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Resumen

La Ruta Nacional Nº 19, que une, en el tramo santafesino las ciudades de Santa Fe y San Francisco (Córdoba), es una de las vías más transitadas de la provincia de Santa Fe. La importancia de la misma radica en que sirve de conexión entre las capitales de la provincia de Córdoba y Santa Fe, siendo vital para la integración de la llamada “Región Centro” – Córdoba, Entre Ríos y Santa Fe -. Además, la Ruta 19, es parte del trayecto natural entre el polo industrial del sur de Brasil y Chile, lo cual  favorece el desarrollo económico del MERCOSUR.

Con sus casi 150 Km. de extensión en el tramo santafesino, su TMDA (Tránsito Medio Diario Anual) de 5.159 vehículos y sus dos carriles (uno en cada sentido), genera principalmente tres tipos de costos: una alta  tasa de accidentes, unos elevados costos de tiempo de viaje y de mantenimiento.

El objetivo del trabajo radica en analizar los impactos que generará la puesta en funcionamiento de una autovía en la RN 19 en el tramo Santa Fe-San Francisco utilizando la metodología “Evaluación de Impactos”, que actualmente es requerida por los distintos organismos internacionales de crédito.  El trabajo cuenta de tres partes. En la primera parte, se realizará una breve reseña de la metodología adoptada para el estudio, en la segunda parte se explicará y desarrollará el proyecto de convertir la Ruta Nacional Nº 19 en una autovía, y la parte final se desarrollará una introducción a la evaluación de impacto, estableciendo los indicadores y la metodología necesaria para el desarrollo de dicha metodología evaluadora. 

Marco Teórico

La Gestión Basada en Resultados

En los últimos años tanto por recomendaciones externas y  fundamentalmente por el aprendizaje de ciertos errores del pasado, la administración pública en general empezó  a tomar un nuevo concepto que no le era del todo cercana hasta entonces: el de la Gestión Basada en Resultados (GBR). En la Argentina, generalmente el concepto de gestión siempre estuvo involucrado al modo de trabajar y funcionar que tiene el sector privado. Más allá de cuestiones filosóficas que exceden la capacidad de este trabajo, la idea de identificar y asociar las herramientas que tiene el sector privado  con las que posee el Estado puede ser, en algunos casos de políticas públicas, un elemento necesario pero no suficiente a la hora de administrar eficaz y eficientemente los recursos públicos limitados. Sobre todo en los programas y proyectos que crean tanto beneficios públicos como sociales sin que generen relevantes costos sociales ni significativas distorsiones en los distintos mercados en que intervienen. La eficacia y eficiencia de las intervenciones sociales se convierte entonces en actividades imprescindibles  a la hora de aumentar la productividad del gasto público.

La Organización de Cooperación y Desarrollo Económicos define a la GBR como “un enfoque…que se centra en alcanzar resultados, una estrategia de gestión amplia encaminada a cambiar el modo en que funcionan los organismos, en que la mejora del rendimiento (el logro de resultados) es la orientación central”
. 

En los modelos de Gestión pública enfocado en insumos, la gestión se enfoca solamente en el control de los recursos presupuestales asignados y el garantizar que su inversión se realice de acuerdo a las normas y procedimientos establecidos por la ley. De esta forma, la atención de los administradores públicos se dirige hacia actividades, procesos, y servicios entregados, asumiendo  una relación deterministica entre productos e impactos.
Cadena de Resultados
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Fuente: CEPAL (2005).
Como se muestra en el gráfico, los efectos o resultados generados por las intervenciones públicas pueden ser tanto de corto, mediano y largo plazo. Mientras que la Gestión pública basada en insumos  alcanza ciertos objetivos inmediatos y de corto alcance dejando de lado la efectividad o la eficacia de los resultados de las intervenciones, los efectos de largo plazo o impactos están relacionados con objetivos de políticas macro que solo pueden ser tomados por la GBR. De este modo, en un enfoque de GBR, la programación de inversiones prioriza la contribución de estas al logro de los objetivos a largo alcance. El salto de calidad que tiene este sistema de trabajo dentro del Estado sobre los basados en insumos es de gran importancia. Entre las ventajas que conseguimos al trabajar con la GBR se cuentan la de: poder focalizarse más en resultados y objetivos obtenidos que en insumos o actividades llevadas a cabo; definir y esclarecer los objetivos como las acciones para poder lograrlo; y la posibilidad de poder jerarquizar y conectar los distintos proyectos a objetivos de desarrollo más amplios.

Así, dentro del ámbito de la administración pública los principales elementos para establecer un sistema sólido de GBR deberían ser: el proceso inicial de planificación y programación, la elaboración de  presupuestos, la supervisión y evaluación de los distintos programas y proyectos, la gestión de los recursos humanos, y la elaboración de importantes y eficientes  sistemas de información.

La Evaluación Global y la Evaluación de Impacto dentro de la Gestión Basada en los Resultados

Es de vital importancia dentro de la GBR de la esfera pública la generación de procedimientos sistemáticos y constantes de evaluación.  Dado un ambiente de escasez de recursos y de que las malas políticas se derivan en problemas de diversas índoles, se necesita contar con una evidencia efectiva sobre lo que sí funciona y lo que no. Además la evaluación permite mejorar la implementación de los programas y proyectos en lo que se refiere a cuestiones de diseño (elegibilidad, beneficiarios, etc.) y de operación (eficiencia y focalización), como así crear economías de escala a la hora de generar información útil tanto para la negociación del presupuesto como para informar a la opinión pública.

La Evaluación de un proyecto o programa no es más que un proceso sistemático, metódico y neutral que hace posible el conocimiento de los efectos de una intervención relacionándolos con las metas propuestas y los recursos movilizados. En el ámbito de la inversión pública la evaluación en sí implica: el monitoreo y la supervisión, la evaluación de los procesos, el análisis costo-beneficio y la evaluación de impacto, que trataremos con mayor profundidad en este trabajo.  La supervisión y el monitoreo ayudará a evaluar si un programa o proyecto se está implementando de acuerdo a lo previsto. La evaluación de los procesos se relaciona con la forma en que funciona el programa y se centra en los problemas de la entrega de servicios. En el análisis  costo-beneficio o eficacia se estiman los beneficios de los distintos proyectos (monetarios o no monetarios) en función de los costos, en particular su relación con respecto a usos alternativos de los mismos recursos. Por último, la finalidad de la evaluación del impacto es la de determinar en forma más general si el proyecto produjo los efectos deseados en las personas, hogares e instituciones y si esos efectos son atribuibles a la intervención del programa, haciendo énfasis en la medición de la magnitud de los cambios generados y su causalidad con los componentes y productos entregados por las intervenciones efectuadas. Las evaluaciones de impacto también permiten examinar consecuencias no previstas en los beneficiarios, sean estas  positivas o negativas.

La Evaluación de Impacto

Bajo la denominación de evaluación de impacto se entiende el proceso evaluatorio orientado a medir los resultados o impactos de las intervenciones, en cantidad, calidad y extensión según las reglas preestablecidas. La medida de los resultados, característica principal de la evaluación de impacto, permite comparar el grado de realización alcanzado con el grado de realización deseado. Compara, de esta forma, la planeación con el resultado de la ejecución. La evaluación de impacto abarca todos los efectos secundarios a la planeación y a la  ejecución: específicos y globales; buscados (según los objetivos) o no; positivos, negativos o neutros; directos o indirectos (la puesta en marcha del programa puede generar por sí misma efectos sobre los directamente involucrados, hasta la sociedad toda)
. 

El Banco Mundial (2003a)  la define como la medición de los cambios en el bienestar de los individuos que pueden ser atribuidos a un programa o a una política específica. Su propósito general es determinar la efectividad de las políticas, programas o proyectos ejecutados. La evaluación de impacto se puede utilizar para determinar hasta que punto los resultados planificados fueron producidos o logrados, así como para mejorar otros proyectos o programas en ejecución o futuros. La evaluación de impacto se  convierte entonces en una poderosa herramienta para la administración pública a la hora de ayudar a determinar qué tipos de inversiones debe de realizar el Estado ya que su implementación y uso se debe a la necesidad de incrementar la productividad del gasto público.

La evaluación de Impacto se convierte entonces en una herramienta superadora del sistema de Monitoreo y Evaluación “tradicional” ya que intenta medir directamente los resultados del proyecto o programa –no se que queda en la consecución de actividades o adquisición de insumos-  buscando las causalidades que tiene la intervención en el espacio. 

Escenario contrafactual

Algunas de las preguntas que debe abordar la evaluación del impacto son: ¿Cuál es el efecto del proyecto en los resultados obtenidos? ¿Cómo afectó el proyecto a los beneficiarios? ¿Algún mejoramiento fue el resultado directo del proyecto o se habría producido de todas formas? ¿Se podría modificar el diseño del proyecto para mejorar sus repercusiones? ¿Es el proyecto costo-efectivo? ¿Se justificaban los costos?

Si bien la evaluación de impactos trata de medir las causalidades de los factores y los resultados, puede haber otros agentes o acontecimientos que estén involucrados y correlacionados con los resultados, sin ser causados directa o indirectamente por la intervención del proyecto en el espacio. Es por ello que se necesita una rigurosidad científica y metodológica a la hora de identificar y evaluar el real impacto del proyecto. Lo que se debe hacer es entonces identificar, plantear o estimar  un escenario simulado alternativo llamado escenario contrafactual. Dicho escenario plantea lo que habría ocurrido normalmente si el proyecto nunca  se hubiera realizado (situación sin proyecto). Para determinar el escenario contrafactual, es necesario separar el efecto de las intervenciones de otros factores; una tarea algo dificultosa. Esto requiere la implementación de grupos de comparación o de control (aquellos que no participan en un programa ni reciben beneficios), que luego se comparan con el grupo de tratamiento (personas que reciben la intervención). Los grupos de control se seleccionan en forma aleatoria de la misma población que los participantes del programa, mientras que el grupo de comparación es simplemente el grupo que no recibe el programa que se está investigando. Los grupos de comparación y de control deben ser semejantes al grupo de tratamiento en todo aspecto y la única diferencia entre los distintos grupos es la participación en el programa
.

Para determinar el escenario contrafactual se deberán tomar tanto dimensiones cuantitativas como técnicas cualitativas (que tratan de percibir los procesos, comportamientos y condiciones como lo aprecian los individuos o grupos estudiados), considerándose por estos motivos a la evaluación de impacto como un proceso amplio y global. Para la realización de la misma es de severa importancia tener un equipo técnico con elevados conocimientos estadísticos.

Entre las técnicas cuantitativas podemos distinguir entre: los diseños experimentales (aleatorios) y diseños cuasi-experimentales (no aleatorios). 

· Diseños de control experimental (aleatorio): la selección de los grupos de tratamiento y de control es aleatoria dentro de algún conjunto bien definido de personas. La única diferencia que podríamos encontrar para este caso entre los dos grupos es el hecho de que el grupo de tratamiento tuvo acceso al programa (aunque puede haber diferencias debido a un error de muestreo; mientras mayor sea el tamaño de las muestras de tratamiento y control, menor será el error).

· Diseños cuasi-experimentales Este diseño encuentra en distintos métodos la posible construcción del escenario contrafactual. Los métodos más utilizados son:
· Métodos de pareo (o controles construidos), se logra una comparación ideal que corresponda al grupo de tratamiento de una encuesta más amplia. El tipo de correspondencia de uso más generalizado es la correspondencia de puntuación de la propensión, en la cual el grupo de comparación se compara con el grupo de tratamiento sobre la base de un conjunto de características observadas o bien usando la “puntuación de la propensión” (probabilidad proyectada de participar dadas las características observadas). Un buen grupo de comparación proviene del mismo entorno económico y se le ha aplicado el mismo cuestionario.

· Métodos de doble diferencia, en los cuales se compara un grupo de tratamiento y uno de comparación antes (primera diferencia) y después de un programa (segunda diferencia). Se deben eliminar los comparadores cuando se utilizan puntuaciones de la propensión y si tienen puntuaciones fuera del margen observado para el grupo de tratamiento.

· Métodos de variables instrumentales (o control estadístico) se utilizan una o más variables que influyen en la participación, pero no en los resultados. Identificando la variación exógena en los resultados atribuibles al programa. Las “variables instrumentales” se usan primero para predecir la participación en el programa y luego se observa cómo se transforma el indicador de resultados con los valores proyectados.

· Comparaciones reflexivas, en las cuales se realiza una encuesta básica de los participantes antes de la intervención y luego se realiza otra  de seguimiento. La encuesta básica proporciona el grupo de comparación y el efecto se mide mediante el cambio en los indicadores de resultado antes y después de la intervención.

Sin embargo, es bastante complicado separar el efecto del programa de las condiciones hipotéticas que pueden verse afectadas por la historia, el sesgo de selección y la contaminación. 

Mientras que las técnicas cualitativas con frecuencia proporcionan información decisiva sobre las perspectivas de los beneficiarios, el valor que los programas revisten para éstos, los procesos que pueden haber afectado los resultados y una interpretación más profunda de los resultados observados en el análisis cuantitativo. Este enfoque utiliza métodos más flexibles que los  diseños cuantitativos.

Pasos a seguir en la evaluación de impacto

La primera tarea es identificar los diferentes efectos que se evaluarán. Lo ideal es que el evaluador primero identifique tantos efectos como sea posible con el fin de minimizar el riesgo de dejar de considerar en la evaluación de impacto algún efecto relevante del programa. Para ello es necesario realizar un diagnóstico de la situación, identificar los distintos actores relevantes, los diferentes problemas (y objetivos) con las posibles causalidades que dan origen a los problemas mencionados. 

La construcción de una Matriz de Marco Lógico es una útil herramienta para la identificación y presentación de lo planteado en el párrafo precedente. La Matriz de Marco Lógico tiene la ventaja de realizar una jerarquización de objetivos con los resultados, las actividades y los insumos necesarios para lograrlos; determinar los factores de intervención y de no intervención que tendrá el proyecto; definir los indicadores de medición de los efectos esperados; y establecer los medios de verificación que tendrán los resultados. Establecer los problemas (y objetivos) de forma simple y clara y acordar los puntos básicos en que se centrará la evaluación de antemano contribuirá enormemente a su éxito. Los problemas y objetivos simples y claros son imprescindibles a la hora de identificar las necesidades de información, definir los indicadores de resultados y efectos y crear una estrategia de evaluación sólida que proporcione respuestas a las preguntas planteadas. La utilización de un planteamiento de marco lógico proporciona una herramienta adecuada y comúnmente usada para identificar las metas del proyecto y las necesidades de información sobre cuyas bases se creará la evaluación.

Ya definido el problema y generado una intervención directa para su resolución se hace necesario ahora la construcción de los indicadores que evaluaran el  impacto real, traducido en el mejoramiento de la calidad de vida en los beneficiarios de la intervención. A cada indicador ya definido, se le determinará el diseño de evaluación que se considere más apropiado para plantear el escenario contrafactual. Posteriormente se deben de definir las Técnicas de recopilación y análisis de datos.

Proyecto ampliación Ruta 19

Diagnóstico

La Ruta Nacional N°19 (RN19) se inicia en la ciudad de Santo Tomé. Con orientación definida Este ‑ Oeste, se interna en las Provincias de Santa Fe y Córdoba, para finalizar en el Acceso a la Ciudad de Córdoba. Las ciudades importantes por las que pasa la ruta en cuestión son las ciudades de Santo Tome, San Carlos Norte, San Jerónimo Sauce, Sa Pereyra (Santa Fe), San Francisco, Devoto, Arroyito, Santiago Temple, Montrecristo y Córdoba (Córdoba).
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La actual RNº19 constituye uno de los ejes más importantes del Corredor Bioceánico Central
, permitiendo la integración regional MERCOSUR-Chile. Consecuencia de dicha integración económica y comercial, el tránsito pesado (más del 30%) en este tramo tiene un peso importante.
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Producto de una cada vez mayor integración económica y comercial entre el MERCOSUR y Chile más el importante crecimiento de la economía en la región  se ha estado verificando un importante incremento de los vehículos que transitan la ruta en cuestión. La RN19 tiene hoy, en el tramo que le compete a la provincia de Santa Fe un Transito Diario promedio de alrededor de 5.000 vehículos. En el tramo de más alta congestión (Tramo Autopista Santa Fe – Rosario y Ruta Provincial Nº 6) el tránsito alcanza  a los 7.028 vehículos diarios. Los estudios de tránsito indican que para el 2010, cuando la nueva calzada esté operable en su totalidad el transito en los lugares de mayor volumen alcanzará a 8.400 vehículos. Este elevado volumen en una vía de solo 6,70 es una de las causas de los 2 problemas, de distinta índole, que se quieren intervenir: la baja velocidad promedio y el gran número de accidentes que ocurren en la RN19.

Descripción de la intervención

El proyecto en cuestión contempla la realización de una autovía, es decir una vía de dos calzadas de dos carriles cada una con control parcial de accesos y un cantero central, con inicio en la autopista AP-01 (Santa Fe – Rosario) finalizando  en el límite de la provincia de Córdoba entre las ciudades Frontera y San Francisco. Se propone en una primera etapa una Autovía, utilizando como calzada principal descendente al camino existente, ejecutando una segunda calzada y en una segunda etapa la construcción de nuevas calzadas a fin de lograr una Autopista con control total de accesos. Se prevé la construcción de una segunda calzada, paralela a la existente con puentes para los pasos a nivel con rutas provinciales, para los accesos a poblaciones y vías férreas. 
El proyecto contempla la construcción de desvíos en los centros poblados y la mejora de los accesos a las poblaciones. La duplicación propuesta, mas la rehabilitación del tramo actual permitirá agilizar el tránsito con una velocidad directriz, mayor, mejorando la seguridad con la rectificación de curvas riesgosas y la ejecución de pasos sobre nivel en los lugares críticos. El objetivo principal es mejorar la capacidad de transporte, la calidad de servicio y la vinculación existente.
Los beneficiarios centrales serán para los 5 departamentos del centro provincial, caracterizados por una diversificada estructura industrial y una actividad agropecuaria centrada en lechería, trigo, soja y ganadería de cría y engorde, amén de las provincias de Entre Ríos y Córdoba con similares características.

El Proyecto dará continuidad a un corredor conector del centro y norte de nuestro país. Es decir que su importancia y fundamento, se basan en el hecho que además de ser una carretera que hace factible la conexión interregional, al establecer un vínculo terrestre directo y fluido para contribuir a posibilitar el intercambio comercial y turístico, cumplirá con la función de unir los centros comerciales y puertos del Atlántico con los del Pacífico. Esta vía de comunicación posibilitará priorizar la preferencia del tránsito comercial y turístico que integra a los países miembros del MERCOSUR con Chile y a los beneficiarios de la Zona Franca de estas provincias. La traza forma parte de la Red de Transportes del MERCOSUR. Con la nueva autovía se aportará al desarrollo regional y se consolidará el Corredor Bioceánico Central, dado que el mismo constituye el tramo que captura el tránsito  del corredor Villa María – Río Cuarto – Cuyo – Santiago Valparaíso y el generado hacia el centro norte (Córdoba – San Juan, Coquimbo).

Componentes del proyecto

Se identificaron dos componentes principales:

· Componente 1. Ampliación de la RN19. Este componente modificará 130 kilómetros RN19 en el centro de la provincia de Santa Fe en una Autovía con dos carriles en una dirección de tránsito y dos carriles con la dirección opuesta. Ésta representa la primera etapa en la mejora del corredor que llevará a cabo la Dirección Nacional de Vialidad (DNV) la cual se transformará en una autopista. Este componente exige construir: (i) una calzada de dos carriles en dirección Este-Oeste que se convertirá en una de las calzadas principales de la autopista; (ii) tres puentes con cuatro carriles en las ciudades de San Jerónimo del Sauce, Sa Pereyra y Frontera (y su ciudad gemela San Francisco) dentro del PSF; (iii) mejoras en la alineación para tres curvas agudas en la carretera existente; (iv) intercambios a paso nivel en las intersecciones con la RN34 y la autopista Santa Fe-Rosario y las vías del ferrocarril; (v) intercambios bajo nivel en las intersecciones con rutas provinciales y rurales; (vi) transformación de los tramos existentes de la RN19 que cruzan las ciudades de San Jerónimo del Sauce y Sa Pereyra en bulevares urbanos; y (vii).habilitar canales de giro y retorno, cada 6 km, para facilitar acceso seguro a los propietarios a lo largo del corredor. El segmento de 6 kilómetros de RN19 ubicada en la provincia de Córdoba será financiada por DNV.

· Componente 2 - Fortalecimiento institucional. Este componente consistirá en cinco subcomponentes: Subcomponente 2.1  - Seguridad Vial. La PSF ha elaborado un programa provincial de seguridad que involucra a una serie de acciones que se llevaran a cabo en el corto, medio y largo plazo. El mismo resulta un ejercicio experimental para la puesta en práctica del programa provincial de seguridad vial.  Subcomponente 2.2 –  Medición Sistemática de los costos de logística en la PSF. Para la concreción de este subcomponente se incluyen las siguientes actividades: (a) brindar apoyo para la instalación de una unidad de logística dentro de la administración provincial, (b) entrenamiento del personal provincial en temas de logística, (c) encuestas para medir costos de logística en La PSFy estudios complementarios para identificar dificultades en  la infraestructura, (d) difusión de resultados en  talleres organizados con el sector privado. Subcomponente 2.3  - Fortalecimiento en la capacidad del planeamiento. Este componente ayudará a la provincia a realizar un diagnóstico de la organización actual de todas las instituciones provinciales involucradas en la planificación, con el fin de proponer mecanismos concretos que mejoren la coordinación entre las agencias provinciales como, paso previo a la producción de un plan de desarrollo estratégico. Subcomponente 2.4 – Fortalecimiento de la capacidad de la DPV para realizar la gestión ambiental y social. En virtud de la limitada experiencia de la DPV en los aspectos de impacto ambiental y social en obras de gran envergadura como la RN19, se busca consolidar la misma para alcanzar un eficaz planeamiento, diseño y control de los aspectos ambientales y sociales de las obras civiles. Subcomponente 2.5 – Fortalecimiento de la unidad de gestión del Proyecto. Diseño de un programa de capacitación para incorporar el monitoreo y la evaluación de  proyectos de infraestructura.
Financiamiento por Componentes

El costo total estimado del Programa sería de aproximadamente U$S 170 millones, de los cuales el Banco financiará U$S 126.7 millones y el remanente sería aportado por la Provincia de Santa Fe.

	COMPONENTES
	Local

U$S millones
	Banco Mundial

U$S millones
	Total

U$S millones

	
	
	
	

	1. Componente de Obras Civiles
	42.00
	98.00
	140.00

	
	
	
	

	2. Componente Fortalecimiento Institucional
	1.90
	0.60
	2.50

	     2.1 Seguridad Vial
	1.25
	0.40
	1.65

	     2.2 Subcomponente de Logística
	0.20
	0.05
	0.25

	     2.3 Subcomponente de Planeamiento 
	0.15
	0.05
	0.20

	     2.4 Gerencia Ambiental y Social
	0.17
	0.08
	0.25

	     2.5 Diseño de Evaluación y Monitoreo 
	0.11
	0.04
	0.15

	3. Contingencias
	2.90
	0.00
	2.90

	Costo 
	46.80
	98.60
	145.40

	Contingencias físicas
	4.90
	11.40
	16.30

	Contingencias de precios
	3.30
	7.80
	11.10

	Costo Total del Proyectos
	55.00
	117.80
	172.80

	Interés durante la ejecución
	
	
	

	Comisión Inicial(1)
	0.00
	0.30
	0.30

	Financiamiento Total Requerido
	55.00
	118.10
	173.10


Ejecución del Programa
La provincia de Santa Fe ha requerido un Préstamo de Inversión Específico (PIE) por un monto de U$S 126.7 millones, para afrontar un Programa de Inversión en Caminos durante el período 2006-2009. El PIE será garantizado por la República Argentina. 

Mientras que la ejecución y administración del Programa estará a cargo de una Unidad de Gestión (UG) creada para esta operación, según Decreto 2011. La UG estará encargada de la coordinación y ejecución de todas las actividades.
Análisis de Viabilidad

· Análisis económicos y financieros: el VAN (Valor Actual Neto), a una tasa de descuento del 12%, ascendió a U$S 67.1 millones y la TIR (Tasa Interna de Retorno) es 19.3%. Comparado el escenario sin proyecto, la PSF aumentará los gastos en obras viales en la RN19 por una suma de U$S 89.4 millones, (en valores actuales), mientras que los usuarios de la ruta ahorrarán U$S 156.5 millones en el horizonte de evaluación (28 años), lo cual significa que cada dólar gastado por la Provincia de Santa Fe resulta en U$S 1.75 ahorrados por los usuarios. Considerando la situación más desfavorable del proyecto, en la cual los beneficios caen 80% y los costos se incrementan 20%, el proyecto continúa arrojando beneficios, representados por una TIR del 14.0%.

· Análisis Técnico: las características del diseño del proyecto corresponden a una carretera multisenda. En este proyecto la autovía existente y la nueva serán separadas por aprox. 49m. a los efectos de dejar espacio suficiente para ubicar una futura nueva, con una separación final promedio de 16 metros. Las intersecciones o los empalmes de la carretera y los accesos municipales han sido solucionados con intercambiadores de un nivel, excepto en aquellos casos donde el volumen de tráfico sea muy grande (RN158, RN34, AUFE), para los cuales ha sido diseñados pasos sobre-nivel, al igual que para los cruces con el ferrocarril. La infraestructura de la ruta será localizada junto a la existente, lo cual implica que sólo se necesite terrenos adicionales a un costado de la misma. La extensión del camino afecta 1.196.61 hectáreas. De ellas, 475.74 (39.8%) fueron adquiridos a principios de los años 70. Las hectáreas que se adquirirán (701.43) están situadas en 234 propiedades a lo largo de la ruta. Un total de 19 casas (7 con negocios), 6 negocios y una escuela serán desplazadas físicamente. Se ha confeccionado un Plan de Reasentamiento el cual comprende diversos programas orientados a minimizar los impactos negativos del mismo. El costo del plan es aproximadamente $2.9 millones que será incorporado en el costo del proyecto.

· Análisis Social: el proyecto tendrá impactos sociales favorables. Entre las ventajas del proyecto, se destaca: i) creación de empleo durante la construcción del proyecto; ii) programas de mejoramiento urbanos en San Jerónimo del Sauce y el Sa Pereyra; iii) mejoras en la seguridad vial de la RN19 y en la RP21; iv) accesos más seguro al transporte y los negocios en la ciudad de Santo Tomé y a las tierras productivas agrícolas a lo largo del camino. 

· Medio Ambiente: el proyecto se le ha asignado una categoría B. La mayoría de los impactos serán circunscritos a la derecha del camino, pero no resultan significativos. Se ha preparado un Programa de Gestión Social y Ambiental (PGSA) detallado para el proyecto.
Principios para implementar  la Evaluación de Impacto sobre el proyecto de conversión de la RN 19 en autovía

Marco Lógico

Ya realizado el diagnóstico, identificado los objetivos y problemas y las causalidades de los mismos se debe construir la Matriz de  Marco Lógico.

	
	Componentes
	Actividades
	Producto
	Resultado
	Supuestos
	Indicadores
	Medios  de Verificación

	OG
	
	
	
	
	
	
	

	Mejorar las condiciones del Servicio de transporte de pasajeros y carga en la Región Centro de la Prov. De Santa Fe
	
	
	
	
	
	Satisfacción del Usuario
	Encuestas a usuarios.

	OE
	
	
	
	
	
	
	

	1- Ampliar la oferta Vial de RN 19 en zona de intervención y su eficiencia
	Transformación de la RN 19 en Autovia
	a) Obras en la RN 19
	Ampliación de la RN 19 (ancho, etc)
	Ampliación de la Oferta Vial en RN 19 y mejorar en eficiencia
	Convenios DNV y Occovi
	Nro de Km ampliados
	Certificados de Obra  por DPV

	
	
	b)Diseño del Proyecto Ejecutivo
	Diseño Ejecutivo
	
	
	Tiempo de Viaje Promedio
	Mediciones DPV

	
	
	c)Preparación e Implementación del Plan de Gestión Social y Ambiental
	Plan de Gestión Social y ambiental
	
	Implementación exitosa de Plan de Gestión Social y Ambiental
	Costos Operativos de Vehículos
	Encuesta a Operadores de Transporte

	2- Mejorar la seguridad vial en la Provincia
	Progr. de mejoramiento de la seguridad Vial en Obras
	a) Obras de Señalización
	Nro. De Kms señalizados
	Disminución del Indice de Accidentes Viales
	
	Indice de Accidentes Viales
	Recolección de datos por policia caminera y procesamiento por Sec. de Transporte

	
	
	b)Obras Menores de Diseño geometrico
	Nro. De obras menores Ejecutadas
	
	
	
	

	
	Progr. de mejoramiento de la seguridad Vial en Campañas de Concientización
	Campañas de Concientización
	Nro. De Campañas Realizadas
	
	
	Nro. De Personas Beneficiadas por Campañas en Escuelas
	Secretaría de Transporte

	
	Progr. de mejoramiento de la seguridad Vial en Mejoramiento del Marco Regulatorio
	Modificaciones Institucionales y Normativas
	Normas Sancionadas
	
	Consenso Legislativo para aprobación de Normativa
	
	

	3- Incluir en Agenda Pública la Estrategia Vial
	Fortalecimiento Institucional en la Logística
	a) Creación del Ente CoordinadorDiseño de Esquema Organizacional y Funciones del Ente Coordinador
	Esquema Organizaciona
	Ente Coordinador Creado y Funcionando
	Aprobación de Norma de Creación del Ente Coordinador
	Ente Creado
	Norma de Creación

	
	
	b) Capacitación de los RR.HH.
	Nro. De Funcionarios Capacitados
	RRHH Capacitados
	
	Diseño y Ejecución de plan de Trabajo consensuado con el sector privado
	Ente Coordinador

	
	
	c)Estudio- Diagnostico de Logistica en la Prov. De Santa Fe
	Diagnostico - Informe
	Mejorar conocimientos de principales problemas logisticos
	Participación e Interes del Sector Privado
	Asiganción presupuestaria
	Ley de presupuesto

	
	
	d) Preparación y Sanción de Normativa para Creación de Ente Coordinador
	Norma Sancionada
	
	
	
	


Estableciendo los indicadores

Una vez establecida la Matriz de Marco Lógico se deben de establecer los indicadores con los que se empezará a trabajar. Cada indicador deberá mostrar fehacientemente los distintos impactos que la intervención generará en el aumento de la calidad de vida de los beneficiarios. Los indicadores a estudiar son los siguientes:

· Tiempo de viaje promedio

· Costos operativos de vehículo

· Número de accidentes cada 100.000 vehículos

· Satisfacción del usuario 
Diseño de evaluación

A cada indicador le corresponderá la metodología más adecuada para el armado del diseño para su evaluación en el escenario contrafactual a construir.

Tiempo de Viaje promedio:

El tiempo de viaje promedio de un punto de inicio a otro de llegada esta estrechamente  correlacionado con el grado de congestión que pueda haber en el trayecto, como  de cuestiones geográficas (topográficas) y de calidad de la carpeta asfáltica. Las estadísticas sobre la duración del trayecto y de la velocidad promedio de viaje estarán cargo de las empresas concesionarias de la RN19 y las rutas tomadas en el grupo de control. Se utilizarán muestras tanto en los grupos de tratamiento como de control.
· Metodología: Métodos de doble diferencia, en los cuales se comparará un grupo de tratamiento y uno de comparación antes (primera diferencia) y después de un programa (segunda diferencia).

· Grupo de Tratamiento: Ruta Intervenida (RN19)

· Grupo de Control: 3 Rutas de idénticas características a la RN 19. Se realizaran reuniones con las Direcciones Nacional y Provincial de Vialidad para el asesoramiento de que ruta seleccionar. Se tomarán criterios de TMDA, geográficas, localidades importantes por la que cruza, etc. 

· Grupo de Displacement: Rutas aledañas a la RN19 que generan externalidades (RN 168 y RN 11)

· Línea de base: Año 0

· αt=ΔTt-ΔTc

· αd=ΔTd-ΔTc

· Datos y muestras: La dirección provincial de Vialidad (DPV), Dirección Nacional de Vialidad (DNV) y La Empresa Concesionaria de la RN 19

Costos operativos de vehículo

Son los costos de deterioro que les genera a los usuarios circular por la Ruta en cuestión. Los costos pueden ser provocados por el nivel de deterioro de la carpeta asfaltica,  la cantidad de vías que puede contener la ruta, la falta de accesibilidad a centros mecánicos, etc.  Dadas las características inherentes de la RN19, como la de se una ruta en lo que predomina lo comercial e industrial sobre lo turístico y por ende donde existe una mayor cantidad de vehículos de camiones de carga circulando que vehículos con fines turísticos y de ocio., se decidió establecer encuestas de costos de logísticas de la empresas que más circulan por las Ruta intervenidas y por las involucradas en el grupo de control.

· Metodología: Métodos de doble diferencia, en los cuales se comparará un grupo de tratamiento y uno de comparación antes (primera diferencia) y después de un programa (segunda diferencia).

· Grupo de Tratamiento: Ruta Intervenida (RN19)

· Grupo de Control: 3 Rutas de idénticas características a la RN 19. Se realizaran reuniones con las Direcciones Nacional y Provincial de Vialidad para el asesoramiento de que ruto seleccionar. Se tomarán criterios de TMDA, geográficas, localidades importantes por la que cruza, etc. 

· Grupo de Displacement: Rutas aledañas a la RN N 19 que generan externalidades (RN 168 y RN 11)

· Línea de base: Año 0

· αt=ΔTt-ΔTc

· αd=ΔTd-ΔTc

· Datos y muestras: Empresas operadoras de transporte

Cantidad de accidentes cada 100.000 vehículos
Las altas tasas de mortalidad por accidentes de tránsitos en la Argentina en general, más de 20 muertos por día, y en la provincia de Santa Fe en particular son cuestiones de preocupación y de alarma de la sociedad en su conjunto. El principal factor de accidentes esta perfectamente identificado: la imprudencia de los conductores. Esta imprudencia se debe a la falta de cultura y conocimientos viales que posee la sociedad en sí. Es por ello, que el proyecto prevé desarrollar en algunas zonas talleres de capacitaciones de seguridad vial en escuelas. Lamentablemente el curso de capacitación no podrá ser brindado para el conjunto global de los usuarios de la ruta en cuestión.
· Metodología: aleatorización de zonas de la provincia.

· Grupo de tratamiento: población de las zonas donde se efectuarán campañas de concientización en las escuelas

· Grupo de control: población de las zonas donde no se efectuarán campañas de concientización en las escuelas

· Línea de base: tasa de accidentes para el año 0 (previo a la intervención)

· Impacto: en la policía caminera, se comprueba la zona a la que corresponden los accidentados y se verifica si es zona de control o tratamiento.

· Datos y muestras: Policía Caminera de Provincia de Santa Fe, Dirección provincial de Vialidad (DPV)
Satisfacción del  Usuario

En las casillas de peaje se les otorgarán a los usuarios de los  grupos de tratamiento y de control una encuesta cualitativa del grado de satisfacción, confort, seguridad, que le presentó el nuevos escenario provocado por la intervención

· Metodología: Métodos de doble diferencia, en los cuales se comparará un grupo de tratamiento y uno de comparación antes (primera diferencia) y después de un programa (segunda diferencia).

· Grupo de Tratamiento: Ruta Intervenida (RN19)

· Grupo de Control: 3 Rutas de idénticas características a la RN 19. Se realizaran reuniones con las Direcciones Nacional y Provincial de Vialidad para el asesoramiento de que ruta seleccionar. Se tomarán criterios de TMDA, geográficas, localidades importantes por la que cruza, etc. 

· Grupo de Displacement: Rutas aledañas a la RN19 que generan externalidades (RN 168 y RN 11)

· Línea de base: Año 0

· αt=ΔTt-ΔTc

· αd=ΔTd-ΔTc

· Datos y muestras: La dirección provincial de Vialidad (DPV), Dirección Nacional de Vialidad (DNV) y La Empresa Concesionaria de la RN 19.

Conclusión

La Evaluación de Impacto es una de las herramientas necesarias para que la Gestión Basada en Resultados, conjuntamente con el personal político, representando a la comunidad en su conjunto, pueda administrar los recursos eficaz y eficientemente los recursos limitados que posee un Estado.  Este tipo de evaluación se encarga ni más ni menos de establecer las causalidades que tiene la intervención de una determinada medida en el ambiente que se quiere modificar y su uso se ata a herramientas técnicas y científicas que deben ser celosamente tomadas en cuenta y perseguidas para llegar al éxito de la implementación de un conjunto de buenas políticas estatales. Es por ello imprescindible el armado de un equipo técnico multidisciplinario que posee excelentes herramientas analíticas, teóricas y de territorio.
A lo que apuntó este trabajo es a mostrar la iniciación del estudio de la Evaluación de impacto de el proyecto de ampliación de la Ruta Nacional Nº 19 en una autovía para empezar a generar un debate multidisciplinario que enriquezca los conceptos establecidos por este trabajo y ayude a establecer mejores criterios a la hora de establecer esta metodología evaluadora.
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� El eje MERCOSUR-Chile posee una superficie de 3,1 millones de km2 y abarca la República Oriental del Uruguay, el centro de Chile, el centro y el NE de Argentina, el S del Brasil y el SE de Paraguay. Tiene una población cercana a los 126 millones de habitantes. Posee un Producto Bruto estimado cercano a los U$S 469,7 miles de millones





