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Resumen

La presente investigacion titulada: Evaluacion del impacto socioecondémico de la carretera
empalme PE — 5N — Cufiumbuque — San José de Sisa, periodo enero 2010 - junio 2014,
tuvo como objetivo principal evaluar los principales impactos socio econémicos en la
poblacién del &mbito de influencia directa del proyecto, en el periodo enero 2010 — junio
2014 y como objetivos especificos Identificar la influencia en los costos de transportes, en
los tiempos de viaje, en el valor de la propiedad y la valoracién que brinda la poblacion a
dicha carretera luego de concluido el proyecto.

La investigacion realizada fue explicativa, del tipo aplicativo, observacional y transversal,
utilizando como técnicas de investigacion a la Encuesta y el Analisis Documental. Las
herramientas de la investigacion se aplicaron a un total de 337 personas del area de
influencia directa del proyecto evaluado, distribuido en tres distritos que son Cufiumbuque,
Zapatero y San Joseé de Sisa.

Como resultado de los instrumentos aplicados se concluye que la Carretera Empalme
PE-5N — Cufiumbuque —San José de Sisa tiene un impacto directo sobre las condiciones
socio economicas de la poblacion del &mbito de influencia directa del proyecto, en el
periodo enero 2010 — junio 2014, donde la Prueba de Minimos Cuadrados Ordinarios nos
muestra un valor de 0.6762 de probabilidad que los valores tengan la misma incidencia y
un nivel de relevancia es de 0.7610, es decir que los indicadores evaluados representan
aproximadamente el 76% de los factores que estan interviniendo en la funcion, en este caso

en el impacto que tiene la carretera en los factores socioecondmicos es positiva.

Palabras clave: Evaluacion, impacto socioecondémico, carretera empalme, Cufiumbuque,

San José de Sisa.



Abstract

The following investigation titled as: Evaluation of the socioeconomic impact of the road
PE - 5N - Cufiumbuque - San José de Sisa, January 2010 - June 2014, had as main objective
to evaluate the main socio-economic impacts on the population of the sphere of influence
direct project, in the period January 2010 - June 2014 and as specific objectives Identify
the influence on transport costs, travel times, the value of the property and the valuation
provided by the population to said road after completion the project.

The research carried out was explanatory, of the application, observational and transversal
type, using as research techniques the Survey and the Documentary Analysis. The research
tools were applied to a total of 337 people from the area of direct influence of the evaluated
project, distributed in three districts that are Cufiumbuque, Zapatero and San José de Sisa.
As a result of the applied instruments, it is concluded that the PE - 5N - Cufiumbuque -
Zapatero - San José de Sisa Roadway has a direct impact on the socioeconomic conditions
of the population in the area of direct influence of the project, in the period January
2010 - June 2014, where the Ordinary Least Squares Test shows a value of 0.6762
probability that the values have the same incidence and a level of relevance is 0.7610, that
is to say that the indicators evaluated represent approximately 76% of the factors that are
intervening in the function, in this case in the impact that the road has on the socioeconomic

factors is positive.

Keywords: Evaluation, socioeconomic impact, road junction, Cufiumbuque, San José de

Sisa.




Introduccion

El Gobierno Regional de San Martin, desde que se inici6 el proceso de descentralizacion
ha contado con presupuestos para inversiones que han variado desde aproximadamente 9
millones de soles anuales en el 2003 hasta méas de 450 millones en el afio 2013; sin embargo
el impacto de los proyectos ejecutados no han sido cuantificados ni mucho menos
evidenciados, debido a que no se ha utilizado herramientas destinadas a ello, o porque no
se tienen en cuenta los indicadores planteados al momento de la formulacion de los

proyectos.

Una de las razones por las que no evaltan los proyectos desde el punto de vista del impacto
socio econdmico, son las limitadas capacidades para desarrollar herramientas de evaluacion
ex post, o porque los proyectos ejecutados no siempre responden a los lineamientos de
intervencion planteados en los Planes Concertados de Desarrollo y se priorizan y luego

ejecutan de manera inercial.

El CEPAL (2012), en su Informe Anual de Inversiones Sociales en América Latina,
menciona que se calcula el 45% de la inversidn en proyectos sociales son sub utilizados o
no se conoce el impacto de los resultados obtenidos, debido a que no se identifican los
indicadores de manera adecuada, se ejecutan las acciones sin priorizar el campo de accion,
responden a clientelismos politicos o simplemente tienen un manto de corrupcion que no

permite evidenciar los logros alcanzados.

Las politicas publicas nacen de tres fuentes: de la demanda de la poblacién, de la oferta
electoral y de las opiniones de los expertos. Siendo los proyectos una herramienta para
desarrollar las politicas publicas, no evaluar su desempefio conlleva a ejecutar acciones a

ciegas y no tomar en cuenta las causas y efectos de ello origina.

La Carretera Empalme PE-5N - Cufiumbuque — San José de Sisa es una obra que ha sido
ejecutada por el Gobierno Regional de San Martin-GRSM, a través de la Unidad Ejecutora
Proyecto Especial Huallaga Central y Bajo Mayo — PEHCBM, cuya fase de inversion se ha
regido por el proyecto con cddigo en el Sistema Nacional de Inversion Publica —SNIP
71806 y donde se ha invertido un total de S/. 134°355,065.00



En este escenario el proyecto define como el problema de la investigacion lo siguiente:

Problema principal

¢Cudles son los principales impactos socio econdmicos de la Carretera Empalme

PE-5N — Cufiumbuque — San Jose de Sisa en la poblacion del ambito de influencia directa

del proyecto, ¢en el periodo enero 2010 — junio 2014?

Problemas secundarios

a.

¢Cual es la influencia en los costos de transportes atribuibles a la Carretera Empalme
PE-5N — Cufiumbuque — San José de Sisa?
¢Cudl es la influencia en los tiempos de viaje de la Carretera Empalme
PE-5N — Cufiumbuque — San Jose de Sisa?
¢Cudl es la influencia sobre el valor de la propiedad de la Carretera Empalme
PE-5N — Cufiumbuque — San Jose de Sisa?
¢Cudl es la valoracion que brinda la poblacion del &mbito de influencia directa del

proyecto a la Carretera Empalme PE-5N — Cufiumbuque — San Jose de Sisa?

Los objetivos de la investigacion fueron:

Objetivo General

Determinar los principales impactos socio economicos de la Carretera Empalme

PE-5N — Cufiumbugue — San José de Sisa en la poblacion del &mbito de influencia directa

del proyecto, en el periodo enero 2010 — junio 2014

Objetivos especificos

a.

Identificar la influencia en los costos de transportes de la Carretera Empalme
PE-5N — Cufiumbuque — San José de Sisa
Identificar la influencia en los tiempos de viaje de la Carretera Empalme
PE-5N — Cufiumbuque — San José de Sisa
Identificar la influencia sobre el valor de la propiedad de la Carretera Empalme
PE-5N — Cufiumbuque — San José de Sisa
Identificar la valoracién que brinda la poblacién del ambito de influencia directa del

proyecto a la Carretera Empalme PE-5N — Cufiumbuque — San José de Sisa.



Las hipotesis de la investigacion son:

Hipotesis Principal

La Carretera Empalme PE-5N — Cufiumbuque — San José de Sisa tiene un impacto directo
sobre las condiciones socio econdmicas de la poblacion del &mbito de influencia directa del
proyecto, en el periodo enero 2010 — junio 2014

La importancia de la investigacion, desde el punto de vista de la gestion social y el
desarrollo de las politicas publicas, Mendoza, G (2006) en su libro “Manual de evaluacion
economica de proyectos” menciona que la evaluacion de un proyecto debe efectuarse a
pesar de las dificultades que ello conlleva; pues el objetivo de esta accion es distinguir los
“buenos” de los “malos” proyectos; y este proceso no so6lo es un analisis
economico — financiero, sino también un anélisis social, que permite identificar el nivel de
cumplimiento de los fines y proposito del proyecto, asi como el nivel de satisfaccion de los

usuarios.

Este mismo autor, menciona que la evaluacion de un proyecto de infraestructura vial, debe
permitir medir los indicadores de: Reduccion del tiempo total de viaje, ya sea esperando,
en el vehiculo o en el acceso/salida de las paradas, estaciones o terminales. Esta reduccion
de tiempo de viaje puede tener su origen en: un aumento de la velocidad, de la frecuencia,
por cambios en la red, por reduccién en congestion o en escasez; ahorros en los costes
operativos de la infraestructura o de los vehiculos e instalaciones como consecuencia de los
efectos del proyecto en mercados relacionados; mejoras en la calidad o la fiabilidad de los
servicios de transporte ya existentes; disposicion a pagar del trafico de nueva generacion;
reduccion de accidentes y pérdida de vidas; costes de inversion del proyecto y variacion en

los costes de mantenimiento y explotacion.

El estudio se encuentra delimitado a los pobladores de los distritos de Cufiumbuque,
Zapatero y San José de Sisa en relacidén a sus percepciones en cuanto al impacto socio
econdmico de Carretera Empalme PE-5N — Cufiumbuque — San José de Sisa, y entre las
limitaciones de la investigacion se encuentran la delimitacion espacial, es decir concentrada

a sblo a los pobladores del &mbito de influencia directa de la carretera en evaluacion, la



temporalidad como factor que limita la investigacion s6lo para el periodo el periodo enero
2010 — junio 2014.

La estructura del presente informe estd dado por el Capitulo I: Revision Bibliografica,
donde se presenta los antecedentes de la investigacion, el marco teérico cientifico y la
definicion de términos; Capitulo I1: Material y Métodos, donde se detalla el tipo y nivel de
investigacion, la poblacién y muestra, las técnicas e instrumentos de recoleccion de datos,
el procesamiento de datos; Capitulo Il1, Resultados y Discusion, expresado por tablas y
graficos de las variables en estudios en funcion de los datos recogidos con los instrumentos
de la investigacion, comparados con otras investigaciones y el marco tedrico para
contrastarlos e inferir respuestas a la situacion encontrada. Luego se detallan las
Conclusiones: finalmente se plantean Recomendaciones y se detallan las Referencias

bibliograficas y los Anexos.



CAPITULO |
REVISION BIBLIOGRAFICA

1.1.Antecedentes de la Investigacién

A nivel internacional

Buendia (2014) en su estudio titulado “Inversion en infraestructura vial y su impacto
en el desarrollo econdmico: Un analisis al caso Colombia: 1993-2014. (Tesis de
maestria), investigacion cuantitativa, con un disefio descriptivo no experimental; una
muestra de 23 carreteras regionales y 56 funcionarios publicos del sector transportes,
aplicando como instrumento la ficha de analisis documental y el cuestionario de
encuesta. En sus conclusiones detalla: Una vez analizados los indices de calidad en la
infraestructura vial y desarrollo econdémico en el periodo 2006 - 2014, se concluye que
Colombia mejoro su indice de calidad vial en 1.5% vy el PIB se incrementd en un
42,34%. Estos valores asociada a la regresion puede explicarse que el 84,5% del PIB,
se atribuye a su asociacion lineal con el valor acumulado de inversion en transporte con
participacion privada. Colombia ha mejorado sus indicadores de competitividad a nivel
internacional desde el afio 1993 a 2014, al tiempo que incrementd sus inversiones en
infraestructura y construccion hasta 7.94% del PIB para el afio 2014, destacando la

construccion de nuevas vias, rehabilitacion y mantenimiento de las existentes.

Zurita (2013) en su estudio titulado “Infraestructura Vial y Crecimiento Econémico:
Caso Parroquias Sevilla Don Bosco y San Isidro, Provincia de Morona Santiago,
Ecuador. (tesis de doctorado), investigacion del tipo cuantitativa, con un disefio no
experimental, con una muestra de 8 carreteras y 1210 pobladores, aplicando como
instrumento el analisis econométrico. Presenta como conclusiones que: La
investigacion determina, que la infraestructura vial de las parroquias de Sevilla, Don
Bosco y San Isidro, provincia de Morona Santiago tuvo una influencia positiva en el
crecimiento econémico de las parroquias antes mencionadas, sin embargo, en contraste
con la literatura econémica analizada al respecto, no tuvo una influencia determinante
debido a que la inversion privada fue fundamental para determinar sus posibilidades de
produccidn y generar crecimiento econémico. La dotacion de infraestructura vial es una

inversién pablica que tiene influencia en la produccién de las zonas poblacionales a las



que esté destinada, sin embargo, depende en gran medida del tipo de actividad, siendo
mucho mas significativa para el sector industrial, por cuanto la intensidad en capital,
responde con una mayor optimizacién en los costos de los insumos gracias al uso de la
misma, ademas ha contribuido a complementar su nivel de vida, con el acceso a

servicios basicos y ademas a una mejora en los tiempos y costos de transporte.

Espichan (2011), en su estudio titulado: “Los Caminos Municipales de la region del
Chaco Boliviano”, investigacion del tipo cuantitativa y nivel descriptivo, analizando un
total de 13 caminos municipales y utilizando como instrumento de recojo de
informacién la ficha de analisis documental, en sus conclusiones menciona que la
principal variable para determinar la intervencion en una carretera, independientemente
de la conectividad que esto acarrea, es la relacion directa que ésta tendra en el impacto
sobre la reduccion de la pobreza; pues la mejora de la vialidad genera un impacto directo
sobre los principales indicadores de pobreza como son el acceso a los mercados de
produccion-comercializacion, los servicios de salud y educacion y la tecnologia de la

informacion.

Pelaez (2012) en su investigacion “Inversion en Infraestructura Publica para reducir la
pobreza en América Latina”, investigacion del tipo cuantitativo y nivel explicativo,
evaluando un total de 10 caminos rurales, aplicando la técnica de revision
documentaria, detalla en sus conclusiones: La teoria postula que los caminos estan
relacionados con el desarrollo. Asi diversos estudios muestran que las regiones mas
desarrolladas también son las regiones que tienen una mejor infraestructura de
comunicaciones. El estudio evalia empiricamente la relacion entre las diversas medidas
de pobreza (porcentaje de la poblacion con necesidades béasicas no satisfechas,
incidencia de la pobreza, severidad de la pobreza y brecha de la pobreza), y la
disponibilidad de carreteras para los municipios, a la que nos acercamos a través de la
densidad en los municipios y la distancia de los mismos a la red fundamental. Cuando
se utiliza a las Necesidades Basicas Insatisfechas — NBI, como el indicador de pobreza
todas las variables son significativas y poseen el signo correcto. En particular una mayor
densidad de caminos estd asociada a menor pobreza, y una mayor distancia a la red
fundamental (que vincula las capitales de departamento) esta asociada a mayor pobreza.
Dado que en este caso el indicador de pobreza es el de NBI, los resultados nos muestran

que la vinculacién caminera del municipio, asi como la densidad de caminos en el



municipio, mejoran los indicadores de salud, educacion, saneamiento y vivienda. Es
posible que este resultado se deba a que el gobierno central o departamental puede llegar
con estos servicios mas efectivamente a los municipios que tienen mejor vinculacién
vial; a que los habitantes de estos municipios pueden utilizar servicios que se ofrecen
en las capitales de departamento (especialmente en el caso de salud y educacién); al
acceso a bienes mas baratos en las capitales de departamento (especialmente materiales
de construccién); a que pueden presionar de manera mas eficiente a las autoridades
departamentales o centrales para mejorar sus condiciones de vida; 0 a que generan
mayor actividad econémica que se refleja en mejores condiciones de salud, educacion

y vivienda.

A nivel nacional

Webb (2013), en su trabajo de investigacion titulado “Conexioén y despegue rural”
investigacion del tipo cuantitativo, nivel explicativo, evaluando 23 carreteras
departamentales, aplicando como instrumento para el recojo de la informacién la ficha
de encuesta y la ficha de analisis documental, menciona en sus conclusiones, que uno
de las principales razones para desarrollar un proyecto de mejora de la infraestructura
de carreteras es el impacto que éste genera en la reduccion del costo de un viaje o de
una carga; y que tienen como factores de efectividad la regularidad y previsibilidad del
transporte, el tiempo que exigen tanto el viaje como la coordinacion necesaria, y la

seguridad de la mercaderia causados por las condiciones del viaje.

Patifio (2012), en su investigacion “Prioridades de inversion en infraestructura
productiva y social”, investigacion del tipo no experimental transversal; con una
muestra de 21 proyectos de infraestructura rural, aplicando la técnica del analisis
documental, detalla en sus conclusiones que: Al buscar la opinion de la propia
poblacion rural, se descubre en los estudios de comunidades indigenas y campesinas
que el 75% de ellos prioriza proyectos destinados a la mejora de su conectividad con
otros centros poblados, en especial con los centros de comercializacién de sus
productos, tomando como premisa de su priorizacion que la facilidad para la venta de
su produccion en los mercados les brindaran mejores condiciones de acceso a la salud,
educacion y otros servicios; por lo que se hace necesario evaluar los impactos que los

proyectos carreteros tienen sobre estas poblaciones luego de implementados.



Pantigoso (2012) en su investigacion “Las carreteras en el Perti y su aporte a la
reduccion de la pobreza”, tesis del tipo explicativo causal, con una muestra de 12
carreteras departamentales, aplicando la técnica de la entrevista semi estructurada y la
ficha de analisis de casos, en sus conclusiones menciona que: La carencia o la
deficiencia de la infraestructura vial en el Per(; ademés de limitar la productividad en
forma directa, por efecto de los altos costos de transaccion y por el no aprovechamiento
de las economias de aglomeracidn, afectan otros factores indirectos de la productividad
que se evidencian en la provision de infraestructura y de servicios pablicos, la presencia
y calidad de los servicios de educacién y de salud, el acceso a la tecnologia y limita el
capital social. La causa mas evidente y sustentable de esas deficiencias es el mayor
costo de provision por persona de obras de infraestructura y de servicios colectivos.

Miguel (2011) en el estudio titulado “Desarrollo de la infraestructura y reduccion de la
pobreza: el caso peruano”, investigacion del tipo cuantitativo, con un nivel explicativo
causal, teniendo como muestra a 10 proyectos de infraestructura productiva, aplicando
como técnica la entrevista semi estructurada y el analisis documental, menciona en sus
conclusiones que, en los ultimos afos, el crecimiento econdémico y el desarrollo de
programas sociales han contribuido significativamente a la reduccién de la pobreza en
el Peru. En este proceso, el desarrollo de la infraestructura ha sido muy importante como
determinante de largo plazo en la superacion de la vulnerabilidad de los hogares;
analizando el rol de la infraestructura en la reduccion de la pobreza en los hogares del
Per(, bajo una perspectiva dinamica de la pobreza y bajo un enfoque de activos,
verificando el impacto de los distintos tipos de infraestructura sobre la probabilidad de
ser pobre en el Perl. A partir de los resultados obtenidos, se verifica un impacto
significativo y diferenciado de los distintos tipos de infraestructura sobre la pobreza
segun el &mbito geografico (urbano o rural) y el sexo del jefe de hogar. De igual manera,
se verifica un impacto diferenciado de los distintos tipos de infraestructura sobre la
pobreza transitoria y la pobreza cronica. Los proyectos de infraestructura de
saneamiento, vivienda y telecomunicaciones desarrollan un efecto més rapido para la
superacion de la pobreza cronica, sin embargo los proyectos de carreteras, puertos y
aeropuertos tienen un mayor impacto sobre la pobreza transitoria; por lo tanto, la
infraestructura resulta una importante herramienta para disminuir la pobreza en el corto

y largo plazo en la medida que permite el incremento en la productividad de los



trabajadores, la reduccion de los costos que enfrentan los hogares, el aumento de

oportunidades, entre otros.

A nivel regional y local

Encomenderos y otros (2014) en el Informe del Concurso de Proyectos de Investigacion
2014: “Impacto de la Evaluacion Ex Post en la Carretera Departamental SM-102,
Tramo: San José de Sisa-Agua Blanca-San Pablo — Empalme PE-5N (Dv. Bellavista),
Provincias de El Dorado y Bellavista, region San Martin” investigacion del tipo
cuantitativo transversal, con una poblacion de 128 pobladores, aplicando como técnica
la entrevista y la revision documentaria de casos, en sus conclusiones determina: La
intervencion ha permitido generar un anillo vial que interconecta zonas de produccion
agricola y pecuaria, disminucion de los costos de transporte, el tiempo de viaje y el
comercio asi como la interconexion a la carretera Fernando Belaunde Terry que
contribuye a una mejor articulacion con los mercados internos y se constituye parte de
un anillo de importancia Regional, comparativamente a la situacion del Area de
Influencia Directa (AID) antes de la intervencién. Los impactos previstos en el
proposito e identificados en el Margo Ldgico del proyecto fueron alcanzados en el
sentido de que la carretera evaluada proporciona adecuada transitabilidad a los
pobladores beneficiarios del AID y mejor acceso a los mercados de consumo Yy servicios
sociales. La medicion de lo alcanzado se evidencia al primer afio de operacion en la
disminucion del costo de transporte, transitabilidad al 100% y disminucién del tiempo
de transporte entre el lugar de origen al destino en un 30% como promedio, segun
entrevistas e indicadores calculados. Los cambios directos e indirectos ocurridos en la
poblacion beneficiaria del AID se evidencian en los resultados obtenidos a partir de la
relevancia del proyecto dentro de las politicas y prioridades del sector transportes y
comunicaciones, satisfaccion de beneficiarios, validez de la estrategia del proyecto,
logro de metas, operacién y utilizacion del proyecto, logro del objetivo central asi como
su rentabilidad social, lo que determina una Eficacia Global positiva mas no asi en la
eficiencia de costo del proyecto por un adicional del 17,85% ni en la Eficiencia del

tiempo de ejecucidn al haberse sobrepasado en 167 dias con respecto a lo planeado.

Silva (2004), en el Informe de Linea Base del Proyecto “Programa de Oportunidades

de Desarrollo Econdmico que Reduzca la Exclusion Social — PODERES, en las
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provincias de San Martin, Lamas y El Dorado”, investigacion del tipo descriptivo,
evaluando un total de 8 distritos rurales, aplicando como instrumento de medicion la
ficha de andlisis de casos, en sus conclusiones determina que, el factor excluyente de
las poblaciones rurales para la mejora de sus capacidades productivas y de articulacion
al mercado constituye la carencia de una conectividad vial eficiente; principalmente por
el mal estado de la Carretera San José de Sisa — Cufiumbuque, San Roque — San
Pedro — Morales; Puerto Lépez — Sauce, Las Flores de Mamonaquihua — Empalme
Carretera Marginal Sur, Alonso de Alvarado Roque — San Juan de Pacayzapa.

Camp6 (2003), en el documento: Proyectos de Caminos Vecinales y su impacto sobre
los pequetios productores rurales, como parte del Proyecto “Ventanas para el Desarrollo
Local” en las provincias de El Dorado y Lamas, caracteriza que los proyectos vecinales
que impulsa el gobierno central a través del Programa de Caminos Rurales tendran un
efecto directo sobre las economias de los productores agropecuarios, debido a que la
predictibilidad de los viajes, la reduccion del tiempo de viaje y la reduccion de las
pérdidas de los productos por las demoras en los viajes; brinda por lo tanto mejores

expectativas para la comercializacion y acceso a los mercados.

Paredes y Pinchi (2014) en el Informe “Impacto del Programa Ventanas para el
Desarrollo Local-VDL, en la vida rural en la region San Martin”, programa ejecutado
por Céritas del Perl como parte del Programa de PROVIAS Rural, menciona que la
intervencidn del programa si ha mejorado la calidad de los caminos rurales pobres y en
consecuencia, ha generado mejoras en las condiciones socioecondmicas de la poblacion
rural involucrada, aln es necesario crear mayor valor agregado a las acciones
productivas para darle sostenibilidad, reforzando las potencialidades organizativas y las
capacidades técnicas y de gestion de la poblacion en los contextos rurales de la Region

San Martin

1.2. Bases tedricas

1.2.1. La Evaluacion Ex Post en los Proyectos de Inversion Publica
Una evaluacién en general, “es la recoleccion y andlisis sistematico de evidencias,

con el propésito de mejorar el entendimiento del objetivo evaluado, asi como tener
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la capacidad de emitir opiniones respecto al mismo” (Limi, Lancelot y Mancelici;
2015; p.11)

En el contexto del sistema Nacional de Inversién Publica (SNIP), “la evaluacién ex
post se define como una evaluacion objetiva y sistematica sobre un proyecto cuya
fase de inversion ha concluido o esté en la fase de post inversion” (MEF, 2012, p.8)
y tiene como objetivo “determinar la pertinencia, eficiencia, efectividad, impacto y
la sostenibilidad a la luz de los objetivos especificos que se plantearon en la pre
inversion. Una evaluacion ex post debe proveer informacion util y verosimil” (MEF,
2010, p.11).

“Es una herramienta de aprendizaje y de gerencia para mejorar los procesos de
analisis, planificacion y ejecucion de proyectos, asi como la toma de decisiones”
(OECD, 2008, p.17)

La evaluacion ex post, segun lo indicado por MEF (2010, p.11) tiene dos objetivos
principales:

(1) Retroalimentacion a través de las lecciones y recomendaciones para mejorar la
administracion y desempefio de la inversion publica, para el mismo proyecto
evaluado, proyectos similares y politicas del sector; (ii) Transparencia del proceso
y los resultados de la inversion publica, a través de la evaluacion de los éxitos y
fracasos, se genera valiosa informacion la cual puede retroalimentar y ayudar a
mejorar la inversion publica. En tanto se disponga del mayor numero de
experiencias documentadas posibles, se contribuira a optimizar el uso de recursos
de inversién publica. La nocion de transparencia de la evaluacidn ex post contribuye
a que la poblacion y los beneficiarios en particular, tengan un conocimiento claro
sobre los procesos, los resultados y el impacto de la inversion publica. La
informacion acerca de los resultados e impactos de la inversion pablica debe de ser
preparada para el pablico y las autoridades. Es importante sefialar que la evaluacion
ex post no es sinénimo de control o fiscalizacion; se trata de analizar los resultados
de los proyectos y obtener lecciones aprendidas para mejorar la calidad de la

inversién publica, asi como proveer de informacion a las autoridades y poblacién.

Criterios que se aplican en la Evaluacién Ex Post de un Proyecto de Inversion
La Organizacion para la Cooperacion Econdmica y el Desarrollo — OECD (2008)

propone 05 criterios de evaluacidn, desde el punto de vista amplio y en una forma
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integral, los mismos que fueron adoptados por el Sistema Nacional de Inversion
Publica — SNIP

Estos criterios son:

1.2.2.1. Pertinencia

Medida en que los objetivos de un proyecto son coherentes con las necesidades de

los beneficiarios, los contextos regional y local, y las politicas del pais. (OECD,
2008, p.31)

La evaluacion de la Pertinencia responderéa a las siguientes preguntas:

Sobre la relevancia dentro de las Politicas y Prioridades del Sector, la OECD (2008,

p.31) indica

()  ¢Al momento de su aprobacion, el objetivo central fue valido dentro del
marco de las politicas y prioridades del sector?

(i) ¢Es el objetivo central aun valido, en el contexto actual, tanto a nivel
nacional, local, regional, asi como en el marco de las politicas y prioridades
del sector?

(iii) ¢Se dieron cambios de politicas y prioridades, desde la declaracion de

viabilidad del proyecto?

Sobre la satisfaccion de las Necesidades y Prioridades de los beneficiarios, la
OECD (2008, p.31) indica

(i)

(i)
(i)

(iv)

(v)
(Vi)

¢Los bienes y servicios intervenidos con el proyecto, han sido demandados
tal y como fue proyectado?

De ser asi ¢Qué factores han contribuido?

De no ser asi, ¢Cuales son las causas que explican las diferencias
encontradas?

¢Estan los beneficiarios directos satisfechos con los bienes y servicios que
se intervinieron con el proyecto?

¢Por qué estan satisfechos o insatisfechos?

¢El proyecto considerd las necesidades importantes de los beneficiarios?
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Sobre la Validez de la Estrategia del Proyecto, la OECD (2008, p.31) indica

(1) ¢Fue Ila estrategia inicial del proyecto (alternativa seleccionada,
combinacion de componentes etc.) la mas adecuada para el contexto de ese
momento y el actual?

(i)  ¢Fue posible aplicar otra estrategia?

(iif) ¢Son las acciones y productos consistentes con el objetivo central del

proyecto, asi como con los fines inicialmente disefiados?

Sobre la Gestion de los Riesgos Importantes, la OECD (2008, p.31) indica
(i)  ¢Se identificaron los riesgos importantes, tanto en la fase de ejecucién como
en la post inversion y éstos se consideraron en el plan de implementacion

del proyecto y en la gestion de los bienes y servicios intervenidos con éste?

Eficiencia

Medida en que los recursos / insumos (fondos, tiempo, etc.) se han convertido
econdmicamente en productos (output) del proyecto. se asocia con los
componentes de un proyecto. La evaluacion de la Eficiencia respondera a las

siguientes preguntas segun la OECD (2008, p.32)

Sobre el logro de los Productos del Proyecto Previstos y Reales la OECD (2008,
p.32) indica

() ¢Los productos previstos en los componentes se ejecutaron en términos de la
misma cantidad y calidad?
(i) Encaso de ser positiva la respuesta ¢Queé factores contribuyeron?

(iii) En caso de ser negativa la respuesta ¢Cuales fueron las causas?

Sobre la Eficiencia en cuanto al Periodo y Costo del Proyecto, la OECD (2008,
p.32) indica

() ¢El proyecto se ejecutd en los plazos previstos en la pre inversion y en el
expediente técnico (si hubo modificaciones)?
(i) En caso de ser positiva la respuesta ¢Qué factores contribuyeron?

(iii) Si existieron retrasos, ¢Cuales fueron las causas?,
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(iv) ¢Qué fue lo que realiz6 la unidad ejecutora para hacer frente a los mismos y
evitar posteriores retrasos?

(v) ¢El proyecto se ejecutd con el presupuesto previsto en la pre inversion y en el
expediente técnico (si hubo modificaciones)?

(vi) En caso de ser positiva la respuesta ;Qué factores contribuyeron?

(vii) Si los costos fueron mayores, ;Cuéles fueron las causas?

(viii) ¢Qué fue lo que realiz6 la unidad ejecutora hacer frente a los mismos y evitar

posteriores incrementos?

(ix) ¢Existio alguna estrategia de ejecucion mas eficiente?

Sobre la Eficiencia Global, la OECD (2008, p.32) indica

(i)  ¢Cuél ha sido el grado de la eficiencia en términos generales en la ejecucion
del proyecto considerando el nivel de ejecucion de componentes y la
eficiencia en cuanto al periodo y costo del proyecto?

Sobre los problemas de Ejecucion, la OECD (2008, p.32) indica:
()  ¢Cudles han sido los principales factores que influyeron en la eficiencia?
(i)  ¢Cuadles fueron las principales dificultades y limitaciones de la Unidad

Ejecutora en relacion a la ejecucion del proyecto?

Eficacia

Medida en que se lograron o se espera lograr los objetivos del PIP. se asocia al

propdsito del PIP y los fines directos. La evaluacion de la Eficacia, segun la OECD

(2008, p.33) respondera a las siguientes preguntas:

Sobre la Operacion y Utilizacion de los Productos Generados en la fase de

Inversion, la OECD (2008, p.33) indica

()  ¢Los productos generados por el proyecto, son operados y utilizados tal y
como fueron concebidos?

(i)  ¢Cuadl es el nivel de operacion y utilizacion?

(iii)  Si los niveles de operacion y utilizacion son los previstos ;Cudles son los
factores que han contribuido o contribuyen?

(iv) Si los niveles de operacion y utilizacion de los productos son menores de lo
que se tenia previsto ¢Cudles son las razones? ¢Fue posible realizar acciones

para mejorar dichos niveles?
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(v)  ¢A futuro cdmo se pueden mejorar estos niveles?

(vi) Con los productos generados en la fase de inversion ¢se producen los bienes
y/o servicios intervenidos con el proyecto en la cantidad y calidad prevista?

(vii) Sino fuese asi ¢Cuales son las causas? ;Como se podria mejorar?

Sobre el logro del Objetivo Central del Proyecto, la OECD (2008, p.33) indica

(i) ¢Fuealcanzado, o se alcanzaria, el objetivo central del proyecto (en términos
de metas)?

(i)  ¢Cudl es el nivel de logro del objetivo central?

(iif)  Si el objetivo fue alcanzado ¢Cuales son los factores que han contribuido o
contribuyen?

(iv) Si el logro del objetivo no es el previsto ;Cuales son las razones por las
cuales el objetivo del proyecto no se ha cumplido aun o el nivel es menor al
que se tenia previsto?

(v) ¢Fue posible realizar acciones para lograr el objetivo del proyecto? ;Cémo

se puede mejorar a futuro?

Sobre la Eficacia Global la OECD (2008, p.33) indica

()  ¢Cudl ha sido el grado de la eficacia en términos generales del proyecto,
considerando el grado de operacion y utilizacion de los productos
(componentes) para la produccion de los bienes y servicios en la post
inversion, logro del objetivo central (beneficios directos) y la rentabilidad
social del proyecto?

(i)  ¢Cudles han sido los factores que mas influenciaron en la eficacia del
proyecto?

(iii) ¢Como se puede mejorar la eficacia del proyecto?

Sobre la Rentabilidad Social, la OECD (2008, p.33) indica

()  Considerando informacién de beneficios y costos reales ;Cual es la
rentabilidad social del proyecto?

(i) ¢Como han variado los resultados respecto a los indicadores previstos de
costo/beneficio o costo/efectividad cuando se declaro viable o se verifico la
viabilidad (de ser el caso)?

(iii) ¢Cudles son las razones por las cuales la rentabilidad social real sea igual,

mayor o menor a la proyectada originalmente?
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(iv) De ser el caso ¢Cudl es el costo social de la demora en la ejecucion y puesta

en marcha del proyecto?

Impacto

La OECD (2008, p.34) indica que se refiere a cambios de largo plazo, positivos y
negativos, primarios y secundarios, producidos directa o indirectamente por un
PIP. Se asocia con los fines de un proyecto. La evaluacion de Impacto respondera
a las siguientes preguntas:

Sobre los Impactos Previstos

(i) ¢Hasta qué punto los impactos previstos (los fines directos o cambios
favorables y previstos) fueron alcanzados?

(i)  ¢Como y hasta qué punto el proyecto contribuyé con estos cambios? ¢Hasta
qué punto podemos atribuir estos cambios al proyecto?

(iii)  ¢Qué sera necesario para poder maximizar los impactos previstos?

Sobre los Impactos Negativos e Impactos No Previstos, la OECD (2008, p.33)

indica

() ¢Qué impactos negativos generd o genera el proyecto? (El proyecto ha
tomado algun tipo de medida con el fin de minimizar los impactos
negativos?

(i)  ¢Qué es necesario para minimizar los efectos negativos?

(iii)  ¢Existe algun impacto positivo no-previsto?

(iv) ¢Qué tendria que hacerse para maximizar estos efectos positivos?

Sostenibilidad

La OECD (2008, p.34) indica que esta se mide por la continuidad en la generacion
de los beneficios de un PIP a lo largo de su periodo de vida util. se asocia con el
mantenimiento de las capacidades para proveer los servicios y el uso de éstos por
parte de los beneficiarios. La evaluacién de Sostenibilidad respondera a las

siguientes preguntas:

Sobre la Operacién y Mantenimiento, la OECD (2008, p.34) indica
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(i)
(iii)

(iv)

v)

(vi)
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En la actualidad ¢Cudles son las condiciones fisicas y funcionales de la
infraestructura, equipos e instalaciones (productos asociados con los
componentes) que se ejecutaron con el proyecto?

¢Estan operativas? si no lo estuviesen, ;Cuél es el motivo?

En cuanto al mantenimiento, /Qué tipo de estrategia es la que se maneja?
¢Mantenimiento preventivo y/o mantenimiento correctivo? ¢se cuenta con
un plan de mantenimiento bien definido? ¢Se han realizado las acciones de
mantenimiento previstas?

Si no se estuviese realizado el mantenimiento ¢;Cudles son las causas?
¢COomo se puede mejorar?

¢Se producen los bienes y/o servicios intervenidos con el proyecto en la
cantidad y calidad prevista? si no fuese asi ¢cuéles son las causas? ;coOmo se
podria mejorar?

¢Cuales son las principales dificultades y limitaciones en cuanto a la

operacion y mantenimiento?

Sobre la Capacidad Técnica y Gerencial del Operador, la OECD (2008, p.34)

indica

() ¢Se realizaron los arreglos institucionales para la operacion y
mantenimiento? ¢Funcionan correctamente?

(i)  ¢Las entidades responsables y usuarios (de ser el caso) tienen la suficiente
capacidad técnica y administrativa para cumplir con la operacion y el
mantenimiento?

(iii) ¢Recibi6 el operador capacitacion en cuanto a la operacion y

mantenimiento? ;Fue suficiente? (El operador cuenta con un programa de

capacitacion propio?

Sobre la Sostenibilidad financiera, la OECD (2008, p.34) indica

(i)

(i)

¢Cudl es el presupuesto planeado y el asignado para la operacion vy
mantenimiento?

¢Como estan financiados los costos de operacion y mantenimiento? ¢Hasta
qué punto los ingresos generados mediante la operacion del proyecto cubren

los gastos operativos, el mantenimiento y de reinversion en el proyecto?
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(iii)  ¢Cudles son las probabilidades de que el costo de operacion y mantenimiento

sea cubierto durante la vida util del proyecto?

Sobre los Riesgos, la OECD (2008, p.34) indica

(1)  ¢Existen riesgos de desastres o de conflictos sociales para el proyecto? ;Se
adoptaron medidas para reducirlos, si es asi, cudles? ;Como esta preparado
para asimilar o recuperarse de los desastres o conflictos?

Sobre la Sostenibilidad Global, la OECD (2008, p.35) indica

(i)  ¢Cudl es el grado de sostenibilidad global del proyecto?

(if)  ¢Cuéles han sido los factores que méas influenciaron la sostenibilidad del
proyecto?

(iii) ¢Como es que la sostenibilidad del proyecto puede ser mejorada?

1.2.3. Momentos de la Evaluacién Ex Post de un Proyecto

Comprende los siguientes momentos:

1.2.3.1. Evaluacion de Culminacion
Serd realizada al finalizar la fase de inversion en terminos fisicos,
independientemente si se cuenta con la liquidacion de obras o el informe de cierre
del proyecto, mientras la documentacion esté disponible, la memoria de las

experiencias esté fresca y sea facil ubicar a los involucrados (CAF, 2014, p.67)

De acuerdo a lo indicado por Mendoza (2006, p.67), la evaluacion de culminacion

tiene como propositos:

()  Elreflejo inmediato del proceso de ejecucion del PIP para medir la eficiencia
de la misma, en términos de tiempos, costos y metas, y obtener lecciones y
recomendaciones relacionadas con el planeamiento y ejecucion de
proyectos.

(i)  Analizar las perspectivas de la sostenibilidad del proyecto, en términos de la
disponibilidad de los factores necesarios para la operacion y mantenimiento

adecuado, que posibiliten la entrega oportuna del bien o servicio
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determinado, concluyendo con las recomendaciones pertinentes incluida la

relacionada a la necesidad del seguimiento ex post.

Es una auto-evaluacion a cargo de la unidad ejecutora mediante un proceso
participativo de todos los involucrados con el PIP, tanto en la fase de pre inversion
como en la de inversion. Esta evaluacion es obligatoria para todos los proyectos.
Dependiendo del monto de inversidn, se aplicaran distintos contenidos para la
evaluacion (MEF, 2012, p.42)

En la Evaluacion de Culminacion se aplicara el criterio de eficiencia,
preguntandonos que tan eficiente fue la conversion de los insumos en productos
(componentes). También se revisa las condiciones necesarias para la
sostenibilidad del proyecto a efectos de identificar la necesidad o no de un
seguimiento al cumplimiento de éstas. (CAF, 2014, p.67)

Seguimiento Ex Post

Cuando en la evaluacion de culminacion se concluye la necesidad de realizar
acciones para asegurar la operacion y el mantenimiento adecuado de los proyectos,
la unidad ejecutora conducira, en colaboracion con la entidad responsable de la
operacion y mantenimiento, un proceso de seguimiento para asegurar la
implementacién de las recomendaciones de la evaluacion de culminacién.
involucrados (CAF, 2014, p.68)

El MEF (2012, p. 42) indica que, el seguimiento ex post es particularmente
importante para los proyectos que seran transferidos a los operadores, como
gobierno local, comunidades, y para los proyectos parcialmente operados y

mantenidos por los usuarios.

Este seguimiento, se realizara entre uno y dos afios después de la terminacion de
la ejecucion del proyecto, siendo util que sea al menos un afio después del inicio
de la operacion (CAF, 2014, p.68)

El Seguimiento Ex Post se enfocara en la operacion y mantenimiento, los cuales

son cruciales para la sostenibilidad (2012, p. 42)
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Evaluacion de Resultados

Villajuana (2008, p. 60) menciona que, es una evaluacion integral de un proyecto
donde se utilizan los cinco criterios; pertinencia, eficiencia, eficacia, impacto y

sostenibilidad.

Tiene como objetivo servir a los dos propdsitos principales de la evaluacion ex
post del proyecto; retroalimentacién a través de las lecciones y recomendaciones
para mejorar la administracion y desempefio de la inversion publica y
transparencia del proceso y los resultados de la inversién pablica (CAF, 2014,
p.69)

En la evaluacion de resultados el criterio de impactos solo se aplicara sobre los
impactos directos, de manera parcial y dependiendo de la disponibilidad de datos,
presupuesto y tiempo. (MEF; 2012, p. 44)

La evaluacion de resultados es realizada por la Unidad formuladora a traves de un
Evaluador Externo Independiente (EEI) mediante la modalidad de contrato
(consultoria), dentro del periodo de 3 a 5 afios despues de iniciada la operacion el
proyecto (provision de bienes y servicios a los beneficiarios). Dependiendo de la
tipologia de proyecto se establecen lineas de corte en funcién al monto de
inversion para definir si es de caracter obligatoria o por muestreo (MEF; 2012, p.
44)

En la Evaluacion de Resultados se aplican los cinco criterios, dentro de los cuales
la evaluacion del impacto estard limitada a los efectos directos en el corto y
mediano plazo, dependiendo de la disponibilidad de datos y recursos para el
estudio. En cuanto a la eficiencia, los resultados de la evaluacion de culminacion
seran utilizados si es que en el proyecto se realizo esta evaluacion (Villajuana
(2008, p. 60)

Estudio de Impacto

Es un estudio centrado en algunos temas que proporcionan informacion para la

mejora de las estrategias y politicas para el desarrollo socioecondmico. se aplica a
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proyectos con especial importancia, en los que se esperan efectos de sinergia a

mediano y largo plazo (Villajuana; 2008, p. 61).

En este estudio se mide el impacto indirecto y final de un proyecto o un grupo de
proyectos relacionados con una determinada politica para analizar la contribucién
a los cambios generados. (MEF; 2012, p. 44)

En el Estudio de Impacto se aplican los criterios de eficacia, impacto y
sostenibilidad; se enfocara principalmente en los efectos indirectos (impacto),
estableciendo las relacionales causales atribuibles al proyecto. (Mendoza; 2006,
p.67)

1.2.4. Herramientas para la Evaluacion de Impacto

Entre las principales herramientas se tiene:

1.2.4.1. Medicion de los Resultados de un Proyecto
La medicidn de los resultados tiene por objeto comprender lo que ha logrado el
proyecto respecto a lo previsto en el estudio de pre inversion con el que se declaré
viable (MEF; 2012, p. 48)

Es decir, el nivel de logro de los productos (asociados a los componentes), el
objetivo central y los fines directos e indirectos se miden al momento de la
evaluacion y se comparan con lo que se ha previsto (comparacion entre lo
planificado y los resultados reales). Esta comparacion se hara de manera
cuantitativa hasta donde sea posible (MEF; 2012, p. 48).

En cuanto a los efectos o impactos del proyecto, hay casos en los que no se cuenta
con una base solida para poder comparar, debido a la falta de metas concretas o
datos de la linea base. En casos como éstos y sin restringirse a éstos, otro tipo de
comparacion puede ser Gtil para determinar los efectos del proyecto. Por ejemplo,
la comparacién de la situacion de los beneficiarios o de la region que recibid la
influencia del proyecto antes y después del mismo (comparacion antes y después
del proyecto) (Mendoza; 2006, p.68)
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1.2.4.2. Examen del Proceso, los factores que Influyen y las relaciones causales
A pesar de que el grado de éxito de un proyecto puede ser medido mediante la
evaluacion de resultados obtenida a partir de estas comparaciones, no es suficiente
para examinar el proyecto en relacion al contexto en el que fue planificado y
realizado, ni para poder indagar los factores que promovieron o impidieron el logro
de los resultados esperados (MEF; 2012, p. 48).

Un conocimiento detallado del proyecto es esencial si es que desean obtener
lecciones y recomendaciones para poder ser usadas como retroalimentacion para
el mismo proyecto y otros proyectos similares en marcha y en el futuro. Es por
este motivo que el examen de los procesos de implementacion, operacion y
mantenimiento, asi como las relaciones causales entre el proyecto, los efectos
directos e indirectos y los factores internos / externos son necesarios. (Mendoza;
2006, p.68)

a. Proceso de preparacion del proyecto:
Comprende la descripcion de los antecedentes que dieron origen al proyecto
y su paso por la fase de pre inversion. se debe tener presente que la calidad de
los estudios de pre inversion afecta los resultados del proyecto, ya sea porque
no se alcanzan los resultados esperados o porque se postergan los beneficios
del mismo (Mendoza; 2006, p.68)

La calidad de los estudios, tiene relacion directa con la calidad de la
informacién, una buena identificacion de alternativas, un buen estudio de
mercado y la gestion de los riesgos inherentes al proyecto. (MEF; 2012, p.
48).

b. El proceso de ejecucién del proyecto
En el examen del proceso de ejecucion, se analizara si durante la fase de
inversion las actividades se realizaron como se planearon originalmente y lo
que fue el proceso de la ejecucion del proyecto, destacando los factores que

contribuyeron o dificultaron el proceso. (MEF; 2012, p. 49).

Con frecuencia, la informacion sobre el proceso de ejecucion se convierte en

evidencia de apoyo para la evaluacién de la eficiencia; en el SNIP el
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seguimiento y evaluacion de la fase de inversion serd una de las fuentes
béasicas de informacion para la aplicacién de dicho criterio (MEF, 2010, P.
p.98)

En algunos casos, la participacion de los beneficiarios desempefia un papel
importante, no solo en la ejecucion sino también en la operacion y
mantenimiento y puede afectar la eficacia y sostenibilidad de tales proyectos;
asi mismo, es posible que se hayan establecido arreglos institucionales con la
entidad u organizacion que se encargara de la post inversién o financiara parte
0 el total de los costos. (MEF; 2012, p. 49).

Por lo tanto, en este examen del proceso de ejecucion es Gtil también para la
actualizacion del andlisis de los factores que puedan dificultar el éxito del
proyecto o generar posibles riesgos para una adecuada operacion y
mantenimiento. (MEF; 2012, p. 50).

El nivel de operacidn, utilizacion y los factores influyentes

Un proyecto solo puede otorgar el beneficio esperado y lograr su objetivo
central, cuando es operado, es decir que se produce los bienes o servicios que
se intervinieron con el proyecto, y utilizado, es decir los bienes o servicios
que se producen son utilizados por los beneficiarios, tal como fue

originalmente previsto (MEF; 2012, p. 49).

Es importante saber hasta qué punto el proyecto se encuentra operativo (0 esta
disponible), quién utiliza los bienes y servicios, hasta qué punto y con qué
fines. Este tipo de informacion es sumamente importante, con el proposito de
establecer una relacion clara entre el proyecto y los cambios observados en la
poblacion objetivo para el cual se disefio el mismo, si los productos (asociados
a los componentes) de un proyecto estan siendo operados o utilizados en
menor o mayor medida de lo esperado, en la evaluacién ex post se deberia
investigar exhaustivamente sobre este hecho, las razones que lo suscitaron y

cdémo se podria mejorar (MEF, 2010, p.98)
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Si los bienes o servicios estan siendo producidos o utilizados en menor o
mayor medida de lo que fue previsto, se debe averiguar las causas de esta
situacion, las mismas pueden ser encontradas en el planeamiento, la
coordinacion interna o externa, condiciones externas, recursos para la
operacion y mantenimiento, sobreestimacion o subestimacion de la demanda,

no finalizacién de la inversion relacionada, etc. (MEF; 2012, p. 49).

Las relaciones causales entre el proyecto y los impactos directos / indirectos
El examen de las relaciones causales tiene el propdsito de investigar como y hasta
qué punto el proyecto contribuyd al logro de los fines directos / indirectos del
mismo (Mendoza, 2006, p.73)

Un proyecto es simplemente una intervencion entre muchas y, por lo tanto,
siempre hay influencias provocadas por otros factores (intervenciones). Por lo
tanto, el evaluador tiene que aislar los efectos del proyecto examinando las causas
de las relaciones entre los cambios observados en la sociedad y el proyecto, asi

como otros factores asociados a éstos (MEF; 2012, p. 49).

Para poder medir los efectos aislados de un proyecto, idealmente, se adoptara una
comparacion entre un grupo objetivo (con el proyecto) con un grupo de control
(sin el proyecto; con las mismas condiciones que el grupo objetivo salvo la
intervencidn del proyecto) y observar los cambios antes y después del proyecto
(Mendoza, 2006, p.73)

Sin embargo, en la realidad no es facil obtener un buen grupo de control para una
evaluacion ex post y poder medir cuantitativamente los efectos de un proyecto.
Por lo que el hecho de complementar la informacion haciendo uso de
comparaciones basadas en antes y después del proyecto, asi como métodos
cualitativos como entrevistas y talleres, para examinar al detalle y poder describir

los efectos del proyecto, se convierten en practicas usuales. (Mendoza, 2006, p.74)

Recomendaciones, Lecciones Aprendidas y Retroalimentacion
Los hallazgos de una evaluacion ex post tienen valor Unicamente cuando se

retroalimentan y se utilizan. Se considera que la evaluacion ex post es una
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herramienta practica de gestion y por ello es necesario hacer recomendaciones
especificas y tomar lecciones a partir de los resultados de la evaluacién (Mendoza,
2006, p. 78)

Una recomendacion sugiere una accion concreta a alguien. Las recomendaciones
son propuestas de acciones que tienen por objeto mejorar la eficacia, la
sostenibilidad, la calidad y la eficiencia de una intervencion. Incluyen medidas
especificas, sugerencias y consejos sobre el proyecto objetivo o para los
interesados. (MEF; 2012, p. 51).

Una leccion es una ensefianza. Las lecciones aprendidas son generalizaciones
basadas en las experiencias de un proyecto, programas o politicas, que se aplican
a situaciones més amplias. Con frecuencia, las lecciones destacan los puntos
fuertes o débiles en la preparacion, el planeamiento, la ejecucion y la puesta en
practica que afectan al desempefio, los resultados y el impacto (OECD, 2008, p.41)
Las recomendaciones y lecciones aprendidas se deben enviar a las entidades
involucradas en la preparacion, ejecucion y operacion del proyecto, asi como a
otras organizaciones relacionadas, para que se puedan utilizar y sean aplicadas. Es
importante investigar los factores a fondo, dentro de un contexto amplio,
incorporando informacién y puntos de vista de todas las partes involucradas, con
el fin de poder recabar lecciones y hacer recomendaciones que sean practicas,

relevantes y realistas. (Mendoza, 2006, p. 78)

Este proceso participativo también ayudara a establecer y reforzar el sentimiento
de propiedad de las conclusiones de la evaluacion, por lo tanto, incrementara las

posibilidades de su aplicacidn por parte de ellos (Mendoza, 2006, p. 78)

1.2.5. Métodos de Evaluacion de Proyectos

Entre los principales métodos se tiene:

1.2.5.1. Métodos de Comparacion
Limi, Lancelot, y Mancelici, (2015, p. 45) indican que al disefiar un estudio de
evaluacion, una combinacion apropiada de las comparaciones de diferentes

dimensiones, asi como una combinacion adecuada de los métodos cuantitativos y
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cualitativos, debe examinarse teniendo en cuenta factores como las caracteristicas
del proyecto y de los efectos, la disponibilidad de la informacion (los valores
objetivo, linea base, etc.), la disponibilidad y la calidad de grupo de control, el
presupuesto disponible para estas actividades, etc. al evaluar los efectos e impactos
de un proyecto se deben efectuar comparaciones en diferentes dimensiones.

a. Lacomparacion entre lo planificado y lo logrado (las metas y los logros)
Realmente es una comparacion basica para medir la magnitud de los logros
de los componentes, de la operacién, utilizacion y del objetivo central o los
efectos directos del proyecto. Esta comparacién requiere metas (valores
objetivos) que deben ser tomados de los estudios de preinversion (Limi,
Lancelot, y Mancelici; 2015, p. 45)

En caso de existir discrepancias, las causas y factores que las originaron,
deben ser investigadas. sin embargo, para los efectos indirectos o impactos,
las metas no se suelen establecer a nivel de pre inversion. En cualquier nivel,
si las metas no fueron establecidas explicitamente, se puede comparar con los
estandares establecidos y/o promedio nacional / regional. (Mendoza, 2006, p.
79)

b. Lacomparacion antes y después del proyecto
Es usualmente utilizada para medir los efectos del proyecto. Esta comparacion
requiere la linea base, el valor del indicador antes de la intervencion del
proyecto, para poder realizarla, la cual no siempre esta disponible para los

efectos indirectos (impactos). (Limi, Lancelot, y Mancelici; 2015, p. 45)

Sin embargo, si no se hubiese preparado la linea base con anterioridad, es ain
posible llevar a cabo una comparacion de antes y después generando la linea
de base al momento de la evaluacion, por ejemplo, a través de entrevistas a
los involucrados con el proyecto usando preguntas retroactivas como
“,cuanto era antes del proyecto?”, lo que inevitablemente reducira el grado

de confiabilidad de la informacion (Mendoza, 2006, p. 80)

También debemos anotar el hecho de que la comparacion antes y después del
proyecto no se limita la informacion cuantitativa, ya que también se puede

aplicar usando métodos cualitativos a través de preguntas como “;co6mo o qué
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era antes del proyecto?” sin embargo, la comparacion entre antes / despues
del proyecto tiene una limitacion; la dificultad de separar el impacto de un
proyecto de la influencia de otros factores (Limi, Lancelot, y Mancelici; 2015,
p. 46)

Por lo tanto, este tipo de comparacion debe ser compensada por un examen
cuidadoso de las relaciones causales entre el proyecto y los cambios
observados socioecondmicos y ambientales después del proyecto Limi,
Lancelot, y Mancelici; 2015, p. 46)

La comparacion con y sin proyecto

Es Gtil para determinar el impacto de un proyecto que esta separado de la
influencia de otros factores. En caso de tener disponible a un grupo de control
(en el caso de sin intervencion del proyecto) es lo méas apropiado para aislar

el impacto de un proyecto (Limi, Lancelot, y Mancelici; 2015, p. 47)

Un grupo de control, es un grupo similar al grupo de beneficiarios en todas
sus condiciones menos en el hecho de no haber recibido la intervencion de un
proyecto. Este enfoque que compara los cambios en estos dos grupos es
Ilamado el modelo cuasi-experimental (Limi, Lancelot, y Mancelici; 2015, p.
46)

Se utiliza usualmente en la evaluacion de impactos a gran escala que son
investigados en el transcurso de periodos bastante largos que duran afios. La
dificultad en tomar este tipo de aproximacion es la falta de disponibilidad de
un grupo de control y la gran cantidad de recursos necesarios para su
implementacién. Métodos cualitativos también se pueden aplicar en este tipo

de comparacion (Mendoza, 2006, p. 80)
Comparacién tematica

Se utiliza para analizar los resultados de un proyecto de algunos puntos de
vista especificos, por ejemplo, comparacion entre los casos de éxito y los de
fracaso, comparaciones por algunas caracteristicas socioeconémicas /
naturales de la poblacion o areas objetivo tales como el nivel de ingresos, la
distancia al mercado, la fertilidad del suelo, clima, etc. (Limi, Lancelot, y
Mancelici; 2015, p. 47)
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Meétodos Cualitativos

Se basan en informaciones cualitativas tales como descripciones, categorias,
diagramas, mapas, fotos etc. La informacidn cualitativa se obtiene a traves de
entrevistas individuales o grupales, talleres, observaciones de campo etc. y se usa
principalmente para entender el contexto, analizar las causas y relaciones, asi
como los factores que influyen y que no estan representados de manera directa en
la informacion cuantitativa (Mendoza, 2006, p. 83)

En otras palabras, esta informacion es indispensable para poder interpretar los
datos numéricos. sin embargo, si por ejemplo se aplicasen métodos cualitativos
solo a una pequefia parte de una poblacion grande o gran nimero de comunidades
que haya sido objeto de un proyecto, seria muy dificil generalizar los hallazgos,
sumandole a esto el hecho de que los prejuicios podrian distorsionar las
observaciones cuando de informacion cualitativa se trata (Limi, Lancelot, y
Mancelici; 2015, p. 48)

De este modo podemos apreciar que cada método tiene sus ventajas y desventajas,
pero que si se aplican balanceadamente se complementan. Usualmente, los
cambios en el area u objetivo son revelados a través de métodos cuantitativos a la
vez que las causas y procesos detras de estos cambios son investigados a través de

métodos cualitativos (Mendoza, 2006, p. 83)

Los métodos cuantitativos establecen tendencias generales de cambio en el area
objetivo, mientras que los métodos cualitativos brindan un entendimiento
detallado del contexto, las relaciones causales y factores de las tendencias,

enriqueciendo la interpretacion de los datos numéricos (OECD, 2008, p. 88)

Métodos Cuantitativos

Son aquellos en los que las opiniones estan basadas en comparaciones, tendencias
y en algunos casos analisis estadisticos de datos numéricos. Generalmente, éstos
son usados para la valorizacion de logros de resultados o efectos del proyecto
(OECD, 2008, p. 89)
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La informacion para los métodos cuantitativos se obtiene de los registros de la
ejecucion, operacion, utilizacion del proyecto, archivos y datos estadisticos de las
organizaciones relacionadas de alguna manera al proyecto, asi como el trabajo de
campo (Mendoza, 2006, p. 83)

Si esa informacion pudiera ser recolectada y analizada estadisticamente con
rigurosidad, las conclusiones podrian ser relativamente sencillas de generalizar,
pero usualmente la recopilacion de la informacion es una actividad que requiere
una enorme cantidad de recursos, adicionalmente se debe considerar que los
nameros por si solos no dicen mucho sobre los factores detrés de los hallazgos
(OECD, 2008, p. 90)

1.2.6. Relacion entre la inversion en infraestructura y el desempefio econémico y

social de un pais

La dotacion de infraestructura se puede definir como el conjunto de estructuras de
ingenieria e instalaciones de larga vida Gtil que constituyen la base sobre la cual se

produce la prestacion de servicios necesaria para el desarrollo de actividades

productivas, politicas, sociales y personales (Apoyo Consultoria; 2012, p.11).

Existe amplia investigacion que muestra una relacion positiva entre la dotacion de
infraestructura y el desempefio econdmico y social de un pais. Los procesos a través
de los cuales la inversidn en infraestructura genera beneficios se dan a partir de dos
principales fuentes de impacto: la instalacién y mejoramiento de servicios de
infraestructura y la movilizacion de recursos para la construccion de esta

infraestructura.

A su vez, estas fuentes transmiten sus efectos sobre la inversion mediante dos
canales: el social y el econémico. El impacto final de estos dos canales suele ser
cuantificado a través de indicadores agrupados en dos grandes esferas: el

crecimiento econdmico y el desarrollo. (CEESP, 2012, p.18)
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Grafico 1: Canales de Transmision entre Infraestructura, Crecimiento y Desarrollo. (Fuente:
CEESP - 2012, p.18)

La ilustracion precedente permite explicar los canales de transmisién mencionados.
Por un lado, la inversion en infraestructura permite generar o ampliar la
disponibilidad de servicios para la poblacién, lo cual en si mismo, constituye un
elemento de desarrollo. A su vez, el acceso a servicios basicos favorece la mejora
en los indicadores sociales: por ejemplo, tener acceso a agua potable puede mejorar
la salud de la poblacién, pues reduce la incidencia de enfermedades infecciosas
estomacales y la mortalidad infantil (CEESP, 2012, p.18)

Asimismo, la inversion en la construccion de una carretera permite disminuir
tiempos de movilizacion, por lo que la poblacion enferma puede ser trasladada a
tiempo y de forma oportuna a centros de salud y la poblacién en edad de asistir a
escuelas puede hacerlo a menor costo por la reduccion en los costos de transporte
(Apoyo Consultoria; 2012, p.12).

Por otro lado, dado que para la construccion de infraestructura es necesaria una
movilizacion de recursos, existen efectos directos e indirectos que se traducen en

mejoras en crecimiento econdmico y desarrollo (Apoyo Consultoria; 2012, p.12).
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Los efectos directos estan relacionados con los requerimientos de bienes
(maquinaria, equipos, insumos) para la construccion de las instalaciones y con la
creacion de empleos temporales de manera directa, indirecta e inducida (CEESP,
2012, p.21)

Los efectos indirectos se derivan del uso de los servicios: una mayor infraestructura
facilita la integracion con otros mercados, reduce los costos logisticos y de
inventarios. Asi, una mayor disponibilidad y calidad de los servicios de
infraestructura genera una mayor productividad de los factores y costos de
produccion mas bajos para los productores. De este modo, estimula la inversién, y
a través de ella se dinamiza la economia, con lo cual se impulsa el crecimiento
potencial del PBI (CEESP, 2012, p.21)

La evidencia empirica sobre la base de la revision de diversos estudios realizados
en Estados Unidos entre 1990 y el 2002 concluyen que la elasticidad producto de la
inversion en infraestructura es positiva y oscilan entre 0.1 y 0.39 a nivel nacional, y
de 0.07 a 0.26 a nivel estatal, es decir por un incremento en 1% en la inversion en
infraestructura, se obtendrian aumentos en el PBI nacional entre 0.1% y 0.39%, y
aumentos en el PBI estatal entre 0.07% y 0.26%, asumiendo todo lo demas
constante (BID, 2006, p.29)

La heterogeneidad del impacto esta relacionada con el nivel de desarrollo de cada
economia; asi, se ha encontrado que los rendimientos de las inversiones de
infraestructuras son mas altos en las economias de ingresos medios que estan

experimentando un rapido crecimiento de la demanda. (CEESP, 2012, p.21)

Asi, por ejemplo, una inversion de un ddlar en el sector transportes tiene un
incremento de 2.172 dolares en el PBI nacional, debido a los impactos directos e
indirectos generados por la expansion de carreteras, redes fluviales, puertos,
aeropuertos, y a los impactos inducidos sobre todas las industrias eslabonadas hacia

atras y hacia adelante con el sector transporte. (BID, 2006, p.29)
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1.3. Definicién de Términos Basicos

a. Andlisis costo beneficio: Metodologia de evaluacion de un Proyecto de Inversion
Publica (PIP) que consiste en identificar, cuantificar y valorar monetariamente los
costos y beneficios generados por el PIP durante su vida Util, con el objeto de emitir
un juicio sobre la conveniencia de su ejecucion en lugar de otra alternativa (MEF,
2010, p. 113)

b. Analisis costo — efectividad: Metodologia de evaluacion de un Proyecto de
Inversion Publica que consiste en comparar las intervenciones que producen
similares beneficios esperados con el objeto de seleccionar la de menor costo dentro
de los limites de una linea de corte. Se aplica en los casos en los que no es posible
efectuar una cuantificacion adecuada de los beneficios en términos monetarios
(MEF, 2010, p. 113)

c. Autoridad competente: Entidad publica encargada de la administracion y gestion de
la infraestructura vial publica (MEF, 2010, p. 113)

d. Banco de proyectos: Es un aplicativo informatico que sirve para almacenar,
actualizar, publicar y consultar informacién resumida y estandarizada de los
Proyectos de Inversion Publica (PIP) en su fase de preinversion (fase anterior a la
ejecucion) (MEF, 2010, p. 114)

e. Carretera: Camino para el transito de vehiculos motorizados, de por lo menos dos
ejes, con caracteristicas geométricas definidas de acuerdo a las normas técnicas

vigentes en el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MEF, 2010, p. 114)

f. Construccién: Ejecucidn de obras de una via nueva con caracteristicas geométricas

acorde a las normas de disefio y construccion vigentes (MEF, 2010, p. 114)

g. Estudio definitivo: Documento Técnico donde se establecen los detalles de disefio
de ingenieria de los elementos que constituyen el proyecto vial y que contiene como
minimo lo siguiente: i) Resumen ejecutivo, ii) Memoria descriptiva, iii) Metrados,
iv) Andlisis de precios unitarios, v) Presupuesto, vi) Formulas polinémicas (segin

corresponda), vii) Cronogramas, viii) Especificaciones Técnicas, ix) Estudios
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béasicos, x) Disefios, xi) Plan de mantenimiento, xii) Impacto Ambiental, Xxiii)
Planos. (MEF, 2010, p. 115)

Estudio de factibilidad: Documento técnico que contiene el disefio preliminar del
proyecto con la finalidad de obtener la valoracion de los beneficios y costos de la
alternativa seleccionada. (MEF, 2010, p. 115)

Indicador: Unidad de medida que se utiliza para cuantificar una meta de un objetivo,
en cualquier nivel de la jerarquia de objetivos del Marco Légico. (MEF, 2010, p.
116)

Linea base: Conjunto de indicadores que se elaboran en la fase previa a la ejecucion
de un proyecto con la finalidad que sirvan como unidad de comparacion luego de
concluida la intervencion (MEF, 2010, p. 116)

Mantenimiento vial: Conjunto de actividades técnicas destinadas a preservar en
forma continua y sostenida el buen estado de la infraestructura vial, de modo que se
garantice un servicio éptimo al usuario, puede ser de naturaleza rutinaria o periodica
(MEF, 2010, p. 116)

Niveles de servicio: Indicadores que califican y cuantifican el estado de servicio de
una via, y que normalmente se utilizan como limites admisibles hasta los cuales
pueden evolucionar su condicion superficial, funcional, estructural, y de seguridad.
Los indicadores son propios a cada via y varian de acuerdo a factores técnicos y
econdmicos dentro de un esquema general de satisfaccion del usuario (comodidad,
oportunidad, seguridad y economia) y rentabilidad de los recursos disponibles.
(MEF, 2010, p. 117)

. Proyecto de inversion publica: Es toda intervencion limitada en el tiempo que utiliza
total o parcialmente recursos publicos, con el fin de crear, ampliar, mejorar,
modernizar o recuperar la capacidad productora de bienes o servicios; cuyos
beneficios se generen durante la vida Gtil del proyecto y éstos sean independientes
de los otros proyectos (MEF, 2010, p. 117)

Recursos publicos: Todos los recursos financieros y no financieros de propiedad del
Estado o que administran las Entidades del Sector Publico (MEF, 2010, p. 118)
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Red vial: Conjunto de carreteras que pertenecen a la misma clasificacion funcional

(Nacional, Departamental o Regional y Vecinal o Rural) (MEF, 2010, p. 119)

Red vial departamental o regional: Conformada por las carreteras que constituyen
la red vial circunscrita al &mbito de un Gobierno Regional. Articula basicamente a
la Red Vial Nacional con la Red Vial Vecinal o Rural. (MEF, 2010, p. 119)

Red vial nacional: Corresponde a las carreteras de interés nacional conformada por
los principales ejes longitudinales y transversales, que constituyen la base del
Sistema Nacional de Carreteras (SINAC). Sirve como elemento receptor de las
carreteras Departamentales o Regionales y de las carreteras Vecinales o Rurales
(MEF, 2010, p. 119)

Seguridad vial: Conjunto de acciones orientadas a prevenir o evitar los riesgos de
accidentes de los usuarios de las vias y reducir los impactos sociales negativos por
causa de la accidentalidad (MEF, 2010, p. 120)

Transitabilidad: Nivel de servicio de la infraestructura vial que asegura un estado
tal de la misma que permite un flujo vehicular regular durante un determinado
periodo (MEF, 2010, p. 120)

Usuario: Persona natural o juridica, pablica o privada que utiliza la infraestructura
vial publica. (MEF, 2010, p. 120)



CAPITULO I
MATERIALES Y METODOS

2.1. Tipoy nivel de investigacion

2.1.1.Tipo de investigacion

Tomando como referencia lo especificado por Bavaresco (2001, p.39) Ia
investigacion fue aplicativa, basada en las teorias de las ciencias econdémicas y
sociales para identificar el impacto de la carretera en estudio sobre la poblacion
directamente beneficiada; observacional, porque trabajaremos con datos como
resultado de la aplicacion de nuestro instrumento de medicion y la observacion
directa; transversal; porque todas nuestras variables, van a ser medidas en una sola
ocasion y su &mbito de aplicacion varia en el espacio fisico y geografico del ambito
de influencia directa de la carretera en estudio.

2.1.2.Nivel de investigacion
De acuerdo al alcance de los objetivos que busca la investigacion es de nivel
explicativo, tal como lo indica Bavaresco (2001, p.40) porque se obtiene informacion
acerca del impacto socio economico de la carretera a partir de explicar las

caracteristicas de cada una de las variables puestas en el proyecto de investigacion

2.1.3.Disefio de investigacion
Para demostrar la hipotesis, se determindé un modelo donde el Impacto socio
econdmico, depende de factores atribuibles a la mejora de las condiciones de la
carretera como son: Tiempo de viaje, costo del transporte e incremento del valor de
la propiedad. Se asume que todas las variables independientes guardan una relacién

directa o positiva con la variable dependiente.

Por lo cual queda expresado de la siguiente manera:

IPSEC =f (TV + CT+IVP)

Donde:
IPSEC

Impacto Socio econdémico de la carretera
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TV = Tiempo de viaje.
CT = Costo del Transporte
VP = Incremento del valor de la propiedad

Ademas se tiene como premisa que se trata de la relacion de los escenarios de la
variable “carretera” y la variable “condiciones socioecondmicas”, que son las variables
que se describen y explican, por tanto el disefio de la investigacion se expresa en la

siguiente proposicion:

------- x= OxM

------- y= OyM

Dénde:

M = Representa la muestra en donde se realiza el estudio

O = Representa los resultados de la muestra, en la presente investigacion la
informacion relevante lo constituye determinar las relaciones de las condiciones
socio economicas como producto de la construccion de la carretera asfaltada.

X = V1: Carretera

y = V2: Condiciones socioecondémicas

2.2. Poblacién y Muestra

2.2.1. Poblacion

La poblacion esta conformada por la poblacion de los distritos de Cufiumbuque,
Zapatero y San José de Sisa, que segun el INEI. 2014 hacen un total de 21253

habitantes, distribuidos de la siguiente manera:
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Tabla 1
Distribucién de la poblacion por distritos

L Total o
Distrito Poblacion &
4776 22.5%
Cufumbuque °
11796 55.5%

San Jose de Sisa

Total 21253 100.0%

Fuente: INEI: Datos poblaciones al 2014. (Elaboracion propia).

2.2.2. Muestra
La muestra se obtendra a partir del total de la poblacion del &mbito de influencia

directa de la carretera.

La determinacién del tamafio de la muestra, se obtuvo aplicando la formula para
universos finitos, considerando un nivel de confianza del 95%, y un 80% de

probabilidad de éxito, hallamos el tamafio muestral:

Z?pgN
n=ezN+ 2
pgZ

Donde:

Z = nivel de confianza

P = probabilidad de éxito

Q = probabilidad de fracaso
N = tamafio de la poblacion

E = margen de error

Donde los valores asumidos son los siguientes:
Z=196
P=0.95
Q=0.05
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N = 21253
E=0.05

Reemplazando valores tenemos:

(1.96) 2 (0,950) (0,50) (412)
) = e e
(412 - 1) (0,05) 2 + (1.96) 2 (0,950) (0,50)

n=377.33
n = 377 personas

En funcién de ello se definié la estratificacion o segmentacion proporcional por

cada distrito conformante de la poblacion, el mismo que se presenta en el cuadro

siguiente:

Tabla 2
Distribucion de la Muestra por distritos

Distrito Total muestra
Cufiumbuque 85
Zapatero 83

209

San Jose de Sisa

Total 377

Fuente: INEI: Datos poblaciones al 2014. (Elaboracidn propia).

2.3.Variables
Las variables en estudio son:
V1: Carretera

V2: Condiciones socio econémicas

En la tabla siguiente se presenta la Operacionalizacion de las variables



Tabla 3
Operacionalizacion de las Variables en estudio
Indicadores
Variable Definicién conceptual Definicién Dimensiones
operacional
Camino para el transito de
vehiculos motorizados, de Infraestructura vial Calidad de la infraestructura Nivel de satisfaccion de los
por lo menos dos ejes, con construida a nivel de vial usuarios de la carretera
Carretera  caracteristicas asfalto entre el tramo Nivel de importancia de Ia

geométricas definidas de Empalme PE-5N - carretera por los usuarios
acuerdo a las normas Cufiumbuque — San
técnicas vigentes en el José de Sisa.
Ministerio de Transportes
y Comunicaciones (MEF, Eficacia de la infraestructura Nivel de contribucion al bienestar
2010, p. 114) vial de la poblacion
Factores que inciden en la  Conjunto de mejoras
vida cotidiana de las atribuibles a la Tiempo de viaje Horas promedio de viaje

Desarrollo personas sobre el cual se carretera en relacién Nivel de predictibilidad de los

socio determinan los elementos al tiempo de viaje, viajes

econoémico de la calidad de vida de costo del transporte e

una circunscripcion
territorial (OECD, 2008,
p. 10)

incremento en valor
de la propiedad.

Costo del transporte

Valor del costo de flete productos
Valor del costo pasaje por persona

Incremento del valor de la
propiedad

Valor de los predios urbanos
Valor de predios rurales

Elaboracion propia

39
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2.4.Técnicas e instrumentos de recoleccion de datos

24.1.

24.2.

Técnicas

Fichaje

Este instrumento nos facilito la recopilacién de informacién doctrinaria a través de
la elaboracion de fichas de registro de datos tipograficos (bibliogréaficas y
hemerogréficas), igualmente se empled fichas de investigacion (textuales, resumen,
comentario y mixtas), cuyo contenido esta plasmado en nuestro marco teérico y

resultados de nuestro trabajo de investigacion
Analisis documentario de casos

Esta técnica nos permiti6 analizar los principales hallazgos referidos a los
documentos del proyecto de inversion publica “Carretera Empalme PE-5N-
Cufiumbuqgue — San José de Sisa” que obra en los archivos institucionales de la
Unidad Ejecutora Proyecto Especial Huallaga Central y Bajo Mayo — PEHCBM del
Gobierno Regional de San Martin — GRSM.

Instrumentos

Encuesta
Este instrumento de recoleccion de datos ha sido aplicado a los pobladores de los
distritos de Cufiumbuque, Zapatero y San José de Sisa, de acuerdo con el tamafio

muestral y los procedimientos para su identificacion.

Visitas de Campo
Se desarroll6 una visita de la zona de influencia directa de la carretera, con la
finalidad de contrastar con la realidad objetiva los resultados obtenidos en las

encuestas que nos permitan profundizar la discusion de los resultados obtenidos.

Guia Andlisis Documental

Se elabord un listado de documentos a ser analizados en virtud de las caracteristicas
del estudio, tales como el Expediente Técnico del Proyecto “Carretera Empalme
PE-5N-Cufiumbuque — San José de Sisa”, la normativa de Evaluacion de Proyectos
de Infraestructura Vial del Sistema Nacional de Inversion Publica — SNIP, la

Informacion Estadistica del Instituto Nacional de Estadistica e Informatica — INEI.
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Herramientas estadisticas
Los datos obtenidos en las anteriores técnicas, se plasmaron luego en cuadros
estadisticos con la finalidad de facilitar la interpretacion de los resultados obtenidos.

4.5. Técnicas de procesamiento y andlisis de datos

Las técnicas de procesamiento y anélisis de datos se desarrollaron tomando como
referencia lo siguiente:

Paso N° 01:

Construccion de los instrumentos de recoleccion de datos, como es la Ficha Encuesta
y las de investigacion, tanto bibliograficas como hemerogréaficas y el Cuestionario de
Expertos.

Paso N° 02:

Nos apersonamos a las diferentes bibliotecas fisicas y virtuales (Universidades,
Colegio de Profesionales, Instituciones publicas, etc.), asi en un primer momento,
fichar los datos tipograficos de los libros y revistas encontradas, para luego proceder a
recabar la informacidn en fichas de investigacion (textuales, resumen, mixtas) asi como
fotocopiar, de ser el caso. la informacidn correspondiente.

Paso N° 03:

Recopilacién de informacion técnica especializada relevante sobre nuestra
problematica como es, la evaluacion del impacto socio econdmico de la “Carretera
Empalme PE-5N-Cufiumbuque — San José de Sisa”

Paso N° 04:

Aplicacién de los instrumentos de recoleccion de datos con la poblacion muestra
identificada

Paso N° 05

Para contrastar la hipétesis en estudio se aplicd la Prueba de Minimos Cuadrados

Ordinarios para las variables en estudio.



3.1.

3.1.1.

CAPITULO III
RESULTADOS Y DISCUSION

De la Validacion de los Instrumentos de Medicién
Muestreo de Referencia de los Instrumentos de Recoleccion de Datos

Para este caso se ha tomado una muestra de referencia de 10 personas de una
poblacién similar a la evaluada, que para el caso se aplico en el distrito de Eslabon,

provincia de Huallaga, en el eje carretero Sacanche — Saposoa.

Los resultados del formulario de evaluacion se muestran a continuacion:

Tabla 4

Nivel de Validez de la Encuesta por la poblacion de referencia

Escala de Evaluacion
Item evaluado Completamente Parcialmente En
de acuerdo de acuerdo Desacuerdo

Las preguntas planteadas son de claro
entendimiento

Responder a las preguntas ha sido facil 9 1 0
Se entiende la forma de evaluar o calificar

10 0 0

las respuestas a las preguntas 1 0
Las prgguntas son concretas en su 10 0 0
enunciado
El nimero de preguntas planteadas es

10 0 0
adecuado
El tiempo dedicado a responder las 9 1 0
preguntas es apropiado
El formato empleado en la diagramacion 9 1 0
de la encuesta es correcta
En terminos generales la encuesta 10
propuesta es aceptable
Sumatoria 76 4 0

Fuente: Fichas de validacion

Luego de aplicar esta prueba, se tiene que, el nivel de validez de la poblacion de
referencia:

76
=0.95

8x10
Entonces se tiene; 95.0% de satisfaccion, lo que equivale a 95.0% de Validez.

Debido a que un total de 4 respuestas no estuvieron totalmente de acuerdo con la
encuesta presentada a la muestra piloto, se recogieron de ellas sus sugerencias y

recomendaciones, las cuales se incluyeron en la Ficha Encuesta.
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Consulta de expertos

Este procedimiento se realizé con la finalidad de que emitan su juicio algunos
expertos respecto del contenido del Instrumento de Recoleccion de Datos,
evaluando la representatividad, relevancia de los indicadores y atributos que se

pretende medir en la investigacion.

Ademas, se le ha proporcionado una copia del Plan de Tesis para que conozcan el
contenido de la misma, en especial las variables en estudio, la hipdtesis, los
objetivos y la relevancia del estudio planteado.

Los resultados de la opinidn de los expertos se presentan en la tabla siguiente:

Tabla s

Nivel de Validez de la Encuesta por los Expertos

Escala de Evaluacion

Formacién de evaluaciéon Completamente Parcialmente En
de acuerdo de acuerdo Desacuerdo
Los items o preguntas de la encuesta estan
orientadas a medir los factores motivacionales 3 0 0
de la investigacion
Los items estan centrados en el tema 3 0 0
Los factores motivacionales que se quieren
evaluar son muy importantes en el ambito de 3 0 0
estudio
Existe claridad en la expresion de los items 2 1 0
La brevedad de la expresion de los items es
3 0 0
adecuada
La construccion gramatical es adecuada 2 1 0
Los reactivos estan elaborados en forma 3 0 0
afirmativa
La base tedrica de los factores motivacionales
. 3 0 0
corresponde a Frederick Herzberg
La aplicacion de la encuesta es factible en 3 0 0
razén de sus componentes
El tiempo dedicado a la aplicacion de la 3 0
encuesta es el adecuado
Sumatoria 28 2 0

Fuente: Ficha de encuesta de expertos

Midiendo el Nivel de Satisfaccidn de los Expertos:

28
=0.9333

3x10

Entonces se tiene; 93.33 de satisfaccion, lo que equivale a 93.33% de Validez
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De las Preguntas de la Encuesta

3.3.1.Mejora en las condiciones de viaje

La tabla 6 nos muestra que el 99.7% de la poblacidn valora mucho las mejoras en
las condiciones de viaje luego de construida la carretera asfaltada y un escaso 0.3%

lo califica como regular.

Tabla 6

Valoracion de la carretera para las mejores condiciones de viaje

Valoracion de larespuesta

Distrito Mucho Regular Igual/Nada Total
N° % N° % N° % N° %
Cufiumbuque 84 98.8% 1 1.2% 0 0 85 100.0%
Zapatero 83  100.0% 0 0.0% 0 0 83  100.0%
San Jose de Sisa 209 100.0% 0 0.0% 0 0 209 100.0%
Total 376  99.7% 1 0.3% 0 0 377 100.0%

Fuente: Datos recogidos con la ficha de encuesta

Tabla 7

Importancia de las mejoras de condiciones de viaje por la construccion del
asfaltado de la carretera

Distrito
Detalle Cufiumbuque  Zapatero  San José de Sisa
N° % N° % N° % N° %
Nos integra mas a los centros de comercializacion 45 529% 56 675% 176 842% 277 73.5%

Total

Se viaja méas seguro/comodidad 8  94% 4  48% 89  426% 101 26.8%
Mayor flujo de vehiculos 7 8.2% 2 2.4% 56 268% 65 17.2%
Se abaratan los fletes 11 129% 17 205% 78 37.7% 106 28.1%
Se hace predecible el viaje 6 71% 18 21.7% 173 828% 197 52.3%
Se acortan los tiempos de viaje 56 65.9% 76 91.6% 198 94.7% 330 87.5%
Los vehiculos se maltratan menos 9 106% 3 3.6% 56 268% 68 18.0%
La produccion se puede comercializar mejor 71 835% 79 952% 189 904% 339 89.9%
Las mejoras son pocas 1 1.2% 0 0.0% 0 0.0% 1 0.3%

Fuente: Datos recogidos con la ficha de encuesta

Los datos observados en la Tabla 6, nos muestra que la valoracion que tiene la
poblacion sobre las mejoras en las condiciones de viaje luego de construida la

carretera asfaltada es de 99.7%, siendo en Zapatero y San José de Sisa de 100%.

La tabla 7 nos muestra las principales razones de la valoracion de la importancia
de las mejoras de las condiciones de viaje de la carretera, el 89.9% porque la

produccidn se puede comercializar mejor, 87.5% porque se acortan los tiempos de



45

viaje, 73.5% indica que los integra méas a los centros de comercializacion y 52.3%

se hace mas predictible el viaje.

Ademas, un 28.1% indica que la importancia radica en que se abaratan los costos
de los fletes, 26.8% se viaja mas seguro o con comodidad, 18.0% los vehiculos se

maltratan menos y 17,2% hay mayor flujo de vehiculos.

Por distritos los valores tiene ligeras diferencias en cuanto a la apreciacion de las
mejoras en las condiciones del viaje, asi para la valoracion que “la produccion se
puede comercializar mejor”, en Cuilumbuque es 83.5% en Zapatero 95.2% y en
San José de Sisa 90.4%.

Esta valoracion expresada, es una constante en los otros atributos mencionados,
en el distrito de Cufiumbuque es donde se observan menores valores, asi se tiene
que la valoracion que ‘“‘se acortan los tiempos de viaje” en Cufiumbuque es 65.9%
frente al 91.6% y 94.7% que se observa en Zapatero y San José de Sisa,
respectivamente. En la valoracion a “nos integra mas a los centros de
comercializacion”, en Cufiumbuque es de 52.9%, Zapatero 67.5% y San José de

Sisa 84.2%.

En relacion a la valoracion “se hace mas predecible el viaje”, este valor es de
82.8% en el caso de San Jose de Sisa, y 21.7% en Zapatero y tan solo 7.1% en
Cuniumbuque. La misma tendencia muestra lo referido a ““se viaja mas seguro/con
comodidad”, donde en San José de Sisa el valor es 42.6%, frente al 9.4% y 4.8%

observado en Cufiumbuque y Zapatero respectivamente.

“El mayor flujo de vehiculos” muestra valores con diferencias significativas por
cada distrito evaluado, asi en Cufiumbuque es 8.2%, en Zapatero 2.4% y en San
José de Sisa 26.8%. En relacion a “los vehiculos se maltratan menos”, los valores

indican que en Cufiumbuque es de 10.6%, Zapatero 3.6% y San José de Sisa 26.8%

So6lo en el distrito de Cufiumbuqgue un 1.2% indica que las mejoras son pocas.

La mayor valoracion efectuada a la mejora en la comercializacién de los productos

se debe fundamentalmente a que las principales actividades econémicas en la zona
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son la agricultura y la ganaderia, representando éstas en Cufiumbuque 92.0%,
Zapatero 93.5% y San José de Sisa 90.3% de la PEA (INEI:2015), por lo tanto
siendo su principal fuente de ingresos estas actividades es directamente razonable
que se valore la construccion de la carretera con una accion intimamente ligada a

éstas.

Los resultados obtenidos tienen relacion con lo expresado por Limi, Atsushi y
otros (2015) quien en su Informe “La evaluacion de los impactos sociales y
econdmicos de las mejoras de los caminos rurales en el estado de Tocantins,
Brasil” para el Banco Mundial, dice que “la cadena de resultados esperados del
proyecto fue la siguiente: mejora de la accesibilidad fisica, lo que contribuyd a
aumentar la demanda de viajes a mercados, escuelas y servicios de salud. Esto, a
su vez, contribuyd a mejorar la educacion, mejorar los servicios sanitarios y
aumentar las oportunidades de negocio. Y finalmente, un crecimiento del ingreso
de los hogares a largo plazo. No se puede hablar de un buen impacto si las
principales actividades de la comunidad no se ven beneficiadas de manera directa

y comprobada fehacientemente”.

Sin embargo en ninguna de las valoraciones de las mejoras de las condiciones del
viaje se expresa el aspecto institucional, que se expresa en reconocer la calidad del
proyecto ejecutado, los procesos de operacion y mantenimiento, pues tal como lo
manifiesta la CAF-Banco de Desarrollo para América Latina (2014), “el éxito de
un proyecto de infraestructura de transporte, descansa en buena proporcion en la
capacidad institucional del organismo ejecutor, en este sentido, es recomendable
acompanar el financiamiento “duro” con acciones orientadas al fortalecimiento
institucional; sin embargo, estas no deben estar limitadas al Organismo Ejecutor,
sino que deben tener en cuenta a entidades relacionadas, el marco institucional y

el contexto de cada pais o zona beneficiaria”

3.3.2. Importancia de la carretera para el desarrollo de las actividades econémicas

La tabla 8 referida a la valoracion de la importancia de la carretera asfaltada para
el desarrollo de las actividades econdmicas, los resultados indican que un 97.9%
indican que tiene mucha importancia, frente a un 2.1% que indica esta importancia

como regular. Ningun encuestado indicada que no tiene importancia alguna.
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Estos valores desagregados por distritos no tienen diferencias significativas, aun
cuando en Cufiumbuque se observan los menores resultados, asi para la valoracion
Mucho, los valores son de 94.1%, 98.8% y 99.0% en Cufiumbuque, Zapatero y
San José de Sisa respectivamente, e inversamente proporcional estos valores se
muestran para la valoracion Regular, donde se observa 5.9%, 1.2% y 1.0% en

Cufumbuque, Zapatero y Cufiumbuque respectivamente.

Tabla 8
Valoracion de la importancia de la carretera asfaltada para el desarrollo de las

actividades economicas

Valoracion de larespuesta

Distrito Mucho Regular Igual/Nada Total
N° % N° % N° % N° %
Cufumbugque 80 94.1% 5 5.9% 0 0 85  100.0%
Zapatero 82 98.8% 1 1.2% 0 0 83  100.0%
San Jose de Sisa 207  99.0% 2 1.0% 0 0 209 100.0%
Total 369  97.9% 8 2.1% 0 0 377 100.0%

Fuente: Datos recogidos con la ficha de encuesta

La tabla 8 nos muestra que la principal razén de la importancia de la carretera
asfaltada para las actividades econdmicas esta referida a la oportunidad de
comercializar mejor la produccion con un 91.5%, seguido por de un menor
deterioro de los productos agricolas con 68.2% y la facilidad para abastecerse
mejor de insumos con 57.6%.

Ademas, se observa que un 47.7% manifiesta que la leche que producen se
comercializa mejor, 41.1% mencionan que los comerciantes Ilegan mas, 29.7%

mencionan que los compradores/acopiadores Ilegan con mayor facilidad

Solo un 2.1% indica que la carretera asfaltada contribuye muy poco a las

actividades que realizan.

Estos resultados tienen referencia con lo manifestado por Deza (2012), en su
publicacion “La Importancia de una Via Terrestre” indica que “la integracion del
pais se consigue mediante las vias de comunicacion, mientras mas amplias y
diversas sean éstas el pais tendrd mayores posibilidades de desarrollo, y se ha
demostrado que la estructuracion de una nueva carretera trae la modernidad y se

vuelve un detonante para que los poblados se desarrollen, interactien a nivel
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comercial, accedan a servicios médicos y educativos y sobretodo que mejoren su
calidad de vida. No es posible potenciar las actividades productivas locales si estas
no cuentan con vias de comunicacion, en especial las terrestres que permitan un
intercambio para la venta de la produccién, pero a la vez que permita un flujo de

recursos nuevos o complementarios hacia los centros de produccion.

Bravo (2014) al respecto menciona que “si se logra desarrollar infraestructura-
principalmente vial- se puede aliviar las diferencias sociales entre las poblaciones
del Perd, que no crecen econémicamente ni socialmente porque viven aislados de
los centros de demanda. El desarrollo de ejes de integracion es de suma
importancia, de ahi la estrategia del Ministerio de Transportes y Comunicaciones
de desarrollar pequefias carreteras asfaltadas entre puntos de demanda
medianamente desarrollados, lo que trae como impacto no solo el incremento del
flujo de wvehiculos, sin el incremento del Valor Bruto de Produccion
Comercializada”, hecho que ocurre en la poblacion evaluada, donde la principal
importancia esta relacionada a los procesos de comercializacion de su produccion;
lo que se complementa con lo descrito por De Lance (2008) que dice “que el
desarrollo de las comunidades en torno a un eje vial ocurre a través de la
comercializacion de productos locales, el aumento de comunicacién con otros
pueblos, el crecimiento del nimero de mercados y la sobre valoracion de tierras

alrededor de las carreteras.

Tabla 9

Importancia de la carretera para el desarrollo de las actividades economicas

Distrito

Total

Detalle Cufiumbuque Zapatero  San José de Sisa
N° % N° % N° % N° %
Puedo comercializar mejor la producciéon 72 84.7% 81 97.6% 192 91.9% 345 91.5%

Me puedo abastecer de insumos con mayor 55 64.7% 51 614% 111 531% 217 57.6%

facilidad
L_;:si“zt;zlpradores/acopladores llegan con mayor 19 22 4% 17 20.5% 76 36.4% 112 29.7%
Los productos agricolas se deterioran menos 59 694% 79 952% 119 56.9% 257 68.2%

La leche de producimos la comercializamos
mejor

Llegan mas comerciantes 52 61.2% 58 69.9% 45 21.5% 155 41.1%
Contribuye muy poco a la activadad que realizo 5 5.9% 1 1-2% 2 1.0% 8 2.1%

Fuente: Datos recogidos con la ficha de encuesta

68 80.0% 56 67.5% 56 26.8% 180 47.7%

3.3.3. Actividades econdmicas beneficiadas con el asfaltado de la carretera
La tabla 10 nos muestra la valoracion efectuada en cuanto a qué actividad

econdmica se ha beneficiado mas con el asfaltado de la carretera, donde un 49.1%
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indica que la actividad ganadera es la mas beneficiada, seguido de la agricultura
con 32.1%. Un 11.4% indica que la agricultura y ganaderia se benefician por igual,
lo que poco méas del 80% indica que la actividad agropecuaria es la mas
beneficiada

En menor grado se considera al comercio con 4.2%, el turismo con 1.9% y forestal
con 1.3%.

Tabla 10
Actividad econdmica mas beneficiada con el asfaltado de la carretera

Distrito Total
Detalle Cufiumbuque  Zapatero  San José de Sisa
N° % N° % N° % N° %
Agricultura 12 141% 20 241% 89 426% 121 32.1%
Ganaderia 59 69.4% 48 578% 78 37.3% 185 49.1%
Agricultura/Ganaderia por igual 8 94% 12 145% 23 11.0% 43 11.4%
Comercio 1 1.2% 1 1.2% 14 6.7% 16 42%
Turismo 4 4AT% 1 1.2% 2 1.0% 7 1.9%
Forestal 1 1.2% 1 1.2% 3 1.4% 5 1.3%
Total: 85 100.0% 83 100.0% 209 100.0% 377 100.0%

Fuente: Datos recogidos con la ficha de encuesta

Estos valores tienen su correlato en el caso de Cufiumbuque por ser la principal
actividad productiva, su principal mercado es la ciudad de Tarapoto, sus
principales productos que comercializa esta actividad son la leche (incluye
derivados) y la carne; con un nivel de tecnificacién medio.

En Zapatero y San José de Sisa la valoracion del aporte de la carretera a la
ganaderia disminuye, incrementandose méas bien la valoracion a la agricultura,
esto se da porgue en dichos distritos esta actividad se desarrolla con mayor
amplitud, sobre todo productos como el café y el platano, que son
comercializados el primero a través de acopiadores y el segundo en el mercado

de Tarapoto.

La actividad del comercio tiene una valoracién muy baja en Cufiumbuque y
Zapatero (1.2% en ambos casos), sin embargo en San José de Sisa este valor es
de 6.7%, lo que tiene relacién con los datos del INEI al 2014 que indica que la
PEA dedicada al comercio en Cufiumbuque es de 1.5%, Zapatero 1.6% y San
José de Sisa 7.8%.



50

En relacion a la actividad turistica, sélo en el caso de Cufiumbuque se resalta un
leve beneficio, asi el 4.7% de la poblacién dice que esta actividad ha sido
beneficiada, en comparacion con el 1.2% y 1.0% observado en Zapatero y San

José de Sisa respectivamente.

Los datos obtenidos en cuanto a la actividad del comercio y el turismo, tiene una
relacién con lo expresado por Paredes y Pinchi (2004) al evaluar el impacto del
Programa Ventanas para el Desarrollo Local en las provincias de San Martin y
Lamas como parte del Programa Provias Rural, pues manifiesta que “luego de la
intervencion del proyecto, el comercio en promedio se ha incrementado en 2.55%
y el Turismo ha tenido un ligero crecimiento, basicamente en las localidades de
Sauce de 12 % a 14.4% y en Pamashto de 1.6 a 2.5%.

En relacion a las otras actividades tiene correspondencia con lo expresado por
Cordero-Salas Paula, y otros (2008) que dice “el impacto de la construccion de
una carretera se identifica de manera directamente proporcional a la calidad de
la construccion y la magnitud de las actividades productivas para articularse al
mercado, es decir el s6lo hecho que se facilite el ingreso y salida de carga y
pasajeros a un determinado lugar, potencia la actividad productiva predominante
de la zona, sin desmedro de poder potenciar otras actividades conexas. Es
importante precisar que son las actividades productivas primarias como la
agricultura, la ganaderia, la pesca que se benefician de manera directa y en
muchos casos exponencial, con la mejora de las condiciones de transporte,
mucho mas si estas se hacen a nivel de capa asfaltica”, hecho que se evidencia

en la presente investigacion.

Por otro lado. tal como lo manifiesta el Centro de Estudios Econdmicos para el
Sector Privado (2012) “la provision de redes de infraestructura fisica y de
servicios conexos asociados con ello representan uno de los factores
indispensables para el desarrollo de la actividad productiva a fin de crear una
mayor conexion del territorio nacional y de reducir los costos de transaccion y
transporte nacionales. Ademas, su importancia y beneficio es mayor en aquellas
economias con un elevado porcentaje de participacion en el comercio, pues son

muchas las ventajas de la inversién en capital sobre el crecimiento de una
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economia, percibidas por el impulso en la aceleracion de la actividad econémica
que se genera en el corto y mediano plazos, asi como por su incidencia en la
productividad, y la renta en el largo plazo, por razén de la expansion del
crecimiento potencial del pais, cuando la inversion de ejes carreteros se hacen

con calidad y eficiencia.

A esto hay que afiadir el analisis efectuado por Paredes y Pinchi (2004), en el
documento “Impacto del programa “Ventana de Desarrollo Local” en la calidad
de vida rural en la region San Martin”, que dice que “si bien VDL ha mejorado
la calidad de los caminos rurales pobres y en consecuencia, ha generado mejoras
en las condiciones socioeconémicas de la poblacién rural involucrada, ain es
necesario crear mayor valor agregado a las acciones productivas para darle
sostenibilidad, reforzando las potencialidades organizativas y las capacidades
técnicas y de gestion de la poblacidn en los contextos rurales de la Region San
Martin”, es decir la contribucion de la carretera asfaltada en evaluacion a las
actividades productivas solo serd sostenible en la medida que se mejore la
capacidad organizativa y el nivel técnico productivo de las actividades que

realizan.

3.3.4.Contribucion a la actividad agricola

La tabla 11, nos indica que el 98.1% valora como Mucho la contribucién a la
actividad agricola del asfaltado de la carretera, y solo un 1.9% lo valora como

Regular y 0.0% como Igual/Nada.

El desagregado por distritos no muestras valores similares, asi para el distrito de

Cufumbugue es de 95.3%

La tabla 11

Valoracion de la contribucion del asfaltado de la carretera a la actividad agricola

Valoracion de larespuesta

Distrito Mucho Regular Igual/Nada Total
N° % N° % N° % N° %
Cufiumbuque 81 95.3% 4 4.7% 0 0.00% 85  100.0%
Zapatero 82 98.8% 1 1.2% 0 0.00% 83  100.0%
San Jose de Sisa 207  99.0% 2 1.0% 0 0.00% 209 100.0%
Total 370 98.1% 7 1.9% 0 0.00% 377 100.0%

Fuente: Datos recogidos con la ficha de encuesta
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La tabla 12 nos muestra las razones porque se valora la contribucion de la carretera
asfaltada a la actividad agricola, asi el 80.4% manifiesta que “se comercializa
mejor los productos”, 71.4% “‘se malogran menos los productos en el transporte”,
37.4% “‘se programa mejor la cosecha de productos”, 30.2% “se malogran menos

los productos en la chacra”, 21.2% “llegan los compradores con mayor facilidad”.

En menor escala manifiestan “se compra con mayor facilidad los insumos” con
11.9%, “se tienen mas ganancias por la venta de los productos”. Sélo un escaso

1.9% indica que la carretera asfaltada ha contribuido muy poco a la agricultura.

Estos valores desagregados por cada uno de los distritos podemos indicar que no
existen diferencias significativas para “se comercializa mejor los productos”, “se

compra con mayor facilidad los insumos”.

Para los otros aspectos mencionados existen diferencias significativas al analizar
los datos entre distritos, asi se tiene que para “se malogran menos los productos”
los valores son de 91.8%, 86.7% y 56.9% para Cufiumbuque, Zapatero y San José

de Sisa respectivamente.

En relacion a “se programa mejor la cosecha de productos”, en Cufiumbuque y
Zapatero los valore son similares (51.8% y 49.4%) en comparacion con San José
de Sisa que el valor es de 26.8%. El atributo “se malogran menos los productos en
chacra” los valores son significativamente diferentes entre los distritos, asi en
Cufumbugue es de 10.6%, en Zapatero 57.8% y San José de Sisa 27.3%. Para el
atributo “llegan los compradores con mayor facilidad”, los valores son de 31.8%,

28.9% y 13.9% para Cufiumbuque, Zapatero y San José de Sisa respectivamente.

El atributo “se tienen mds ganancias por la venta de los productos”, los valores
son de 12.9% en Cufiumbuque, 13.3% en Zapatero y 9.1% en San Joseé Sisa; y para
quienes manifiestan que la carretera ha contribuido muy poco a la actividad

agricola, en Cufiumbuque es de 4.7%, en Zapatero 1.2% y San José de Sisa 1.0%.
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Tabla 12

Contribucion del asfaltado de la carretera a la actividad agricola
Distrito

Detalle Cufiumbuque Zapatero  San José de Sisa Total
N° % N° % N° % N° %
Se comercializa mejor los productos 69 81.2% 67 80.7% 167 79.9% 303 80.4%
Se programa mejor la cosecha de productos 44  51.8% 41 49.4% 56 26.8% 141 37.4%
Llegan compradores con mayor facilidad 27 31.8% 24  28.9% 29 13.9% 80 21.2%

Se compra con mayor facilidad los insumos 11 12.9% 13 15.7% 21 10.0% 45  11.9%
Se malogran menos los productos en chacra 9 10.6% 48  57.8% 57 27.3% 114 30.2%

Se tienen mas ganancias por la venta de los 1 12.9% 1 13.3% 19 0.1% a1 10.9%

productos
Se malogran menos los productos en el 78 91.8% 72 86.7% 119 56.9% 269 71.4%
transporte
Ha contribuido muy poco 4 4.7% 1 1.2% 2 1.0% 7 1.9%

Fuente: Datos recogidos con la ficha de encuesta

Los datos obtenidos referidos a la contribucion del asfaltado de la carretera motivo
de la presente investigacion tienen el mismo enfoque expuesto por el Banco
Interamericano de Desarrollo en su estudio “Evaluacion Ambiental Estratégica y
Revision Complementaria del EEIA del Corredor de Transporte San Cruz — Puerto
Suérez”, que dice que “el desarrollo inducido por la carretera aproximard y pondra
en interaccion sistemas de produccién modernos, vinculados a circuitos globales
de comercializacion, con sistemas tradicionales de agricultura de subsistencia y
clases medias rurales en ascenso, por tanto es la agricultura el principal
beneficiado del eje carretero, pero a la vez tiene el reto de adecuarse a las

exigencias del mercedo.”

Esto se refuerza por lo expresado por el 1ICA (2012) que manifiesta que los
programas de inversion pablica se ha reservado un lugar importante para la red
vial, incluyendo los caminos de acceso rurales, pues el mal estado de la red vial ha
sido una de las razones para las ineficiencias de la cadena de comercializacion,
donde las actividades productivas primarias como la agricultura siempre han sido
las més afectadas; por tanto una via en buenas condiciones contribuye a articular
la produccién con el mercado, hecho que se observa en la tabla 12, donde la
principal valoracion de la carretera asfaltada a la agricultura esta referida a su

articulacion con el mercado de la produccién

3.3.5 Contribucion a la actividad ganadera

La tabla 12 nos muestra la valoracion de la carretera asfaltada a la actividad
ganadera, donde el 99.5% dice que esta contribuye Mucho, y s6lo un 0.5%

considera que esta contribucion es Regular.
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Tabla 13

Valoraciéon de la contribucion del asfaltado de la carretera a la actividad
ganadera

Valoraciéon de larespuesta Total
Distrito Mucho Regular Igual/Nada
N° % N° % N° % N° %

Cufumbuque 85 100.0% O 0.0% 0 0.0% 85  100.0%
Zapatero 83 100.0% O 0.0% 0 0.0% 83  100.0%
San Jose de Sisa 207  99.0% 2 1.0% 0 0.0% 209 100.0%
Total 375 99.5% 2 0.5% 0 0.0% 377 100.0%

Fuente: Datos recogidos con la ficha de encuesta

La tabla 13 nos muestra las razones por la que se valora la contribucion de la
carretera asfaltada a la actividad ganadera, donde el 83.0% indica ‘“‘se comercializa
mejor la leche y el queso”, 58.1% “la leche no se malogra/se entrega a tiempo”,
57.3% “se llega en menor tiempo a los camales”, 50.4% “la matanza del ganado
se planifica mejor”, 41.4% “‘se transporta el ganado con mayor facilidad”, 29.2%
“llegan compradores de otros productos como el cuero”, 23.6% “la cadena de

acopio de la leche se ha mejorado” y solo un 0.5% indica que ha contribuido muy

poco.
Tabla 14

Contribucion del asfaltado de la carretera a la actividad ganadera

Distrito Total
Detalle Cufiumbuque Zapatero San José de Sisa
N° % N° % N° % N° %

Se comercializa mejor la leche y el queso 78 91.8% 73 88.0% 162 77.5% 313 83.0%
La matanza del ganado se planifica mejor 12 14.1% 11 13.3% 167 79.9% 190 50.4%
Se llega en menor tiempo a los camales 11 12.9% 16 19.3% 189 90.4% 216 57.3%

Llegan compradores de otros productos,

56 65.9% 9 10.8% 45 21.5% 110 29.2%
como el cuero

La leche no se malogra/se entrega a tiempo 81 95.3% 82 98.8% 56 26.8% 219 58.1%
La cadena de acopio de la lecha se ha 15 17.6% 18 21.7% 56  26.8% 89  23.6%
mejorado

Se transporta el ganado con mayor facilidad 13 15.3% 11 13.3% 132 63.2% 156 41.4%
Ha contribuido muy poco 0 0.0% 0 0.0% 2 1.0% 2 0.5%

Fuente: Datos recogidos con la ficha de encuesta

Estos datos son contrastables con lo manifestado por Miguel (2011) en el estudio
titulado “Desarrollo de la infraestructura y reduccion de la pobreza: el caso
peruano”, donde menciona que las potencialidades especificas de una zona deben
tener una prioridad en la planificacidn para el desarrollo, en especial de un eje vial,
pues los esfuerzos por promover mayor desarrollo econdmico-productivo deben
partir de un detallado diagndstico de las oportunidades que brinda el entorno local,
tal como ocurre con la ganaderia. Ante la inexistencia de procesos de vinculacion

y articulacion de los productores ganaderos entre si y con los demas actores
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econdmicos relevantes para el desempefio exitoso de su actividad productiva, se
hace necesario el disefio y la constitucion de unas estrategias para insertarlos
efectivamente al mercado, de ahi que la vialidad se constituye en elemento
sinequanon para esta actividad, como es la ganaderia, sin desmerecer el aporte a
otras actividades como la agricultura, la pesca, el comercio, la foresteria, etc.

Asi, segun lo detallado por Vacaflore (2008), “las posibilidades de articulacion al
mercado imprimen una fuerte influencia en la estructuracion del sistema y la
estrategia productiva, siendo notoria la intensificacion de la produccion en
correlacion con la facilidad de acceso a vias camineras estables, en correlato se
puede afirmar que cuanto mas predictible y corto el viaje entre los centros de
produccion y comercializacion, mayor sera el nivel productivo de los ganaderos”;
aspectos que ya se observan en la zona de influencia del Proyecto, pues los centros
de acopio y comercializacion funcionan con niveles técnico-productivos

relativamente altos.

3.3.6.Contribucién al comercio
La tabla 15, nos muestra la valoracion de la carretera asfaltada al comercio, donde

el 65.8% indica que contribuye Mucho, 32.9% como Regular, Nada/lgual 1.3%.

Los valores desagregados por distrito muestran que existen diferencias
significativas, asi para la valoracion Mucho, es de 79.9% en el distrito de San José
de Sisa, 54.2% en Zapatero y 42.4% en Cufiumbuque; para la valoracion Regular
los datos expresan 19.1% en San José de Sisa, 44.6% en Zapatero y 55.3% en
Cufumbugue. En el caso de Igual/Nada, los valores son de 2.4%, 1.2% y 1.0%

para Cufiumbuque, Zapatero y San José de Sisa respectivamente.

Tabla 15

Valoracion de la Contribucion del asfaltado de la carretera al comercio

Valoracion de larespuesta

Total
Distrito Mucho Regular Igual/Nada
N° % N° % N° % N° %
Cufiumbuque 36 42.4% 47 55.3% 2 2.4% 85 100.0%
Zapatero 45 54.2% 37 44.6% 1 1.2% 83 100.0%
San Jose de Sisa 167 79.9% 40 19.1% 2 1.0% 209 100.0%
Total 248 65.8% 124 32.9% 5 1.3% 377 100.0%

Fuente: Datos recogidos con la ficha de encuesta
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Latabla 16, nos indica que los atributos porque la poblacion valora la contribucion
al comercio de la carretera asfaltada son: “Llegan los comerciantes de diferentes
productos” con 61.3%, “se han incrementado los negocios” con 37.1%, “se puede
vender con mayor facilidad” con 26.5%, “hay mas variedad de productos” con

22.0%, y un 5.6% indica que la contribucion ha sido muy poco o nada.

La valoracion de los atributos mencionados en las encuestas por los pobladores es
diferente cuando se analiza por cada distrito involucrado, asi se tiene que para el
atributo “llegan los comerciantes de diferentes productos se tiene, Cufiumbuque
con 52.9%, Zapatero 49.4% y San Jos¢ de Sisa 69.4%. En el caso de “se han
incrementado los negocios los valores son: Cufiumbuque 10.6%, Zapatero 14.5%
y San José de Sisa 56.9%.

Para el atributo “hay mas variedad de productos” los valores muestran 18.8% en
Cufumbuque, 13.3% en Zapatero y 26.8% en San José de Sisa. En relacion a
aquellos que manifiestan que la carretera ha contribuido muy poco o nada, los

valores son de 7.1%, 9.6% y 3.3% en Cufiumbuque, Zapatero y San José de Sisa.

Para el atributo “se puede vender con mayor facilidad” no existen diferencias
significativas a nivel de cada distrito, asi los valores son 27.1%, 25.3% y 26.8%

en Cufiumbuque, Zapatero y San Jose de Sisa respectivamente.

Tabla 16
Contribucién del asfaltado de la carretera al comercio
Distrito Total
Detalle Cufiumbuque Zapatero San José de Sisa
N° % N° % N° % N° %

Llegan los comerciantes de diferentes 45 520% 41 494% 145 69.4% 231 61.3%
productos
Se puede vender con mayor facilidad 23 27.1% 21 253% 56 26.8% 100 26.5%
Se han incrementado los negocios 9 106% 12 14.5% 119 59.6% 140 37.1%
Hay mas variedad de productos 16 18.8% 11 13.3% 56 26.8% 83 22.0%
Ha contribuido muy poco/nada 6 7.1% 8 9.6% 7 3.3% 21  5.6%

Fuente: Datos recogidos con la ficha de encuesta

Se dice que la contribucion del sector transporte a la actividad comercial
constituye el principal elemento de incidencia de los costos de los fletes, de ahi
que favorecer la competitividad de este sector, implica por tanto garantizar la
eficiencia de las vias de comunicacion terrestre que unan los centros de produccion

con los centros de comercializacion.
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De ahi lo expresado por la Organizacion Mundial del Comercio que dice que “los
paises en desarrollo con una actividad comercial satisfactoria tienden a ser los que
mas han avanzado en la mitigacion de la pobreza y la mejora de los niveles de
vida, no obstante, hay paises, incluido un gran nimero de paises menos
adelantados, en los que el comercio no esta aportando la contribucién que deberia
aportar al crecimiento econdémico y a la reduccion de la pobreza, asi
la infraestructura afiade la articulacion fisica necesaria para que tengan lugar los
intercambios comerciales: carreteras, puertos, telecomunicaciones. También en
este caso, a los paises que carezcan de infraestructura les sera dificil desarrollar su
actividad comercial”. Bajo esta perspectiva, la zona en evaluacién siendo
eminentemente ganadera y agricola, la valoracion al sector comercio lo vinculan
estrechamente con la comercializacion de los productos que provienen del campo,
Y no necesariamente con la provision de otros bienes y servicios como parte de la

actividad comercial.

3.3.7.Incremento de la actividad turistica

La tabla 17, nos indica que la actividad turistica con el asfaltado de la carretera
permanece Igual en 93.3%, Regular 3.2% y Mucho con 2.9%

La valoracion desagregada por distritos del incremento de la actividad turistica
con el asfaltado de la carretera muestra valores de Igual/Nada en 91.8% en
Cufumbuque, 92.8% en Zapatero y 95.2% en San José de Sisa; Mucho en el
distrito de Cufiumbuque de 2.4%, Zapatero de 3.6% y San José de Sisa de 2.9%.
Para la valoracion Regular los valores son de 5.9% en Cufiumbuque, 3.6% en

Zapatero y 1.9% en San José de Sisa.

Tabla 17
Valoracion del incremento del turismo por la construccion del asfaltado de la
carretera
Valoracion de larespuesta
Mucho Regular Igual/Nada Total
Distrito 9 9
N° % Ne % Ne % Ne %
Cufiumbuque 2 2.4% 5 59% 78 91.8% 85 100.0%
Zapatero 3 3.6% 3 36% 77 92.8% 83 100.0%
San Jose de Sisa 6 2.9% 4 1.9% 199 952% 209 100.0%
Total 11 29% 12 32% 354 93.9% 377 100.0%

Fuente: Datos recogidos con la ficha de encuesta
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La tabla 18, nos indica que un 5.6% indica que la contribucion a la actividad
turistica se da porque “llegan visitantes, turistas al pueblo o distrito”, 3.4% porque
“visitan mas lugares turisticos”, 1.1% porque “hay pobladores que venden comida

a visitantes”, y un 93.9% indica que ha contribuido muy poco o nada.

Los valores desagregados por distritos, si bien muestran valores significativamente
diferentes, salvo aquellos que expresan que “ha contribuido muy poco o nada”,
siendo estos valores muy pequefios en funcion de la poblacién analizada no tienen

mayor relevancia para el analisis en la presente investigacion.

Tabla 18
Incremento del turismo por la construccion del asfaltado de la carretera

Distrito

- Total
Detalle Cufiumbuque Zapatero San José de Sisa otal
N° % N° % N° % N° %

Llegan visitantes/turistas al 6 7.1% 5 6.0% 10 4.8% 21 5.6%
Visitan més los lugares turisticos (rios, 1 120 3 3.6% 9 4.3% 13 3.4%
cataratas, cascadas)
Hay pobladores que venden comida a
visitantes 1 1.2% 2 2.4% 1 0.5% 4 1.1%
Ha contribuido muy poco/nada 78 91.8% 77 92.8% 199 95.2% 354 93.9%

Fuente: Datos recogidos con la ficha de encuesta

Las razones para considerar el incremento de la actividad turistica a la zona son
que llegan mas visitantes o turistas al pueblo o distrito (5.6%), visitan mas los
lugares turisticos (rios, cascadas, cascadas) y hay pobladores que venden comida
a visitantes (1.1%). Estos bajos valores expresados en los resultados referidos a la
actividad turistica se deben fundamentalmente que esta zona no esta dentro del eje
turistico que se promociona en la region, ademas que antes de la construccion de
la carretera asfaltada tampoco existia interés en esta actividad dentro del eje vial

analizado.

El crecimiento de la oferta turistica ain no ha respondido, se debe también a que
siendo esta una zona eminentemente agropecuaria, la poblacion conoce muy poco
de esta actividad. Sin embargo, cabe resaltar que existen algunos atractivos
turisticos que con muy poca presencia de visitantes vienen siendo visitados, tales
como las orillas del Rio Mayo y el Pocito del Amor en la quebrada Shitariyacu en
Cufiumbuque, las orillas de la quebrada Zapaterillo y Shitariyacu en Zapatero, las

Cascadas de Huaja en San José de Sisa.
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Si comparamos los datos observados en la presente investigacion tienen mucha
similitud con lo expresado por Gaviria y Fernandez (2015) en su Tesis”
Evaluacion del Potencial Turistico como alternativa de Desarrollo Econdémico del
Centro Poblado San Jose, distrito de La Banda de Shilcayo, provincia y region San
Martin, afio 2014, que mencionan que los turistas llegan mayoritariamente desde
la culminacidn del asfaltado de la carretera Tarapoto-Yurimaguas, pues a partir de
dicho momento se comenzd a poner en evidencia la existencia de los atractivos
turisticos en el centro poblado y que dada la relativa cercania a Tarapoto, se
constituye en una alternativa mas para los turistas y para fomentar el turismo en el
centro poblado San José faltarian potenciar factores exdgenos, como una mejor
promocion de los atractivos, mejorar las vias de acceso, mas apoyo de las
autoridades, invertir en turismo, mejorar la infraestructura del atractivo turistico y

mejorar la comunicacion.

3.3.8. Contribucion a la educacion de la poblacion
Latabla 19, nos muestra la valoracion que tiene la poblacion de la forma como
la educacion de la poblacion se favorece con el asfaltado de la carretera, donde un

45.9% lo valora como Mucho, 22.5% Regular y 31.6% como Igual o Nada.

Los datos por cada uno de los distritos nos muestran valores significativamente
diferentes, asi la valoracion Mucho es de 78.8% en Cufiumbuque, 54.2% en
Zapatero y 29.2% en San José de Sisa. La valoracion Regular es 14.1% en
Cufumbuque, 33.7% en Zapatero y 21.5% en San José de Sisa. La valoracion
Igual/Nada es de 7.1% en Cufiumbuque, 12.0% en Zapatero y 49.3% en San José

de Sisa.

Tabla 19

Valoracion de la contribucion a la educacion por la construccion del asfaltado de
la carretera

Valoracion de larespuesta

Distrito Mucho Regular Igual/Nada Total
N° % N° % N° % N° %
Cufiumbuque 67 78.8% 12 14.1% 6 7.1% 85 100.0%
Zapatero 41 54.2% 28 33.7% 10 12.0% 83  100.0%
San Jose de Sisa 65 29.1% 45 215% 103 49.3% 209 100.0%
Total 173 45.9% 85 225% 119 31.6% 377 100.0%

Fuente: Datos recogidos con la ficha de encuesta
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La tabla 20, nos indica los principales atributos porque la poblacion valora la
contribucion de la carretera asfaltada a la educacion, asi se tiene que un 44.6%
indica porque “los niflos o estudiantes pueden ir a Tarapoto a estudiar”, 26.5%
porque “se puede acceder a mejores colegios en tiempos rapidos” y 54.1% indica

que ha contribuido muy poco o nada.

El desagregado por cada uno de los distritos evaluados nos muestra que para el
atributo “los nifios/estudiantes pueden ir a Tarapoto a estudiar” en Cufiumbuque
es de 76.5%, Zapatero de 51.8% y San José de Sisa 28.7%. Para el atributo “se
puede acceder a mejores colegios en tiempos rapidos” los valores son,

Cufiumbuque 27.1%, Zapatero 31.3% y San José de Sisa 24.4%.

Para aquellos que manifiestan que ‘“ha contribuido muy poco o nada”, en

Cufumbugque es 27.1%, Zapatero 31.3% y San José de Sisa 24.4%.

Tabla 20
Contribucion a la educacion por la construccion del asfaltado de la carretera
Distrito
= - - Total
Detalle Cufiumbuque Zapatero San José de Sisa
N % N % N° % N° %

Los nifios/estudiantes pueden ir a
Tarapoto a estudiar

Se puede acceder a mejores colegios
en tiempos rapidos

Ha contribuido muy poco/nada 18 212% 38 458% 148 70.8% 204 54.1%

65 76.5% 43 51.8% 60 28.7% 168 44.6%

23 271% 26 313% 51 24.4% 100 26.5%

Fuente: Datos recogidos con la ficha de encuesta

Las tablas precedentes en relacion a la educacion, son disimiles si comparamos los
datos de manera desagregada por distritos, asi la valoracion Mucho es 78.8% en
Cufumbuque, Zapatero 54.2% y San José de Sisa 29.2%, es decir existe una mayor
valoracién cuanto mas cerca de los centros urbanos como Tarapoto que concentran
la mayor diversificacién educativa en la regién se encuentren, lo que se puede
contrastar con las afirmaciones expresadas en la tabla 20, donde un 76.5% los
pobladores de Cufiumbuque manifiesta que la contribucion a la educacion de la
carretera asfaltada se da porque “los nifios/estudiantes pueden ir a Tarapoto a

estudiar”, frente al 28.7% que afirman lo mismo en San José de Sisa.



61

Otro aspecto resaltante que se observa en la tabla 20, es la valoracién de 26.5% de
“se puede acceder a mejores colegios en tiempos rapidos”, el mismo que de
manera desagregada por distritos no muestra valores significativamente diferentes,
lo que nos estaria determinando que en este caso se hace una diferenciacion entre
los colegios de su mismo ambito de accién con aquellos que se encuentran en otras
jurisdicciones como Tarapoto.

Tal como lo manifestado por APOYO Consultoria (2012), en su informe
“Lineamientos para promover la inversidn en infraestructura en el Perd: 2012-
2016” que indica que “la inversion en infraestructura permite generar o ampliar la
disponibilidad de servicios para la poblacion, lo cual en si mismo, constituye un
elemento de desarrollo; a su vez, el acceso a servicios basicos favorece la mejora
en los indicadores sociales. Sin embargo, factores como la educacion y la salud no
siempre son valorados de manera rapida por la poblacién, sobre todo cuando ésta
se encuentra en situacion de pobreza, pues los impactos de la infraestructura lo
relacionan en un primer momento a la mejora de sus actividades productivas y el
incremento de sus ingresos econémicos”. Este hecho se evidencia en los resultados
de esta evaluacion donde un 54.1% de la poblacion manifiesta que la construccion
de la carretera asfaltada no contribuye a la educacion, incluso este valor es de
70.8% en San José de Sisa.

Sin embargo si analizamos los datos estadisticos, independientemente de la
valoracion que puedan efectuar los pobladores beneficiarios de una determinada
infraestructura vial, éstos siempre arrojan resultados positivos en cuanto a la
contribucién a los aspectos sociales como la educacion, tal como lo expresa
Paredes y Pinchi (2004) que en su evaluacién del Programa Ventanas para el
Desarrollo Local como parte del Proyecto de Provias Rural, indica que “en el
sector educacion, referente al indicador de alfabetismo, antes de la aplicacion de
los proyectos de VDL, el problema del analfabetismo reflejaba porcentajes altos,
de aproximadamente 24% y a partir de la presencia de las experiencias sociales
del programa de VDL, estos porcentajes descendieron considerablemente,
registrandose porcentajes que solo oscilan del 2.5 al 5% de analfabetismo luego
de 10 afios de intervencion. Asimismo, el nivel educativo en las tres experiencias
del programa de VDL refleja un incremento tanto de la educacién primaria,

secundaria asi como la educacién superior en promedio el 6.95%, el 5.03% vy el
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2.13% respectivamente, que como evidencia se incrementa el indice de

escolaridad en todos los niveles™.

Si comparamos el indicador educativo referido a % de nifios que culminan
primaria oportunamente, en el 2010 fueron de 65.30% en Cufiumbuque, 57.20%
en Zapatero y 65.0% en San José de Sisa y en el 2014 los valores muestran un
ligero incremento, asi en Cufiumbuque fue de 68.12%, Zapatero 61.14%, y San
José de Sisa 70.2%. (MINEDU:2015) Valores de incremento de la calidad
educativa se muestran al evaluar también el indice de Comprension Lectora de
acuerdo a los resultados de la Evaluacion Censal 2014, se tiene un incremento,
habiendo pasado de 20.8% a 36.8% en la provincia de Lamas (Cufiumbuque y
Zapatero pertenecen a esta provincia) y de 9.12% a 15.2% en la provincia de El
Dorado (San José de Sisa pertenece a esta provincia).

3.3.9.Contribucidn a la salud de la poblacion

La tabla 21, presenta la valoracidn de la contribucion del asfaltado de la carretera
a la salud, asi se tiene que el 54.6% lo cataloga como Mucho, 17.0% como Regular

y 28.4% como Igual/Nada.

El desagregado por distrito, nos indica que la valoracion Mucho en Cufiumbuque
es 76.5%, en Zapatero 51.8% y en San Jose de Sisa 46.9%. La valoracion Regular
en Cufiumbuque es 11.8%, en Zapatero 34.9% y en San José de Sisa 12.0%.
Quienes consideran que el aporte es Nada, los valores son de 11.8%, 13.3% y

41.1% en Cufiumbuque, Zapatero y San José de Sisa respectivamente.

Tabla 21
Valoracion de la contribucion a la salud por la construccion del asfaltado de la
carretera
Valoracion de larespuesta Total
Distrito Mucho Regular Igual/Nada
N° % N° % N° % N° %
Cufiumbuque 65 76.5% 10 11.8% 10 11.8% 85  100.0%
Zapatero 43 51.8% 29 349% 11  13.3% 83  100.0%
SanJosede Sisa 98 46.9% 25 12.0% 86 41.1% 209 100.0%
Total 206 54.6% 64  17.0% 107 31.6% 377 100.0%

Fuente: Datos recogidos con la ficha de encuesta
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La tabla 22, muestra las razones o atributos de la contribucion de la carretera
asfaltada a la salud, asi un 49.9% indica que es porque “se puede llegar en menos
tiempo a Tarapoto ante una emergencia”, 45.1% debido a que “llegan mas médicos
especialistas”, 26.3% porque “se puede acceder a mejores profesionales en
Tarapoto con mas facilidad”. Quienes consideran que ‘“ha contribuido muy

poco/nada” este valor es de 45.4%.

Los valores por cada uno de los distritos evaluados son significativamente
diferentes para cada uno de los atributos mencionados, asi para “se puede llegar
en menos tiempo a Tarapoto ante una emergencia” en Cufiumbuque es 71.8%,
Zapatero 53.0% y San José de Sisa 39.7%. Para el atributo “llegan mas médicos
especialistas” los valores son, en Cufiumbuque 61.2%, Zapatero 48.2% y San José
de Sisa 37.3%. “Se puede acceder a mejores profesionales en Tarapoto con mas
facilidad”, los valores son, Cufiumbuque 18.8%, Zapatero 42.2% y San Jose de
Sisa 23.0%

Quienes consideran que “ha contribuido muy poco o nada” los valores son de
23.5%, 48.2% y 53.1% para Cufiumbuque, Zapatero y San José de Sisa

respectivamente.

Tabla 22
Contribucion a la salud por la construccion del asfaltado de la carretera
Distrito Total
Detalle Cufiumbuque Zapatero San José de Sisa
N° % N° % N° % N° %
Llegan mas médicos especialistas 52 61.2% 40 48.2% 78 37.3% 170 45.1%

Se puede llegar en menos tiempo a Tarapoto
ante una emergencia

Se puede acceder a mejores profesionales
en Tarapoto con mas facilidad

Ha contribuido muy poco/nada 20 235% 40 482% 111 53.1% 171 45.4%

61 71.8% 44 53.0% 83 39.7% 188 49.9%

16 18.8% 35 42.2% 48 23.0% 99 26.3%

Fuente: Datos recogidos con la ficha de encuesta

La valoracion de la contribucion a la salud de la poblacion de la carretera asfaltada
es de 54.6% Mucho, 17.0% Regular y 24.8% lgual/Nada, lo que indica que cerca
del 70.0% reconoce algin aporte, lo que se relaciona con lo expresado al analizar
el tema educativo, donde se expresa que por lo general la produccion muestra
mayores reconocimientos al impacto de una obra vial en funcién de la actividad

productiva y en segundo orden los aspectos sociales como la salud y educacion.
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El desagregado por distrito, nos indica que la Valoracion Mucho en Cufiumbuque
es 76.5%, Zapatero 51.8% y San José de Sisa 46.9%, quiz& porque en las dos
primeras s6lo existe en Centro de Salud y por tanto ante cualquier complicacién
médica de emergencia son derivados a los Hospitales ubicados en Tarapoto, lo que
no ocurre con San José de Sisa que cuenta con un Hospital Rural, que sélo deriva
pacientes al Hospital de Tarapoto cuando las complicaciones son graves y su nivel

de resolucion no permite solucionar el problema de salud.

Entre las principales razones para valorar la contribucion de la carretera a la salud
de la poblacion se encuentran “se puede llegar en menos tiempo a Tarapoto ante
una emergencia (49.9%), “llegan mas médicos especialistas” (45.1%) y “se puede
acceder a mejores profesionales en Tarapoto con mas facilidad” (26.3%). Estos
datos tienen similitud con lo expresado por De Lance (2008), que indica que “uno
de los beneficios de la construccion de carreteras es el aumento de acceso a la
medicina occidental, el transporte por las carreteras es rapido, entonces estas vias
permiten a muchas personas acceder a los centros de emergencia y a los sub
centros de salud. EI campo no tiene, todavia clinicas particulares u hospitales
publicos, entonces la apertura de carreteras permite, en teoria, el acceso al sistema
de salud bien desarrollado en las ciudades. También las carreteras permiten a los
doctores urbanos visitar los pueblos, acrecentando la frecuencia de su atencion
medicinal. El aumento del acceso a la medicina occidental es una de las
justificaciones mas frecuentes para la apertura de carreteras en una nueva region,

y una de las consecuencias sociales potencialmente positivas para los pueblos”.

Al igual que el tema educativo, el acceso a la salud al contar con mejores vias,
complementa las acciones del sector salud, lo que se refleja en indicadores de salud
méas Optimos luego de la intervencion del proyecto carretero, tal como lo
manifiesta Paredes y Pinchi (2004) en su evaluacion del Programa Ventanas para
el Desarrollo Local como parte del Proyecto de Provias Rural, donde manifiesta
que “los resultados evidencian una tendencia a la mejora de la salud porque las
enfermedades respiratorias agudas y enfermedades diarreicas agudas asimismo las
enfermedades reumaticas y carenciales han disminuido considerablemente, como
también las enfermedades carenciales que han disminuido en un 43% . Todo esto
influye en el desarrollo de las personas ya que la salud no es solo ausencia de

enfermedad sino un equilibrio en lo bioldgico, psicoldgico y social. Se registra en
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general, menor presencia de enfermedades respecto a su incidencia antes de la
aplicacion de VDL.”

Incremento del flujo de vehiculos

La tabla 23, nos muestra la valoracion del incremento del flujo de vehiculos por la
construccion del asfaltado de la carretera, asi un 89.4% valora como Mucho, 8.2%
como Regular y 2.4% como Igual/Nada, no mostrando diferencias significativas

al analizar estos valores de manera desagregada por cada uno de los distritos.

Tabla 23

Valoracion del incremento del flujo de vehiculos hacia/desde tu distrito a los
lugares como Tarapoto y otros lugares de la region por la construccion del
asfaltado de la carretera

Valoracion de larespuesta

Distrito Mucho Regular Igual/Nada Total
N° % N° % N° % N° %
Cufiumbuque 76 89.4% 6 7.1% 3 3.5% 85  100.0%
Zapatero 72 86.7% 8 9.6% 3 3.6% 83  100.0%
San Jose de Sisa 189  90.4% 17 8.1% 3 1.4% 209 100.0%
Total 337 89.4% 31 8.2% 9 31.6% 377 100.0%

Fuente: Datos recogidos con la ficha de encuesta

La tabla 24 indica las principales evidencias del incremento del flujo de vehiculos
por la construccion del asfaltado de la carretera, asi un 91.8% indica que “llegan
mas carros”, 50.7% “los comités han incrementado el mimero de unidades
vehiculares”, 46.4% “‘se ha incrementado el nimero de comités de transporte”, y

10.6% indica que “ha contribuido muy poco/nada”.

Tabla 24

Evidencias del incremento del flujo de vehiculos hacia/desde tu distrito a los
lugares como Tarapoto y otros lugares de la region por la construccion del
asfaltado de la carretera

Distrito Total
Detalle Cufiumbuque Zapatero San José de Sisa
N° % N° % N° % N° %
Llegan mas carros 76 894% 72 86.7% 198 947% 346 91.8%

Se ha inrementado el nimero de comités de
transporte

Los comités han incrementado el nimero de
unidades vehiculares

Ha contribuido muy poco/nada 9 106% 11 133% 20 9.6% 40 10.6%

12 141% 45 542% 118 56.5% 175 46.4%

5 5% 8 96% 178 852% 191 50.7%

Fuente: Datos recogidos con la ficha de encuesta



3.3.11L.

66

La valoracion que hace la poblacion respecto del flujo de vehiculos indica que un
89.4% manifiesta que este incremento es Mucho, 8.2% Regular y 2.4%
Igual/Nada, no existiendo diferencias significativas al analizar estos datos de

manera desagregada por cada una de los distritos evaluados.

Las principales razones para determinar que existe un incremento del flujo de
vehiculos son “llegan mas carros” (91.8%), “se ha incrementado el nimero de
comités de transportes” (46.4%) y “los comités han incrementado el nimero de
unidades vehiculares”. Estas afirmaciones tienen se puede evidenciar, pues en la
Ruta Tarapoto — San José de Sisa, antes de la construccion de la carretera asfaltada
existian 03 comités de autos y 01 comité de camionetas, al 2014 existen 04 comités
de autos y 01 de camionetas, habiendo incrementado su flota vehicular en 25.0%

Reduccion de tiempo de viaje

Tabla 25, nos indica el tiempo de disminucién de las horas de viaje desde cada
uno de los distritos evaluados hacia Tarapoto a partir del asfaltado de la carretera,
asi en el Distrito de Cufiumbuque el 98.8% menciona que ha disminuido entre
15-30 minutos, en Zapatero de 30-60 minutos y en San José de Sisa un 77.0%
indica que el tiempo se ha disminuido entre 60-120 minutos.

En los resultados de esta pregunta, no existe poblador de los distritos evaluados
que indiquen que la carretera asfaltada no ha disminuido el tiempo de viaje, por lo
que el 100% indica que, si existe una disminucion, cuyos tiempos varian en

funcion de cada encuestado y distrito analizado.

Tabla 25

Disminucion de tiempo de viaje desde tu distrito hacia Tarapoto con el asfaltado
de la carretera

Distrito |
Detalle Cufiumbuque Zapatero San José de Sis¢ Tota
N° % N° % N° % N° %
Entre 15-230 minutos 84 98.8% 3 3.6% 0 0.0% 87 23.1%
Entre 30-60 minutos 1 1.2% 80 96.4% 36 17.2% 117 31.0%
Entre 60-120 minutos 0 0.0% 0 0.0% 161 77.0% 161 42.7%
Mas de 120 minutos 0 0.0% 0 0.0% 12 5.7% 23 6.1%
Total 85 100.0% 83 100.0% 209 100.0% 377 100.0%

Fuente: Datos recogidos con la ficha de encuesta
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El tiempo de viaje se ha reducido en los tres distritos evaluados tomando como
referencia la ciudad de Tarapoto como punto de destino final, y este varia en
funcién de la distancia a esta ciudad; asi en el caso de Cufiumbuque que es poblado
mas cerca de Tarapoto en opinion de los pobladores indica que se ha reducido el
tiempo de viaje entre 15-30 minutos (98.8%), en Zapatero entre 30-60 minutos
(96.4%) y en San José de Sisa entre 60-120 minutos (77.0%).

La reduccion de los tiempos de viaje es un factor de valoracion del beneficio de
una carretera, asi en la tabla 25 se expresa que un 87.5% de la poblacién identifica
que un beneficio de la carretera se da porque se “acortan los tiempos de viaje”, lo
que se complementa con lo expresado por La Revista Economia Andaluza, en su
articulo “La Reduccion del Tiempo de viaje y los beneficios del AVE frente a otros
modos de transporte”, que dice que “el tiempo empleado en un desplazamiento
tiene un determinado coste, ya que impide que se utilizado como ocio o0 bien como
oferta de trabajo. Desde el punto de vista tanto individual como social, la reduccion
de los tiempos de desplazamiento supone un aumento en el nivel de bienestar, al
incrementarse la dotacion de tiempo disponible para las actividades relacionadas

directamente con éste”

Predictibilidad del viaje

La tabla 26, nos muestra la valoracion del nivel de predictibilidad del viaje con la
construccion de la carretera asfaltada, asi un 97.1% lo valora como Mucho, 2.9%
como Regular y 0.0’% como Igual/Nada. Los valores por cada uno de los distritos

analizados nos indican que no existen diferencias significativas.

Tabla 26

Valoracion del nivel de predictibilidad del viaje con la construccion de la
carretera asfaltada

Valoracion de larespuesta

Distrito Mucho Regular Igual/Nada Total
N° % N° % N° % N° %
o 83 97.6% 2 2.4% 0 0.0% 85  100.0%
Cufiumbuque
Zapatero 82 98.8% 1 1.2% 0 0.0% 83  100.0%
San Jose de Sisa 201  96.2% 8 3.8% 0 0.0% 209 100.0%
Total 366 97.1% 11 2.9% 0 0.0% 377 100.0%

Fuente: Datos recogidos con la ficha de encuesta
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La tabla 27, nos muestra las afirmaciones referidas al nivel de predictibilidad del
viaje con la construccion de la carretera asfaltada, asi un 97.9% indica que “la
probabilidad de llegar a tiempo es alta”, 70.3% “que las inclemencias del tiempo,
la lluvia, crecida de quebradas no son impedimento para viajar” y 41.4% “los
tiempos de viaje varian muy poco”. Un 2.9% indica que “contribuye poco o casi

nada”.

El desagregado por distritos muestran valores significativamente diferentes, asi
para el atributo “la probabilidad de llegar a tiempo es alta” en Cufiumbuque es
95.3%, Zapatero 96.4% y San Jos¢ de Sisa 99.5%. Para el atributo ““que las
inclemencias del tiempo, la lluvia, crecida de quebradas no son impedimento para
viajar”’, en Cufiumbuque es12.9%, Zapatero 67.5% y San José de Sisa 94.7%. En
relacion a “los tiempos de viaje varian muy poco”, los valores son de 78.8%,

92.8% y 5.7% respectivamente.

Tabla 27

Afirmaciones referidas al nivel de predictibilidad del viaje con la construccion de
la carretera asfaltada

Distrito Total
Detalle Cufiumbuque Zapatero San José de Sisa
N° % N° % N° % N° %
La probabilidad de llegar a tiempo es alta 81 953% 80 96.4% 208 99.5% 369 97.9%
Los tiempos de viaje varian muy poco 67 788% 77 92.8% 12 57% 156 41.4%

Las inclemencias del tiempo/la lluvia/crecida
de quebradas no son impedimento para viajar
Contribuye poco/casi nada 2 24% 1 1.2% 8 3.8% 11 2.9%

11 129% 56 67.5% 198 94.7% 265 70.3%

Fuente: Datos recogidos con la ficha de encuesta

La predictibilidad del viaje en una via de comunicacion terrestre es entendida
como la capacidad de poder anunciar el nivel de ocurrencia de la ruta, tanto en
tiempo como en seguridad, y la tabla 27 nos muestra que un 97.1% manifiesta que
la construccion de la carretera asfaltada hace mas predecible el viaje, no existiendo
diferencias significativas al desagregar los valores por cada uno de los distritos

evaluados.

Entre las razones que se manifiestan para indicar la predictibilidad del viaje esta
“la alta probabilidad de llegar a tiempo” (97.9%), “las inclemencias del tiempo/la
lluvia/crecida de quebradas no son impedimento para viajar” (70.3%) y “los
tiempos de viaje varian muy poco (41.4%). Estos valores se corroboran con

expresiones como “antes de la construccion de la carretera si llovia el viaje podia
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ser de todo el dia y era muy riesgoso, ahora ni la lluvia nos detiene en el viaje”

(Fernando lIsuiza Isuiza, poblador de Nuevo Celendin).

Por otro lado, tal como lo manifiesta Cordero-Salas y otros (2003), “la distancia
entre los centros productivos y los mercados afecta la competitividad y si se
adiciona la poca predictibilidad del viaje esta afectacion se acrecienta mucho mas.
Cuanto mayor sea la distancia que debe recorrer en producto para alcanzar su
mercado final, mayores seran los costos de desplazamiento en que debe incurrir el
productor lo que se reflejara en los costos agregados. Pero ademas el factor de
incertidumbre en el viaje, es un costo que también se agrega al flete. Por lo tanto,
el desarrollo de las unidades productivas empresariales, estd vinculada a la
presencia de infraestructura que le permita una articulacion adecuada con el resto
del entorno. En otras palabras, la infraestructura, junto con la disponibilidad de
recursos Yy la posibilidad de acceder a ellos, define las areas en donde se ubicaran
los centros productivos”. Este hecho ya se evidencia en la zona del proyecto
evaluado, donde la presencia de empresas dedicadas al acopio de la leche se ha
fortalecido y los sistemas de acopio de productos como el café y cacao se han

perfeccionado en los ultimos afios.

Disminucién del costo del pasaje

La tabla 28, nos muestra la valoracion de la disminucion del costo del pasaje desde
cada distrito hacia Tarapoto con la construccién de la carretera asfaltada, se tiene
que un 93.6% indica que se mantiene Igual, 2.7% que esta disminucion es Regular
y Mucho con 2.7%, no mostrando diferencias significativas los valores al ser

analizados de manera desagregada por cada distrito.

Tabla 28

Valoracion de la disminucion del costo del pasaje desde cada distrito hacia
Tarapoto con la construccion de la carretera asfaltada
Valoracion de larespuesta

Distrito Mucho Regular Igual/Nada Total
N° % N° % N° % N° %
Cufiumbuque 1 1.2% 4 4.7% 80 941% 85 100.0%
Zapatero 3 3.6% 2 2.4% 78 94.0% 83 100.0%
San Jose de Sisa 6 2.9% 8 38% 195 93.3% 209 100.0%
Total 10 2.7% 14 3.7% 353 93.6% 377 100.0%

Fuente: Datos recogidos con la ficha de encuesta
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La tabla 29, nos indica las razones para atribuir la disminucién del costo de pasaje
desde cada distrito hacia Tarapoto con la construccion de la carretera asfaltada, asi
un 93.6% indica que “el costo se mantiene igual/no ha variado el costo”, 76.7%
indica “por el mismo costo ahora se viaja mas comodo” y 9.3% que “s6lo el costo

de viajar en camioneta ha disminuido”.

El atributo “el costo se mantiene igual/no ha variado el costo” no muestra
diferencias significativas al ser evaluado por cada distrito en forma desagregada,
no ocurriendo con los otros. Asi para el atributo “por el mismo costo ahora se viaje
mas comodo” estos valores son 90.6% en Cufiumbuque, 47.0% en Zapatero y
82.8% en San José de Sisa. Para “s6lo el costo de viajar en camioneta ha
disminuido” los valores son de 5.9% en Cufiumbuque, 4.8% en Zapatero y 12.4%

en San José de Sisa.

Tabla 29
Disminucion del costo del pasaje desde cada distrito hacia Tarapoto con la

construccion de la carretera asfaltada

Distrito Total
Detalle Cufiumbuque Zapatero San José de Sisa
N° % N° % N° % N° %

El costo se mantiene igual/no ha variado el costo 80 941% 78 940% 195 93.3% 353 93.6%
Solo el costo de viajar en camioneta ha disminuido 5  59% 4  4.8% 26 124% 35 9.3%
Por el mismo costo ahora se viaja mas cémodo 77 90.6% 39 47.0% 173 82.8% 289 76.7%

Fuente: Datos recogidos con la ficha de encuesta

De acuerdo con la Linea Base del Proyecto “Rehabilitacion y mejoramiento de la
carretera empalme PE-5N - Cufiumbuque — Zapatero — San Jose de Sisa” efectuada
en el 2008, los costos promedio de los pasaje a Cufiumbuque fue de S/. 4.0,
Zapatero S/. 5.0 y San José de Sisa (S/. 12.0); a junio de 2014 los costos fueron
los mismos, es decir no variaron; sin embargo si consideramos las variaciones del
Indice de Precios al Consumidor (Inflacion anualizada promedio afio 2010-2014)
fue de 2.4%, se tiene que los precios han disminuido; y que la poblacién al no
analizar estos datos y tomando los precios constantes en el tiempo menciona que

no ha disminuido mayoritariamente.

Las razones que indica la poblacion en relacion a la disminucion del costo del

pasaje estan que “por el mismo costo ahora se viaja mas comodo” (76.7%) y “s6lo
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el costo de viajar en camioneta ha disminuido”(9.3%), valores que tiene relacion

al contrastar la Linea Base del Proyecto con los costos actuales.

Los costos del transporte tal como lo manifiesta Cordero-Salas (2008), “son
inversamente proporcionales al estado de la infraestructura. Por ello, cuanto mejor
acondicionado este un espacio, menores seran los costos de transporte y mayor la
eficiencia obtenida. Contrariamente, cuanto menos adecuada sea la
infraestructura, mayores seran los costos de transporte, y en consecuencia, los
precios y la competitividad de la cadena se veran afectados”, lo que se refleja en
el caso en estudio, pues los costos han disminuido evaluando como factor el indice

inflacionario, aun cuando en la percepcién de la poblacién ésta se mantiene igual

Disminucioén del costo del flete

La tabla 30, nos indica la valoracion de la disminucion del costo del flete desde
cada distrito hacia Tarapoto con la construccion de la carretera asfaltada, asi el
89.7% indica que se mantiene Igual, 5.8% que la variacion es Regular y 4.5% lo
valora como Mucho. No existen diferencias significativas entre los valores

observados al analizarlos de manera desagregada por cada distrito evaluado.

Tabla 30
Valoracion de la disminucion del costo del flete desde cada distrito hacia

Tarapoto con la construccion de la carretera asfaltada

Valoracién de larespuesta

Distrito Mucho Regular Igual/Nada Total
N° % N° % N° % N° %
Cufumbuque 1 1.2% 3 3.5% 81 953% 85 100.0%
Zapatero 4 4.8% 5 6.0% 74  89.2% 83 100.0%
San Jose de Sisa 12 5.7% 14 6.7% 183 87.6% 209 100.0%
Total 17 4.5% 22 58% 338 89.7% 377 100.0%

Fuente: Datos recogidos con la ficha de encuesta

La tabla 31, nos indica las principales razones que evidencian la disminucion del
costo del flete desde cada distrito hacia Tarapoto con la construccion de la

carretera asfaltada, asi un 89.7% incida que “no ha disminuido/se mantiene igual”,



3.3.15.

72

8.8% indican que “han disminuido pues entran camiones mas grandes” y 4.0%

indican que “so6lo los fletes en camiones han disminuido”.

Los valores desagregados por cada distrito evaluado nos muestran que para el
atributo “han disminuido pues entran camiones mas grandes”, en Cuiiumbuque es
4.7%, en Zapatero 7.2% y en San José de Sisa 11.0%. Para el atributo “solo los
fletes en camiones han disminuido” los valores son, Cuilumbuque 3.5%, Zapatero
4.8% y San José de Sisa 3.8%.

Tabla 31
Disminucion del costo del flete desde cada distrito hacia Tarapoto con la

construccion de la carretera asfaltada

Distrito

- Total
Detalle Cufiumbuque Zapatero San José de Sisa ota
N° % N° % N° % N° %
No ha disminuido/se mantiene igual 81 953% 74 89.2% 183 87.6% 338 89.7%

Han disminuido pues entran camiones mas
grandes
Solo los fletes en camiones ha disminuido 3 35% 4  48% 8 38% 15 4.0%

4 4AT% 6 7.2% 23 110% 33 8.8%

Fuente: Datos recogidos con la ficha de encuesta

Al igual que en el caso del costo del pasaje, la Linea Base del Proyecto
“Rehabilitacion y mejoramiento de la carretera empalme PE-5N - Cufiumbuque —
Zapatero — San Jose de Sisa” efectuada en el 2008, indican que los costos promedio
del flete de un saco de S/. 50.0 Kg. Hacia Tarapoto de Cufiumbuque fue de S/. 3.0,
Zapatero S/. 3.5y San José de Sisa (S/. 5.0); a Diciembre de 2014 los costos fueron
los mismos, es decir no variaron; sin embargo si consideramos las variaciones del
Indice de Precios al Consumidor (Inflacién anualizada promedio afio 2010-2014)
fue de 2.4%, se tiene que los precios han disminuido; y que la poblacién al no
analizar estos datos y tomando los precios constantes en el tiempo menciona que

no ha disminuido mayoritariamente.
Incremento del precio de los predios
La tabla 32 nos muestra la valoracion referida al incremento del precio de los

predios como producto de la construccidn de la carretera asfaltada, asi el 8.2%

indica que este incremento es Mucho, 58.6% Regular y 33.2% Nada.
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El desagregado por cada distrito evaluado muestra valores significativamente
diferentes, asi la valoracion Mucho en Cufiumbuque es 5.9%, en Zapatero 6.0% y
en San José de Sisa 10.0%. La valoracion Regular, en Cufiumbuque es 75.3%, en
Zapatero 54.2% y en San José de Sisa 53.6%. Para la valoracién Igual/Nada, los
valores son 18.8%, 39,8% y 36.4% para Cufiumbuque, Zapatero y San José de Sisa

respectivamente.

Tabla 32
Valoracion del incremento del precio de los predios como producto de la

construccion de la carretera asfaltada
Valoracién de larespuesta

Distrito Mucho Regular Igual/Nada Total
N° % N° % N° % N° %
Cufiumbuque 5 5.9% 64 75.3% 16 18.8% 85  100.0%
Zapatero 5 6.0% 45 54.2% 33 39.8% 83  100.0%
San Jose de Sisa 21 10.0% 112  53.6% 76 36.4% 209 100.0%
Total 31 8.2% 221 586% 125 332% 377 100.0%

Fuente: Datos recogidos con la ficha de encuesta

Tabla 33, nos indica las razones para considerar que el precio de los predios se ha
incrementado como producto de la construccion de la carretera asfaltada, asi para
el 24.9% “los predios urbanos se han revalorado”, 27-9% “los predios rurales se
han revalorado” y un 26.8% indican que “los predios rurales y urbanos se han

revalorado”. Un 33.2% indica que “no se ha incrementado, se mantiene igual.”

Tabla 33
Incremento del precio de los predios como producto de la construccion de la

carretera asfaltada

Distrito Total
Detalle Cufiumbuque Zapatero San José de Sisa
N° % N° % N° % N° %
No se ha incrementado/se mantiene igual 16 188% 33 398% 76 36.4% 125 33.2%
Los predios urbanos se han revalorado 56 659% 12 145% 26 124% 94 24.9%
Los predios rurales se han revalorado 21 247% 38 458% 46 22.0% 105 27.9%

Los predios rurales y urbanos se han revalorado 12 141% 11 133% 78 37.3% 101 26.8%

Fuente: Datos recogidos con la ficha de encuesta

La valoracion de la poblacion en cuanto al incremento del precio de los predios
luego de construida la carretera asfaltada es Mucho para un 8.2% y 58.6% Regular,

lo que implica que poco mas del 70% indica que ha habido un incremento en el



3.3.16.

74

precio de los predios. El anélisis de estos datos nos permite inferir que el mercado
de venta de predios ha comenzado a incrementarse, aun cuando no se hace muy

evidente, en funcion de las diferencias en las valorizaciones.

En el Cuadro N° 4.20 se puede apreciar que la poblacion manifiesta que “solo los
predios urbanos se han revalorado” (24.9%), “s6lo los predios rurales se han
revalorado” (27.9%) y quienes consideran que los predios urbanos y rurales se han
revalorado representan el 26.8%, lo que nos permite inferir que los predios

indistintamente de su ubicacién (urbano o rural) se han revalorizado.

Este aspecto tiene su correlato con lo manifestado por el Banco Interamericano de
Desarrollo (2006) en su informe “Evaluacion Ambiental Estratégica y Revision
Complementaria del EEIA del Corredor de Transporte Santa Cruz-Puerto Suarez”
que dice que “la valorizacion de la tierra de las comunidades campesinas, sumado
a la mejora de los procesos productivos y de comercializacion por las mejoras en
la infraestructura vial se constituye en un elemento mas al mercado de tierras,
debido a que se calcula que en los proximos afos el costo de la tierra sera hasta 5
veces mas que al inicio de la construccion de la carretera.” En este aspecto se hace
necesario impulsar programas de informacion hacia los pobladores rurales sobre
el mercado de tierras, pues como ha sucedido en muchos otros escenarios, el
desconocimiento del valor real, generando lo que se conoce el “poblador sin

tierras”.

Reduccion de la pobreza

La tabla 34, nos indica que la valoracion de la poblacion en relacién a la
disminucion de la pobreza como producto de la construccién de la carretera

asfaltada, para el 78.2% se mantiene Igual, Regular para el 21.8% y Mucho 0.0%.

El desagregado por cada distrito evaluado nos muestra que para el caso de
Igual/Nada, los valores son, Cufiumbuque 85.9%, Zapatero 86.7% y San José de
Sisa 71.8%. Para la valoracién Regular, los valores son, Cufiumbuque 14.1%,
Zapatero 13.3% y San José de Sisa 28.2%. La valoracion Mucho registra 0.0% en

todos los distritos.
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Tabla 34
Valoracion de la disminucion de la pobreza en cada distrito como producto de la
construccion de la carretera asfaltada

Valoracion de larespuesta

Distrito Mucho Regular Igual/Nada Total
N° % N° % N° % N° %
Cufiumbuque 0 0.0% 12 14.1% 73 85.9% 85  100.0%
Zapatero 0 0.0% 11 13.3% 72 86.7% 83  100.0%
San Jose de Sisa 0 0.0% 59 282% 150 71.8% 209 100.0%
Total 0 0.0% 82 21.8% 295 78.2% 377 100.0%

Fuente: Datos recogidos con la ficha de encuesta

La tabla 35, nos muestra las razones por los que la poblacidn considera que la
pobreza ha disminuido como producto de la construccion de la carretera asfaltada,
asiun 16.7% indica “los productores obtienen mejores precios por sus productos”,
10.9% “hay mayor comercio”, 7.4% para “se comercializan mas productos
agricolas”, “la poblacidon consume mas que antes” y “existe un mayor nimero de
estudiantes que estudian en Tarapoto”; 6.1% “una gran mayoria cuenta con

internet/celular. Para el 78.2% “la pobreza se mantiene igual”.

Tabla 35
Disminucion de la pobreza en cada distrito como producto de la construccion de

la carretera asfaltada

Distrito
Detalle Cufiumbuque Zapatero San José de Sisa
N° % N° % N° % N° %

Total

Los productores obtienen mejores precios por sus

10 118% 9 108% 44 211% 63 16.7%
productos
Hay mayor comercio 9 106% 6 7.2% 26 124% 41 10.9%
Se comercializan mas productos agricolas 11 129% 5 6.0% 12 57% 28 7.4%
La poblacién consume mas que antes 8 94% 4 48% 16 77% 28 7.4%
Emstg un mayor nimero de estudiantes que 10 118% 9  10.8% 9 43% 28 74%
estudian en Tarapoto
Una gran mayoria cuenta con internet/celular 5 5% 6 7.2% 12 57% 23 6.1%
La pobreza se mantiene igual 73 859% 72 86.7% 150 71.8% 295 78.2%

Fuente: Datos recogidos con la ficha de encuesta

La valoracion de la poblacién en cuanto a la reduccién de la pobreza como
producto de la construccion de la carretera nos indica que aproximadamente 3/4
de la poblacién manifiesta que esta se mantiene igual. Que la reduccién ha sido
Regular indica un 21.8% y Mucho 0.0%.
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Si comparamos los valores observados con los datos del INEI, se observa que el
nivel de pobreza en el distrito de Cufiumbuque al 2010 fue 56.1%, Zapatero 75.3%
y San José Sisa 60.4% y en el 2014 estos valores son: 41.13%, 56.12% y 52.13%
en Cufiumbuque, Zapatero y San José de Sisa respectivamente.

Si bien se observa una ligera disminucion en los indices de pobreza, éstos no se
perciben de manera clara en la poblacion, pues pasar de un nivel de pobreza a uno
no pobre no siempre significa un nivel de satisfaccion, asi por ejemplo la Linea
Base del Proyecto en evaluacidén nos muestra que el ingreso per capita mensual en
el ambito del proyecto fue de S/. 146.0, y que al afio 2014 se espera que dichos
ingresos sean de S/. 283.14, es decir aun cuando se estima un nivel de
crecimiento de los ingresos de casi el 200%, los montos son bajos, que incluso no

cubren la canasta basica familiar.

Sin embargo, los datos muestran, tal como lo afirma Otero (2013) en su articulo
“La Conectividad y las oportunidades laborales”, “existe una correlacion entre la
mayor conectividad y el crecimiento econdmico, estudios efectuados en
Latinoamérica indican que, por cada 10 puntos porcentuales de mejora de los
niveles de conectividad, sea este vial, aérea o de telecomunicaciones, se puede
traducir en el aumento del 3.6% del PBI anual de un pais. Esto ocurre, pues la
gente que tiene mayor conectividad amplia sus oportunidades laborales. En un
mercado conectado, se crean mas incentivos y se desarrollan aplicaciones locales,
mejores iniciativas productivas y mejores accesos a los servicios de educacion y
salud”, tal como se ha demostrado en todos los items evaluados en la presente

investigacion, que la valoracién de los beneficios socio economicos de la carretera

asfaltada son positivos.

Estos se complementa con lo afirmado por Paredes y Pinchi (2008) que menciona
que “antes de desarrollarse el Programa de VDL como parte del Programa Provias
Rural, las caracteristicas sociales de los pobladores rurales, que reflejaron una
poblacion empobrecida, con poca iniciativa, individualista, incrédula vy
desanimada, VDL ha conseguido luego de los siguientes seis afios de ejecucion,
alentadores resultados que permitieron, a través de la participacion consciente y

protagonica un disminucion de los indices de pobreza en la zona de intervencion.”
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3.3.17. De la Hipotesis en Estudio

La investigacion planteaba la  hipdtesis: ¢La Carretera Empalme
PE-5N — Cufiumbuque — San José de Sisa tiene un impacto directo sobre las
condiciones socio econdmicas de la poblacion del ambito de influencia directa del
proyecto, ¢en el periodo enero 2010 — junio 2014?, el mismo que responde a la

siguiente funcion matematica.

IPSEC =f(TV +CT+IVP)

Donde:
IPSEC = Impacto Socio econdmico de la carretera
TV = Tiempo de viaje.
CT = Costo del Transporte
IVP = Incremento del valor de la propiedad

Con la finalidad de verificar la relacion entre los indicadores evaluados que forman
parte de la funcion determinada en la hipotesis, los resultados fueron sometidos a la
prueba estadistica de Minimos Cuadrados Ordinarios, cuyos resultados se muestran

a continuacion:

Tabla 36

Prueba de Minimos Cuadrados Ordinarios de las Variables en Estudio

ppvt_es Coef. Std. Err. t [95% Conf.
Interval]

Tiempo de viaje .2258825 0.039556 3.97 .1141581 .1376069

Costo .0763955 .038714 1.97 .000454 .1523369

transporte .0703279 .0276786 2.54 160335 .1246223
Inc.Valor Prop.
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Number of obs = 377
Prob > F = 0.9500
R-squared = 0.6762
Root MSE = 0.7610

El cuadro precedente nos indica que los tres factores socioecondémicos del impacto
de la carretera en evaluacion muestran estadisticos de error muy bajo y el intervalo
de confianza para todos los casos también bajo, aun cuando en el caso del costo de
transporte este intervalo es mayor a los otros dos indicadores evaluados.

Asi mismo, a un nivel de probabilidad de 95% el valor estadistico que los resultados
tengan la misma incidencia es de 0.6762, lo que nos indica que en la ecuacion
evaluada hay factores que no han sido incluidos en la evaluacion pero que tienen un
nivel de participacion en su determinacion, y el nivel de relevancia es de 0.7610, es
decir que los indicadores evaluados representan aproximadamente el 76% de los
factores que estan interviniendo en la funcion, en este caso en el impacto que tiene

la carretera en los factores socioecondmicos.

Esto debido a que la prueba de Minimos Cuadrados Ordinarios a la que fueron
sometidos los resultados de la investigacion nos indica que los tres factores
socioecondmicos del impacto de la carretera en evaluacion muestran estadisticos de
error muy bajo y el intervalo de confianza para todos los casos también bajo, aun
cuando en el caso del costo de transporte este intervalo es mayor a los otros dos
indicadores evaluados; con una incidencia es de 0.6762, lo que nos indica que en la
ecuacion evaluada hay factores que no han sido incluidos en la evaluacion pero que
tienen un nivel de participacion en su determinacion, y el nivel de relevancia es de
0.7610, es decir que los indicadores evaluados representan aproximadamente el
76% de los factores que estan interviniendo en la funcion, en este caso en el impacto

que tiene la carretera en los factores socioecondémicos.

Ademas de lo afirmado en el parrafo precedente, partiendo de lo afirmado en el
Modelo de nuestra investigacién, donde asumimos que para demostrar la hipdtesis,
se tiene que el Impacto socio econémico depende de factores atribuibles a la mejora

de las condiciones de la carretera como son: Tiempo de viaje, costo del transporte e
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incremento del valor de la propiedad, asumiendo que todas las variables
independientes guardan una relacion directa o positiva con la variable dependiente; y
los resultados de estos factores evaluados son elevados, asi la valoracion a nivel de
Mucha importancia se tiene a: mejores condiciones de viajes (99.7%) importancia
para el desarrollo de las actividades econdmicas (97.9%), contribucion a la
agricultura (98.1%), contribucion a la ganaderia (99.5%), contribucion al comercio
(65.8%), contribucion a la educacion (45.9%), contribucion a la salud (54.6%),
incrementos del flujo de vehiculos (89.4%), reduccién del tiempo de viaje (98.8%),
predictibilidad del viaje (97.1%).

Sin embargo, hay que precisar que existen indicadores evaluados cuya valoracion
es baja, pero no necesariamente por la no existencia de beneficios, sino por el nivel
de percepcion que se tiene de dichos atributos evaluados, asi a nivel Regular se tiene
la contribucidn a la disminucion de la pobreza (21.8%), el incremento del precio de
los predios (58.6%), disminucion del costo del flete con (5.8%), disminucion del

costo de pasajes (3.7%).
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CONCLUSIONES

La investigacion concluye en lo siguiente:

La Carretera Empalme PE-5N — Cufiumbuque — San José de Sisa tiene un impacto
directo sobre las condiciones socio econémicas de la poblacién del ambito de
influencia directa del proyecto, en el periodo enero 2010 — junio 2014, donde la Prueba
de Minimos Cuadrados Ordinarios nos muestra un valor de 0.6762 de probabilidad que
los valores tengan la misma incidencia y un nivel de relevancia es de 0.7610, es decir
que los indicadores evaluados representan aproximadamente el 76% de los factores
que estan interviniendo en la funcion, en este caso en el impacto que tiene la carretera

en los factores socioecondmicos es positiva.

Los indicadores de satisfaccion de los usuarios de la carretera son elevados, asi la
valoracion a nivel de Mucha importancia se tiene a: mejores condiciones de viajes
(99.7%) importancia para el desarrollo de las actividades econdmicas (97.9%),
contribucién a la agricultura (98.1%), contribucién a la ganaderia (99.5%),
contribucién al comercio (65.8%), contribucidn a la educacion (45.9%), contribucion
a la salud (54.6%), incrementos del flujo de vehiculos (89.4%), reduccion del tiempo
de viaje (98.8%), predictibilidad del viaje (97.1%).

La valoracion de los costos del transporte atribuibles a la construccion de la carretera
asfaltada son muy bajos, el 89.7% y el 93.6% indica que no ha disminuido o se
mantiene igual en cuanto al costo de los fletes y pasajes respectivamente; debido a que
la poblacién no incluye como parte de su analisis la variacién de precios por el indice
inflacionario; pues aun cuando monetariamente se mantiene igual que la Linea Base
del Proyecto, éste se ha reducido si se adiciona como elemento de analisis el indice

inflacionario.

La influencia en los tiempos de viaje de la Carretera Empalme PE-5N — Cufiumbuque
— San José de Sisa es valorado como de Mucha importancia para la poblacién, siendo
de 97.1% para la predictibilidad del viaje y de 98.8% en la reduccion del tiempo de

viaje.
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El valor de la propiedad luego de la construccion de la carretera asfaltada la Carretera
Empalme PE-5N — Cufiumbuque — San Joseé de Sisa, ha sufrido incrementos, donde un
58.8% indica que estos incrementos se han dado en una valoracién Regular, lo que
implica que el mercado de tierras en la zona del proyecto viene siendo ya un agente

complementario de las actividades econémicas.

La valoracion de la poblacion de la contribucién a la educacion representa valores de
Mucho en 45.9% y Regular 22.5; y para la salud de 54.6% para Mucho y 17.0%
Regular, lo que demuestra que la poblacion también reconoce el impacto sobre estos
factores socio econdmicos de la construccion de la carretera asfaltada.
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RECOMENDACIONES

Difundir los resultados del impacto sobre las condiciones socio econdmicas de la
poblacién del &mbito de influencia directa del proyecto, con la finalidad de crear
niveles de compromiso institucional referente a la importancia de la construccion de
carreteras, mucho més a nivel de capa asfaltica, como elemento para generacién de

desarrollo de los pueblos y una mejora de la calidad de vida en general.

Implementar politicas de desarrollo econémico que potencien los impactos del
proyecto, es especial lo referido a la actividad agricola y ganadera que representa mas
del 80% de la PEA del &mbito de accion del proyecto, sin desmerecer la articulacion

para otras actividades como el comercio y el turismo.

Disefiar un plan comunicacional de la importancia de la tenencia de la tierra, sobre todo
en cuanto al valor de la propiedad, pues la carretera incrementa el valor de los predios
y muchas veces los pobladores locales desconocen este mercado y pueden subvaluar
sus predios que a la postre genere un nuevo circulo de pobreza, el llamado poblador

sin tierras.

Evaluar los indicadores de la presente investigacion en otros escenarios y vias
construidas, con la finalidad de profundizar el analisis y resaltar la importancia de la

evaluacion ex post de los proyectos de inversion publica.
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ANEXO 1: MAPA DE UBICACION DEL PROYECTO
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ANEXO 2: UBICACION DEL PROYECTO EN LA REGION SAN MARTIN

Ubicacién del Departamento Departamento de San Martin

Provincia de San Martin Provincia de Lamas

BAYEDNETNSRYACIONNISTRITAL

90


http://desa.inei.gob.pe/mapas/bid/zoomin.a
http://desa.inei.gob.pe/mapas/bid/zoomin.a
http://desa.inei.gob.pe/mapas/bid/zoomin.a

91

ANEXO 3: CROQUIS DEL PROYECTO




ANEXO 4: MATRIZ DE MARCO LOGICO DEL PROYECTO

92

RESUMEN DE
OBJETIVOS

INDICADORES

MEDIOS DE
VERIFICACION

SUPUESTOS

Lograr el Desarrollo

e Ingreso Per cépita al 4 afio de S/. 146, 283.14 nuevos

soles.

e Realizacién de
encuestas y censos.

z : P rementar en un 60 % anual | ivi
o Socio-Econémico de los | * :Jr(]:gneérr? ic?s gn Il:Js 2?str?t§s lijr?voelitsjcar(;tdosdadeS
Agricultores de la zona C . - o Estadistica generales
e Reduccion en un 80% las necesidades basicas en el lapso
de 1 Afo.
©) .
= I,&ct):g;z:)edle?r%%uuidtgres - Mayor volumen de carga transportada. - Estadistica de los
Q - Disminucién de costos de transporte sectores de transporte asi - .
‘O i X . porte. fansp - Mantenimiento vial adecuado y programado.
% ':‘Agerrcégggga[gfa?elgos - Flujo Vehicular. como de agricultura. ante yprog
x . y - Disminucién de tiempo de transporte.
a Regionales.
. - 44.63 Km. De longitud
W e - 5.50 m de ancho i vi
L - : - . L .
& mif:rzazliléﬁféoge%a - 0.05 cm de espesor de asfaltado. ) :Egrnr;[]aerslczi\:g:)ra - Flna_nCIamlent_o apropiado y oportuno del
& carretera - Capacitacion y concientizacion a los que hacen uso del - Valorizaciones Gobierno Regional. Locales y de la
5 TR " Cooperacion Internacional
2 - Capacitacion vial. parque automotor. - Fotografias P
(@)
- Reportes de avance de
obra de la U.E.
« e . TOTAL COSTO DIRECTO 66,400,740.71 - Participacié ., .
i « . 400, articipacién de la poblacion organizada.
a Rehabilitacion y GASTOS GENERA.(15% CD) 9,960,111.10, - Cuaderno de Obra.
5 mejoramiento de  la UTILIDAD (10% CD) 5,640,074.07 - Atencion por parte de las autoridades.
S Carretera empalme I.G.V. (19%) 15,770,175.92 - Facturas de Gastos.
= PE-5N — g)unumbl’J’que COSTO TOTAL DE OBRA 98,771,101.80 - Disponibilidad de expertos elaborados por PIP
g — San José de Sisa ESTUDIOS DEFINIT.(0.25% CTO) 246,927.75 y contratistas para el mantenimiento.
SUPERVISION (3% CTO) 4,938,555.09

TOTAL PRESUPUESTO

103,956,584.65
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ANEXO 5
FICHA DE ENCUESTA
Distrito : Fecha:
Ambito : Urbano ( ) Rural ()
Edad : Sexo: Masculino ( ) Femenino ( )

Preguntas relacionadas a la Infraestructura — Carretera

1. La carretera asfaltada presenta mejores condiciones para el viaje ahora.

Mucho Regular Igual/Nada

Explique como se da esta mejora:

2. ¢Cudl es la importancia de la carretera ahora para el desarrollo de tus actividades

econémicas?

Mucho Regular Igual/Nada

Explique porque es importante:

3. ¢Qué actividad econémica de tu comunidad consideras que mas se ha beneficiado con el

asfaltado de la carretera y por qué:

Agricultura Ganaderia Comercio Otro

4. ¢Coémo ha contribuido el asfaltado de la carretera a la actividad agricola?



5.

Mucho

Regular

Igual/Nada

Explique como ha contribuido:

94

¢Como ha contribuido el asfaltado de la carretera a la actividad pecuaria/ganaderia?

Mucho

Regular

Igual/Nada

Explique como ha contribuido:

¢Cémo ha contribuido el asfaltado de la carretera al comercio?

Mucho

Regular

Igual/Nada

Explique como ha contribuido:

¢Consideras que la actividad turistica a tu distrito se ha mejorado con el asfaltado de la

carretera?

Mucho

Regular

Igual/Nada

Explique como ha mejorado:
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8. ¢Consideras que la educacion de la poblacion se favorece con el asfaltado de la carretera?

Mucho

Regular

Igual/Nada

Explique como se favorecen:

9. ¢Consideras que la salud de la poblacion se favorece con el asfaltado de la carretera?

Mucho

Regular

Igual/Nada

Explique como se favorecen:

10. ¢Consideras que el flujo de vehiculos hacia/desde tu distrito a los lugares como Tarapoto

y otros lugares de la region han mejorado con la carretera asfaltada?

Mucho

Regular

Igual/Nada

Explique por qué:

11. ;Cuanto tiempo de viaje se ha reducido con la carretera desde tu distrito hacia Tarapoto?

12. ¢El nivel de predictibilidad ( saber aproximadamente el tiempo que utilizaras para llegar a

tu destino) ha mejorado con la construccion de la carretera asfaltada?.



13.

14.

15.
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Mucho Regular Igual/Nada

Explique como:

¢Ha disminuido el costo del pasaje desde tu distrito hacia Tarapoto con la construccion de

la carretera asfaltada?

Mucho Regular Igual/Nada

Explique como ( costo del pasaje anterior y costo actual ):

¢Ha disminuido el costo del flete desde tu distrito hacia Tarapoto con la construccion de

la carretera asfaltada?

Mucho Regular Igual/Nada

Explique como (costo del flete anterior y costo actual):

¢Considera que el precio de los predios en el distrito se han incrementado como producto

de la construccion de la carretera asfaltada?

Mucho Regular Igual/Nada

Explique algin ejemplo (sugerir que detalle montos )
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16. ¢Considera que la pobreza se ha reducido en el distrito como producto de la construccion

de la carretera asfaltada?

Mucho

Regular

Igual/Nada

Explique por qué
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ANEXO 6

MATERIAL FOTOGRAFICO

Figura 1y 2: Investigador en mostrando el tramo carretero Cufiumbuque — San José de  Sisa




