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I. INTRODUCCIÓN
1.1 [bookmark: _Ref83283959]El objetivo general del programa es contribuir al crecimiento económico sostenido e inclusivo de República Dominicana. Los objetivos específicos son: (i) mejorar la resiliencia climática de la infraestructura de puentes del país; y (ii) mejorar la accesibilidad de poblaciones rurales a servicios de salud y educación, así como de productores locales a mercados.
1.2 [bookmark: _Ref156315385]Componente 1. Resiliencia climática de la infraestructura de puentes (US$169.000.000). Financiará: (i) la construcción, rehabilitación y mejoramiento de infraestructura de puentes[footnoteRef:2] a nivel nacional[footnoteRef:3], ubicados en zonas rurales y urbanas, incluyendo el diseño e implementación de medidas de resiliencia climática. Las actividades específicas a ejecutar contemplan, entre otras: la recuperación de sus características estructurales y funcionales, adecuación de accesos con las cargas de tránsito proyectadas, y la incorporación de medidas de seguridad vial para peatones, ciclistas y niños, y de accesibilidad universal para PcD; y (ii) las actividades de supervisión de las obras a ejecutar. Para estas actividades se promoverán esquemas de contratación inclusivos de pequeñas y medianas empresas, preferiblemente lideradas por mujeres. [2:  	No se contemplan puentes greenfield sino rehabilitación de estructuras existentes o construcción de nuevas en reemplazo de las que presentan situación o riesgo de colapso.]  [3:  	La muestra de proyectos, según los criterios de priorización definidos, incluye intervenciones en las provincias de: Azua, Duarte, María Trinidad, Monseñor Nouel, Montecristi, Monte Plata, San Cristóbal, San Juan, Sánchez Ramírez, Santiago, Santo Domingo y Valverde. ] 

1.3 Componente 2. Mantenimiento de Infraestructura de Puentes (US$19.000.000). El componente financiará la implementación de un programa de mantenimiento periódico y rutinario de infraestructuras críticas que no requieren grandes intervenciones, pero donde es necesario mejorar aspectos estructurales, operativos y de funcionamiento, con el objetivo de garantizar su vida útil. Lo anterior, bajo un esquema de contratos basados en resultados y desempeño con indicadores que miden niveles de servicio, donde se impulsará la contratación de personal local, pequeñas empresas lideradas por mujeres y/o contratistas mujeres, en línea con el objetivo de ampliar la participación femenina en el sector.
1.4 Componente 3. Gestión de la infraestructura (US$6.000.000). Financiará: 
(i) los diseños de ingeniería y estudios de factibilidad técnica y económica para la rehabilitación y reconstrucción de puentes, incluyendo aspectos de resiliencia climática y frente a desastres naturales; (ii) consultorías técnicas de apoyo al Organismo Ejecutor (OE) para la planificación resiliente al CC de la infraestructura, el seguimiento de los contratos, y la actualización de manuales y protocolos técnicos para la construcción, operación y mantenimiento de puentes y estructuras hidráulicas; (iii) la adquisición de equipos y desarrollo de herramientas tecnológicas para el inventario y la gestión resiliente al CC de la infraestructura de puentes, incluyendo instrumentos de monitorización estructural e hidrometeorológica; (iv) el diseño e implementación de una plataforma tecnológica para la gestión documental, gestión de proyectos y sistemas de información, incluyendo elementos de ciberseguridad; (v) consultorías de apoyo a la implementación del plan de acción de género del MOPC, incluyendo actividades de información, diseminación y talleres; (vi) el diseño de un programa de capacitación y pasantía de mujeres en empresas contratistas; y (vii) el desarrollo e implementación de un plan de acción para inclusión de PcD en el MOPC, empresas constructoras y supervisoras, incluyendo talleres de capacitación y sensibilización.
1.5 Componente 4. Aspectos técnicos, socioambientales y de resiliencia climática (US$3.000.000). Financiará: (i) el desarrollo del programa de gestión ambiental y social; (ii) un desarrollo tecnológico para la optimización de la herramienta BSA, incluyendo sistemas de gestión y monitoreo de datos; (iii) el desarrollo de una biblioteca de curvas Intensidad - Duración - Frecuencia (IDF) a nivel nacional, tomando en cuenta condiciones de CC; (iv) talleres de capacitación al MOPC sobre aspectos de hidrología e hidráulica enfocados en CC, incluyendo identificación de modos de fallo sobre obras de drenaje y puentes; (v) el diseño de un manual técnico para la incorporación de compras sostenibles en los procesos de licitación de infraestructura del MOPC; y (vi) planes de reasentamiento y compensaciones económicas derivadas de las intervenciones que se realicen.
1.6 [bookmark: _Ref158129400]Apoyo a la administración del programa (US$3.000.000). Financiará gastos operativos y administrativos, como la coordinación de la ejecución, incluyendo personal del OE dedicado al programa. Adicionalmente, financiará las auditorías del programa y las evaluaciones intermedia y final, así como una evaluación de impacto social y productivo incluyendo línea base y seguimiento. 
1.7 Con el programa se intervendrán cerca de 150 puentes en diferentes provincias del país, y se complementará con una estrategia de mantenimiento periódico y rutinario para otras infraestructuras similares. La priorización de los posibles puentes a ser elegibles para intervención en el marco del programa, se realizó atendiendo a los criterios: (i) vulnerabilidad y criticidad a los riesgos de desastres naturales y CC36F[footnoteRef:4]; (ii) porcentaje de pobreza monetaria[footnoteRef:5] de la población en el área de influencia de los puentes y su necesidad de acceso a servicios básicos de salud y educación, a partir de los datos del distrito municipal en que se localizan; y (iii) conectividad de la infraestructura con áreas de alto potencial productivo, en línea con los encadenamientos del sistema logístico nacional y a partir de los datos de los Perfiles Productivos Provinciales 2022. La intervención permitirá asegurar la disponibilidad, los niveles de servicio y la funcionalidad de cada puente, generando beneficios en términos de conectividad para las poblaciones y productores aledaños a cada infraestructura. [4:  	Realización de análisis hidrológico-hidráulicos usando curvas de intensidad-duración-frecuencia que consideran niveles de precipitaciones extremos para el diseño de terraplenes de acceso, drenajes, y capacidad hidráulica de puentes y obras de arte.]  [5:  	El municipio donde se ubica el puente debe tener al 20% o más de su población en condición de pobreza monetaria, según lo reportado en el Boletín de Estadísticas Oficiales de Pobreza Monetaria que esté vigente.] 

1.8 El Programa se diseña para obtener los siguientes impactos y resultados principales, que serán evaluados con base a los indicadores propuestos en la matriz de resultados (Ver Anexo II del Programa): (i) inversión pública anual promedio destinada a reparaciones en infraestructura de puentes, como consecuencia de daños asociados a emergencias por eventos climáticos , que se espera disminuya con el tiempo representando un ahorro para el estado; (ii) participación laboral de mujeres en proyectos ejecutados por la UEPFRE del MOPC; (iii) interrupciones en el tránsito para el acceso a servicios de salud y educación, como consecuencia de inundaciones que afectan a los puentes intervenidos por el programa, medido de manera independiente para cada caso; y (iv) pérdidas reportadas por productores agropecuarios en el área de influencia de puentes intervenidos por el programa, como consecuencia de interrupción en el tránsito, por crecidas de ríos y/o colapso de estructuras. Por su parte, el indicador para medir el objetivo específico será la interrupciones  al tránsito en puentes intervenidos por el programa, como consecuencia de inundaciones asociadas con eventos climáticos.
1.9 Para el monitoreo y la evaluación de los resultados esperados del Programa se utilizarán metodologías Antes y Después, así como Análisis Costo-Beneficio ex Post. El análisis costo beneficio ex post de las obras financiadas por el Programa será una réplica del análisis costo beneficio ex ante. Se prevé la realización de este análisis en dos escenarios: (i) se medirán y actualizarán los beneficios esperados de la intervención y los costos, manteniendo constantes las condiciones y precios tenidos en cuenta en la evaluación ex ante; esto permite medir si con los costos reales incurridos, los beneficios efectivamente realizados y medidos a precios constantes son suficientes para justificar la inversión en términos económicos; (ii) en la segunda etapa se considerarán tanto los beneficios como los costos reales del proyecto, actualizados a precios vigentes, obteniéndose así una medida actualizada de si el proyecto resulta en una inversión rentable económicamente dados los costos y beneficios que efectivamente se materializaron. Este análisis realizado en etapas permite aislar el efecto de un posible aumento exógeno de costos del efecto de cambios en los beneficios realizados. 
1.10 El Ministerio de Obras Públicas y Comunicaciones (MOPC), a través de la Unidad Ejecutora de Proyectos Financiados con Recursos Externos (UEPFRE), será el OE. El MOPC coordinará y administrará la ejecución del proyecto, incluidas las acciones de ejecución fiduciaria, la supervisión de obras y los temas sociales y ambientales. Adicionalmente, dentro de sus funciones estará implementar y poner en marcha las acciones de seguimiento y monitoreo del programa.
 
II. MONITOREO
2.1 Indicadores
2.1.1 A continuación, se presentan los indicadores definidos para el monitoreo del avance en la implementación de productos de este proyecto, así como sus costos asociados.
II. 
1. 
2. 
a) 
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Cuadro 1 - Indicadores de Producto por Componente y costos asociados
	[bookmark: _Hlk64026328]Indicadores
	Unidad de Medida
	Valor Línea de Base
	Año Línea de Base
	Año 1
	Año 2
	Año 3
	Año 4
	Año 5
	Fin del Proyecto
	Medios de Verificación
	Costo Producto ($US miles)

	Componente 1: Resiliencia climática de la infraestructura de puentes

	Puentes y/o estructuras hidráulicas rehabilitadas implementando medidas de resiliencia climática
	#
	0
	2024
	0
	30
	50
	50
	20
	150
	Informes de
Seguimiento.
Responsable: MOPC
	$162,240

	Puentes rehabilitados incorporando estándares de accesibilidad universal
	#
	0
	
	0
	15
	15
	10
	10
	50
	
	

	Supervisión a la intervenciones de puentes contratadas
	#
	0
	
	2
	4
	2
	0
	0
	8
	
	$6,760

	Componente 2. Mantenimiento de Infraestructura de Puentes
	

	Puentes y/o estructuras hidráulicas con mantenimiento por niveles de servicio
	#
	0
	2024
	0
	0
	20
	50
	30
	100
	Informes de
Seguimiento.
Responsable: MOPC
	$19,000

	Componente 3: Fortalecimiento institucional para la gestión resiliente al CC de la infraestructura de puentes

	Diseños de ingeniería y estudios de factibilidad técnica y económica ejecutados para proyectos del programa
	#
	0
	2024
	1
	2
	0
	0
	0
	3
	Informes de
Seguimiento.
Responsable: MOPC.
	$1,800

	Consultorías técnicas de apoyo a la Unidad Ejecutora finalizadas
	#
	0
	
	0
	5
	5
	10
	5
	25
	
	$1,500

	Equipos y herramientas tecnológicas para el inventario y la gestión de la infraestructura de puentes
	#
	0
	
	1
	2
	0
	0
	0
	3
	
	$900

	Plataforma tecnológica para la gestión documental, gestión de proyectos y sistemas de información
	#
	0
	
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	
	$750

	Consultoría de apoyo a la implementación del plan de acción de género del MOPC finalizada
	#
	0
	
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	
	$200

	Programa de capacitación y pasantía de mujeres en empresas contratistas diseñado
	#
	0
	
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	
	$100

	Plan de acción implementado para inclusión de PcD en el MOPC, empresas constructoras y supervisoras
	#
	0
	
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	
	$120

	Talleres de sensibilización de género y herramientas de planificación con enfoque de género al interior del MOPC
	#
	0
	
	0
	2
	2
	2
	2
	8
	
	$30

	Vehículos adquiridos para apoyo al seguimiento y supervisión
	#
	0
	
	0
	12
	0
	0
	0
	12
	
	$600

	Componente 4: Aspectos socioambientales y de resiliencia climática

	Programa de gestión ambiental y social implementado para la rehabilitación, mejoramiento y mantenimiento de infraestructura de puentes
	#
	0
	2024
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	Informes de
Seguimiento.
Responsable: MOPC
	$800

	Desarrollo tecnológico implementado para la optimización de la herramienta Blue Spot
	#
	0
	
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	
	$550

	Biblioteca de curvas Intensidad - Duración - Frecuencia (IDF) a nivel nacional desarrollada
	#
	0
	
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	
	$550

	Talleres de capacitación desarrollados sobre aspectos de hidrología e hidráulica enfocada en CC, incluyendo identificación de modos de fallo sobre obras de drenaje y puentes
	#
	0
	
	1
	1
	0
	0
	0
	2
	
	$50

	Manual técnico desarrollado para la incorporación de compras sostenibles en los procesos de licitación de infraestructura del MOPC
	#
	0
	
	0
	0
	1
	0
	0
	1
	
	$50

	Unidades Sociales reasentadas y compensadas económicamente
	#
	0
	
	0
	10
	5
	5
	0
	20
	
	$1,000

	Costo Apoyo a la Administración del Programa: 
	$3,000

	Costo Total del Programa:
	$200,000





	
	
	




2.1.2 A continuación, se presenta el detalle de cada uno de los indicadores definidos para el monitoreo del avance en la implementación de productos, especificando el responsable del seguimiento y la forma de monitoreo.

a. Puentes y/o estructuras hidráulicas rehabilitadas implementando medidas de resiliencia climática
· Descripción: El indicador busca mediar la cantidad de puentes y/o estructuras hidráulicas que fueron intervenidas, con lo cual se mejoró su resiliencia a los eventos climáticos.
· Responsable de la información: La medición quedará a cargo del MOPC, a partir de la información de supervisión.
· Forma de monitoreo: El monitoreo ocurrirá a partir de la consolidación de los datos incluidos en los Informes de Supervisión de cada proyecto, siendo corroborada la finalización de cada intervención mediante visitas de inspección. La línea de base es de cero (0) puentes y/o estructuras hidráulicas rehabilitadas, para el año base (2024), y la meta del indicador es 150, para el año 5 del programa.

b. Puentes rehabilitados incorporando estándares de accesibilidad universal
· Descripción: El indicador busca mediar la cantidad de puentes y/o estructuras hidráulicas que fueron intervenidas y en cuyo diseño se incorporaron estándares de accesibilidad universal, específicamente para las zonas de tránsito peatonal como rampas, andenes, accesos, entre otros.
· Responsable de la información: La medición quedará a cargo del MOPC, a partir de la información de supervisión.
· Forma de monitoreo: El monitoreo ocurrirá a partir de la consolidación de los datos incluidos en los Informes de Supervisión de cada proyecto, siendo corroborada la inclusión de dichos aspectos en los diseños definitivos y la finalización de cada intervención mediante visitas de inspección. La línea de base es de cero (0), para el año base (2024), y la meta del indicador es 50, para el año 5 del programa.

c. Supervisión a la intervenciones de puentes contratadas
· Descripción: El indicador busca medir la contratación de empresa para realizar la supervisión de las intervenciones en el ámbito de la ejecución del proyecto.
· Responsable de la información: La medición quedará a cargo del MOPC, a partir del registro de contratos en la Contraloría General de la República.
· Forma de monitoreo: El monitoreo ocurrirá a partir de la consolidación de los Informes de Seguimiento del Programa, siendo calculada a partir de la suma de la cantidad de contratos firmados, registrados y publicados para la supervisión para las intervenciones a ser realizadas. La línea de base es 0 unidad, para el año base (2024), y la meta del indicador es 8 unidades, para el año 5 del programa.

d. Puentes y/o estructuras hidráulicas con mantenimiento por niveles de servicio
· Descripción: El indicador busca medir la cantidad de puentes y/o estructuras hidráulicas que pasaron por medidas de mantenimiento por niveles de servicio.
· Responsable de la información: La medición quedará a cargo del MOPC, a partir de la información de supervisión.
· Forma de monitoreo: El monitoreo se hará a partir de la consolidación de los Informes de Seguimiento del Programa, siendo calculado a partir de la cantidad de estructuras que pasaron con medidas de mantenimiento. La línea de base es de cero (0) puentes y/o estructuras hidráulicas con mantenimiento, para el año base (2024), y la meta del indicador es más de 100 unidades con mantenimiento, para el año 5 del programa.

e. Diseños de ingeniería y estudios de factibilidad técnica y económica ejecutados para proyectos del programa
· Descripción: El indicador busca medir el desarrollo y conclusión de estudios de factibilidad y diseños de ingeniería sobre soluciones a implementar para la rehabilitación puentes y/o estructuras hidráulicas.
· Responsable de la información: La medición quedará a cargo del MOPC, a de las diferentes entregas finales realizadas por los consultores contratados para dicha labor.
· Forma de monitoreo: El monitoreo se hará a partir de la consolidación de Informes de Seguimiento, teniendo en cuenta la cantidad de estudios y diseños concluidos y que cuenten con el visto bueno y aprobación de la UEPFRE. La línea de base es cero (0), para el año base (2024), y la meta del indicador es 3 unidades, para el año 5 del programa; teniendo en cuenta los lotes y cantidad de infraestructuras que podrían diseñarse dentro de cada contrato de consultoría.

f. Consultorías técnicas de apoyo a la Unidad Ejecutora finalizadas
· Descripción: El indicador busca medir el desarrollo y conclusión de diferentes tipos de consultorías técnicas, desarrolladas para apoyar la ejecución del programa y que son ejecutadas por consultores individuales. Se incluyen por ejemplo consultorías ambientales, sociales, de adquisiciones, de gestión, supervisión, entre otros.
· Responsable de la información: La medición quedará a cargo del MOPC, a partir del registro de contratos en la Contraloría General de la República.
· Forma de monitoreo: El monitoreo ocurrirá a partir de la consolidación de los Informes de Seguimiento del Programa, siendo calculada a partir de la suma de la cantidad de contratos firmados, registrados y publicados para apoyar técnicamente la ejecución la ejecución del programa. La línea de base es cero (0), para el año base (2024), y la meta del indicador es 25 unidades, para el año 5 del programa; la cual se ha establecido a partir de la cantidad de contratos suscritos para actividades similares en otros programas ejecutados por la UEPFRE.

g. Equipos y herramientas tecnológicas para el inventario y la gestión de la infraestructura de puentes
· Descripción: El indicador busca medir la adquisición de equipos y herramientas tecnológicas para el inventario y la gestión de la infraestructura de puentes, dentro de lo cual se incluye: (i) la actualización y modernización del geoportal sobre el cual se estructura el inventario; (ii) un sistema de gestión de activos; y (iii) sensores que permitan el monitoreo remoto de estructuras, para identificar esfuerzos, deformaciones y desgastes.
· Responsable de la información: La medición quedará a cargo del MOPC, a partir del registro de actas de recibo a satisfacción de cada uno de los elementos adquiridos y que se encuentren operativos de forma correcta.
· Forma de monitoreo: El monitoreo ocurrirá a partir de la consolidación de los Informes de Seguimiento del Programa, en los cuales se deberá especificar las condiciones de entrega de cada una de las herramientas y equipos, dejando debida constancia de su adecuada puesta en operación y funcionamiento. La línea de base es cero (0), para el año base (2024), y la meta del indicador es tres (3) unidades, para el año 5 del programa.

h. Consultoría de apoyo a la implementación del plan de acción de género del MOPC finalizada
· Descripción: El indicador busca medir el apoyo del programa a la implementación del plan de acción de género del MOPC, para la cual se dispones recursos de consultoría que apoyen ducha labor. Las acciones, alcance y resultados esperados del apoyo se concertarán con la el comité Institucional de Transversalización de Género.
· Responsable de la información: La medición quedará a cargo del MOPC, a partir del seguimiento al cumplimiento de los objetivos de la consultoría.
· Forma de monitoreo: El monitoreo ocurrirá a partir de la consolidación de los Informes de Seguimiento del Programa, en el cual se deberán plasmar las acciones apoyadas dentro del plan; y que deberán estar avaladas por la Dirección de Planificación y Desarrollo del MOPC, como presidente del Comité Institucional de Transversalización de Género y dependencia encargada de la promoción de dichas acciones al interior de la entidad. La línea de base es cero (0), para el año base (2024), y la meta del indicador es uno (1) unidades, para el año 5 del programa.

i. Programa de capacitación y pasantía de mujeres en empresas contratistas diseñado
· Descripción: El indicador busca medir el diseño de un programa de capacitaciones y pasantías de mujeres en empresas contratistas, el cual tiene por objetivo fomentar y aumentar la fuerza laboral femenina dentro del sector, especialmente en empresas de construcción y supervisión.
· Responsable de la información: La medición quedará a cargo del MOPC, a partir del seguimiento al diseño del programa.
· Forma de monitoreo: El monitoreo ocurrirá a partir de la consolidación de los Informes de Seguimiento del Programa, en el cual se deberán incluir el detalle del programa planteado, los objetivos del mismos, así como recursos necesarios para su implementación. La línea de base es cero (0), para el año base (2024), y la meta del indicador es uno (1) unidades, para el año 5 del programa.

j. Plan de acción implementado para inclusión de PcD en el MOPC, empresas constructoras y supervisoras
· Descripción: El indicador busca medir la definición e implementación de un plan de acción para la Dirección de Planificación y Desarrollo del MOPC, con el cual se promueva la inclusión de Personas con Discapacidad (PcD) y el cierre de brechas para el acceso a oportunidades de trabajo dentro del sector.
· Responsable de la información: La medición quedará a cargo del MOPC, a partir del seguimiento al diseño del plan de acción.
· Forma de monitoreo: MOPC desarrollará un plan de acción para fortalecer la gestión y resultados por parte de la de Planificación y Desarrollo, y propondrá una hoja de ruta para la implementación de sus acciones. El plan deberá ser acordado con el Banco e incluirá un enfoque orientado a reducir la brecha laboral de PcD en el sector transporte. La línea de base es cero (0), para el año base (2024), y la meta del indicador es uno (1) unidades, para el año 5 del programa.

k. Talleres de sensibilización de género y herramientas de planificación con enfoque de género al interior del MOPC
· Descripción: El indicador busca medir la cantidad de talleres de sensibilización y de herramientas de planificación con enfoque de género que se desarrollen al interior del MOPC y que estén relacionados con la ejecución del programa.
· Responsable de la información: La medición quedará a cargo del MOPC, a partir del seguimiento al desarrollo de cada uno de los talleres.
· Forma de monitoreo: El monitoreo ocurrirá a partir de la consolidación del Informe de Seguimiento del Programa, y es calculada a partir de la suma de la cantidad de talleres desarrollados, incluyendo como soporte el material informativo presentado y la lista de participantes de cada uno de ellos. La línea de base es cero (0), para el año base (2024), y la meta del indicador es ocho (8) unidades, para el año 5 del programa, con lo cual se espera como mínimo la realización de dos talleres anuales después del segundo año de implementación.

l. Vehículos adquiridos para apoyo al seguimiento y supervisión
· Descripción: El indicador busca medir la adquisición de vehículos para la supervisión y seguimiento de proyectos.
· Responsable de la información: La medición quedará a cargo del MOPC, a partir de la entrega formal de cada uno de los vehículos a la UEPFRE.
· Forma de monitoreo: El monitoreo ocurrirá a partir de la consolidación del Informe de Seguimiento del Programa, y es calculada a partir de la suma de la cantidad de vehículos para la supervisión. El reporte deberá contabilizar la cantidad y la separación por tipo de vehículos adquiridos. La línea de base es cero (0), para el año base (2024), y la meta del indicador es doce (12) unidades, para el año 5 del programa, que se espera sean adquiridos en un solo proceso de licitación al inicio del programa.

m. Programa de gestión ambiental y social implementado para la rehabilitación, mejoramiento y mantenimiento de infraestructura de puentes
· Descripción: El indicador busca medir el desarrollo e implementación del programa de gestión ambiental y social a ser utilizado durante la etapa de rehabilitación, mejoramiento y mantenimiento de los puentes del programa, y su utilización por el organismo ejecutor.
· Responsable de la información: La medición quedará a cargo del MOPC, a partir del seguimiento realizado por supervisores al cumplimiento del programa de gestión ambiental y social.
· Forma de monitoreo: El monitoreo ocurrirá a partir de la consolidación del Informe de Seguimiento del Programa, y se realizará sobre la base del cumplimiento del programa durante toda la fase de ejecución de los proyectos. La línea de base es cero (0), para el año base (2024), y la meta del indicador es una (1) unidad, para el año 5 del programa, que se espera cumpla una vez terminada la fase de construcción de todas las obras.

n. Desarrollo tecnológico implementado para la optimización de la herramienta Blue Spot
· Descripción: El indicador busca medir la puesta en operación de un desarrollo tecnológico que permitirá optimizar la herramienta Blue Spot, a partir de la inclusión de nuevos módulos como el sistema de gestión y monitoreo de datos climáticos.
· Responsable de la información: La medición quedará a cargo del MOPC, quien es el encargado de administrar la herramienta.
· Forma de monitoreo: El monitoreo ocurrirá a partir de la consolidación del Informe de Seguimiento del Programa, en el cual se deberá detallar el ajuste realizado a la herramienta y donde deberá documentarse adecuadamente el funcionamiento de los nuevos módulos, junto con su manual de usuario. La línea de base es cero (0), para el año base (2024), y la meta del indicador es una (1) unidad, para el año 5 del programa.

o. Biblioteca de curvas Intensidad - Duración - Frecuencia (IDF) a nivel nacional desarrollada
· Descripción: El indicador busca medir el desarrollo y la entrega de una biblioteca de curvas Intensidad – Duración – Frecuencia (IDF) a nivel nacional, las cuales se deberán realizar teniendo en cuenta condiciones y criterios de cambio climático, con lo cual se pueda incorporar dicha perspectiva en los diferentes estudios y diseños que se realicen, no sólo para infraestructura de transporte. 
· Responsable de la información: La medición quedará a cargo del MOPC, quien realizará la contratación, sin embargo se deberá articular su ejecución con las entidades competentes encargadas de los análisis atmosféricos a nivel nacional.
· Forma de monitoreo: El monitoreo ocurrirá a partir de la consolidación del Informe de Seguimiento del Programa, en el cual se deberá incluir un compilado de la información generada y el detalle del proceso de socialización y recibo adelantado junto con las demás entidades involucradas. La línea de base es cero (0), para el año base (2024), y la meta del indicador es una (1) unidad, para el año 5 del programa.

p. Talleres de capacitación desarrollados sobre aspectos de hidrología e hidráulica enfocada en CC
· Descripción: El indicador busca medir la cantidad de talleres realizados para capacitar a funcionarios del MOPC en aspectos de hidrología e hidráulica, con enfoque en Cambio Climático y que están directamente relacionados con el objetivo del programa. Se espera su ejecución en los primeros años del programa para lograr una adecuada implementación de dichos criterios en los estudios y diseños a realizar.
· Responsable de la información: La medición quedará a cargo del MOPC, a partir del seguimiento al desarrollo de cada uno de los talleres.
· Forma de monitoreo: El monitoreo ocurrirá a partir de la consolidación del Informe de Seguimiento del Programa, y es calculada a partir de la suma de la cantidad de talleres desarrollados, incluyendo como soporte el material informativo presentado y la lista de participantes de cada uno de ellos. La línea de base es cero (0), para el año base (2024), y la meta del indicador es dos (2) unidades, para el año 5 del programa.

q. Manual técnico desarrollado para la incorporación de compras sostenibles en los procesos de licitación de infraestructura del MOPC
· Descripción: El indicador busca medir el desarrollo de un manual o guía que sirva para incentivar la inclusión de criterios de compras sostenibles dentro de los procesos de licitación. Su diseños estará orientado al personal técnico y de adquisiciones del organismo ejecutor, de tal forma que se logre promover procesos competitivos y con enfoques de sostenibilidad. 
· Responsable de la información: La medición quedará a cargo del MOPC, quien deberá coordinar el desarrollo del manuela conforme a sus necesidad, criterios y normativa aplicable.
· Forma de monitoreo: El monitoreo ocurrirá a partir de la consolidación del Informe de Seguimiento del Programa, en el cual se deberá incluir el soporte documental del manual, así como de los diferentes procesos de socialización y diseminación realizados para su adopción al interior de la entidad. La línea de base es cero (0), para el año base (2024), y la meta del indicador es una (1) unidad, para el año 5 del programa.

r. Apoyo para la implementación de planes de reasentamiento y compensaciones económicas derivadas de las intervenciones a realizar con el Componente I
· Descripción: El indicador busca medir la cantidad de unidades sociales que como consecuencia de las intervenciones del Componente I, es necesario su reasentamiento y compensación, para garantizar el cumplimiento de Salvaguardas Sociales.. 
· Responsable de la información: La medición quedará a cargo del MOPC, quien deberá adelantar el proceso de reasentamiento según sea identificado en la etapa de ejecución.
· Forma de monitoreo: El monitoreo ocurrirá a partir de la consolidación del Informe de Seguimiento del Programa, en el cual se deberá incluir el soporte documental del proceso de reasentamiento. La línea de base es cero (0), para el año base (2024), y la meta del indicador es veinte (20) unidades, para el año 5 del programa. Este meta se establece a partir del análisis preliminar desarrollado en uno de los puentes en donde se ha identificado la necesidad de reasentamiento, dado que hay personas habitando por debajo de la sección transversal del puente, considerándose esto una situación de potencial riesgo.

2.2 Estructura de Ejecución del Programa
b) 
2.2.1 El Organismo Ejecutor del Proyecto (OE) es el Ministerio de Obras Públicas y Comunicaciones (MOPC) a través de la Unidad Ejecutora de Proyectos Financiados con Recursos Externos (UEPFRE). El OE coordinará y administrará la ejecución del proyecto, incluidas las acciones de gestión fiduciaria, la supervisión de obras y los temas sociales y ambientales. La UEPFRE contará con un equipo técnico multidisciplinario, complementado con personal experto, de acuerdo con las necesidades específicas que marque la ejecución del programa.
2.2.2 Esquema de implementación del programa. La ejecución del programa se prevé iniciar con la licitación de los primeros lotes de obras de rehabilitación de puentes de muestra, una vez aprobado y ratificado el programa por el poder ejecutivo. Lo anterior, de acuerdo con el avance que se tenga en la definición de estudios y diseños, y secuenciando los periodos de contratación en función de la disponibilidad presupuestal y capacidad operativa de los equipos técnicos. La estructura de contratación por lotes, obedece a la necesidad de agrupar geográficamente las intervenciones, de acuerdo al tipo de estructura y teniendo presente el desarrollo de procesos de licitación con montos coherentes con la escala del potencial mercado de oferentes. Los contratos de mantenimiento periódico y rutinario por niveles de servicio serán estructurados de tal forma que se estimule la participación de pequeñas y medianas empresas a nivel regional, primando la empleabilidad de mujeres tanto en cargos operativos, como en técnicos y de dirección.

2.3 Instrumentos para el Monitoreo de los Indicadores y Recopilación de Datos
2.3.1 El OE realiza, entre otras, las siguientes actividades para la planeación del Programa: 
a) Plan Operativo Anual (POA). El POA consolida todas las actividades que serán desarrolladas durante determinado período de ejecución por producto y cuenta con un cronograma físico y financiero. El OE presentará semestralmente, como parte integral de los informes de seguimiento, el POA y el Plan de Ejecución de Proyecto (PEP) para los siguientes dos semestres, incluyendo las actividades, cronogramas y presupuestos estimados para los proyectos financiados el año consecutivo anterior y aquellos propuestos para el año siguiente. El POA y PEP finales del primer año serán incluidos en el informe inicial de la operación. El POA y el PEP incluirán, como mínimo, la siguiente información: (i) estado de ejecución del proyecto, discriminado por componentes; (ii) el plan de adquisiciones de obras, bienes y servicios, incluyendo presupuesto y proyecciones de desembolsos; (iii) avance en el cumplimiento de las metas y resultados del proyecto; (iv) avance en el cumplimiento de los indicadores de producto para cada componente del proyecto, de acuerdo a la Matriz de Resultados y el cronograma de su implementación; (v) problemas presentados; y (vi) soluciones implementadas.
b) Plan de Ejecución de Proyectos (PEP). El PEP establece el calendario de los desembolsos (número y monto de los desembolsos) en función de los indicadores de resultados y productos ya incluidos en la matriz de resultado, y el tiempo de ejecución del proyecto.
c) Plan de Adquisiciones (PA). Este instrumento tiene por finalidad presentar al Banco y hacer público el detalle de todas las adquisiciones y contrataciones que serán efectuadas en un determinado periodo de ejecución del proyecto. El PA informa sobres las adquisiciones y contratos que se ejecutaran de conformidad con las “Políticas para Adquisiciones de bienes y obras financiadas por el Banco” (GN-2349-15) y las “Políticas para a Selección y contratación de consultorías financiadas por el Banco” (GN-2350-15) de conformidad con lo establecido en el Contrato de Préstamo. El PA debe ser presentado junto con el POA, como parte integral de los informes semestrales de seguimiento, para consideración del Banco, y debe ser actualizado anualmente o cuando sea necesario, durante todo el período de ejecución del proyecto
2.3.2 En cuanto al monitoreo del Programa, los principales medios de verificación corresponden a documentos administrativos y contractuales, a saber: (i) Actas de Recepción Definitivas de las bienes y obras; (ii) Informes finales de servicios de consultoría; (iii) Contratos de locación de servicios; (iv) Cláusulas contractuales; (v) Informes finales de auditoria; (vi) Informes de evaluación; y (vii) Informes de supervisión.
2.3.3 Asimismo, si así lo considera pertinente, el Banco, a través del Equipo de Proyecto, realizará Visitas de Inspección anuales con la finalidad de monitorear las actividades del proyecto. También se apoyará de Misiones de Administración anuales con el objetivo de analizar los avances del proyecto y tratar temas específicos identificados. Finalmente, durante la ejecución del proyecto el OE presentará anualmente al Banco los estados financieros del proyecto para la realización de la Auditoria Financiera correspondiente, en los términos establecidos en las Condiciones Generales del Contrato de Préstamo.

2.4 Presentación de Informes 
2.4.1 Como parte del cumplimiento de las cláusulas contractuales y durante la ejecución de los proyectos, el OE debe presentar al Banco informes semestrales de avance o de progreso, sesenta (60) días después de finalizar cada semestre calendario, indicando los avances logrados del Programa y de los indicadores acordados en la Matriz de Resultados, información de relevancia, tanto para el equipo gestor del Programa como para otras instancias relacionadas.
2.4.2 Este informe es el insumo principal para el Reporte de Monitoreo de Progreso (PMR, por sus siglas en inglés) instrumento del Marco de Efectividad en el Desarrollo del Banco, que monitorea las operaciones con garantía soberana. Dicho instrumento incorpora un conjunto de indicadores, para dar seguimiento a los proyectos y medir su desempeño en distintas fases del ciclo de proyecto con información relacionada con la Matriz de Resultados del Programa, incluyendo su objetivo, resultados y productos. 
2.4.3 Se requiere que el informe contenga al menos los siguientes aspectos: (i) una descripción de actividades realizadas; (ii) cronogramas actualizados de ejecución física y financiera; (iii) grado de cumplimiento de los indicadores de ejecución acordados; (iv) cronograma de actividades para el semestre entrante; (v) un resumen del estado de ejecución financiera del Programa y el flujo de recursos previstos para el próximo semestre; (vi) identificación de posibles eventos que pudieran poner en riesgo el logro de las metas previstas para el período, y del objetivo del Programa; y (vii) principales hallazgos y lecciones aprendidas. 
2.4.4 El OE deberá tener pleno conocimiento de la guía básica para la elaboración del informe semestral que debe reportar los organismos ejecutores y que está basado en la Planificación Plurianual del Proyecto (PEP) y su Planificación Operativa Anual (POA). La guía está estructurada en las siguientes secciones: 
A.	Datos generales del proyecto
B.	Avances de indicadores de resultados
C.	Avance de indicadores de producto (metas físicas– financieras) 
D.	Avances del proyecto (% completado) – PEP en Ms Project
E.	Análisis de riesgos
F.	Cláusulas contractuales
G.	Hallazgos y recomendaciones 
H.	Gestión fiduciaria: flujo de caja y estado del plan de adquisiciones 
I.	Visualización
2.4.5 Una vez culminadas las obras del proyecto y cuando el proyecto se encuentra en fase de operación, aun cuando la operación de préstamo del Banco haya culminado, el OE deberá remitir al Banco de manera semestral los reportes elaborados por la firma supervisora respecto a la conservación de la vía.
2.4.6 Respecto al monitoreo de los aspectos socioambientales del proyecto, el OE deberá presentar trimestralmente al Banco, cuarenta (40) días contados a partir del final de cada trimestre calendario, el Informe de Cumplimiento Ambiental y Social (ICAS) con el contenido definido en el Reglamento Operativo del Programa (ROP), empezando al final del primer trimestre después de la entrada en vigencia del contrato de préstamo y hasta dos años después de la finalización de todas las actividades de construcción.

2.5 Coordinación, Plan de Trabajo y Presupuesto del Monitoreo
2.5.1 El OE es responsable, entre otras, de las siguientes actividades: (i) la planificación de la ejecución del préstamo; (ii) la preparación y actualización de los informes semestrales de seguimiento, los que incluirán las actualizaciones de los POA, PEP y planes de adquisiciones en conformidad con las Políticas de Adquisición y Contratación del Banco; (iii) el acompañamiento y monitoreo del avance de contratos, incluyendo el apoyo en los procesos de contrataciones, la formulación de los informes de acompañamiento y análisis, y la preparación y tramitación de los pagos correspondientes; (iv) la recolección de datos y el seguimiento de los indicadores de productos y resultados, su procesamiento y análisis; (v) el reporte de avances del Programa; (vi) mantener de forma accesible y actualizada, la información relevante sobre la ejecución y el monitoreo de las actividades del Programa y sus recursos; (vii) la prestación de servicios técnicos especializados de ingeniería para verificación y asesoría para aprobación de los proyectos ejecutivos y términos de referencia; (viii) la asesoría técnica especializada para seguimiento de la ejecución del Programa; (ix) la supervisión de obras, proyectos y otros servicios (visita a obras, orientación y revisión de los proyectos finales de ingeniería; control de calidad); y (x) la supervisión socio ambiental de la implementación del Programa.
2.5.2 Por su parte, el BID, a través del Jefe de Equipo de Proyecto, es responsable de coordinar y asegurar que el plan de monitoreo se cumple con la calidad técnica y el tiempo establecidos. Para ello, llevará a cabo reuniones periódicas con los responsables de la ejecución de este plan y, de ser necesario, solicitará informes o presentaciones de resultados extraordinarias. 
2.5.3 Los resultados de los indicadores al final de la ejecución de la operación deberán ser incluidos en el Informe de Terminación de Proyecto (PCR, por sus siglas en inglés) del cual la Oficina de País es responsable de su elaboración, con el apoyo de los especialistas de la Sede y de otros especialistas que hayan intervenido en el diseño, ejecución y evaluación de las obras financiadas.
	
	
	




Cuadro 2 - Monitoreo - Plan de trabajo
	Principales actividades de seguimiento / Productos por actividad
	Año 1
	Año 2
	Año 3
	Año 4
	Año 5
	Responsable
	Costo
(USD)
	Financiamiento

	
	I
	II
	III
	IV
	I
	II
	III
	IV
	I
	II
	III
	IV
	I
	II
	III
	IV
	I
	II
	III
	IV
	
	
	

	Componente 1: Resiliencia climática de la infraestructura de puentes
	
	X
	
	X
	
	X
	
	X
	
	X
	
	X
	
	X
	
	X
	
	X
	
	X
	MOPC
	Costos de recopilación de Información, análisis de datos y realización de los informes de monitoreo.
	Presupuesto administrativo incluidos en la categoría de apoyo a la administración del programa

	Componente 2: Mantenimiento de Infraestructura de Puentes
	
	X
	
	X
	
	X
	
	X
	
	X
	
	X
	
	X
	
	X
	
	X
	
	X
	MOPC
	
	

	Componente 3: Fortalecimiento institucional para la gestión resiliente al CC de la infraestructura de puentes
	
	X
	
	X
	
	X
	
	X
	
	X
	
	X
	
	X
	
	X
	
	X
	
	X
	MOPC
	
	

	Componente 4: Aspectos socioambientales y de resiliencia climática
	
	X
	
	X
	
	X
	
	X
	
	X
	
	X
	
	X
	
	X
	
	X
	
	X
	MOPC
	
	

	Apoyo a la administración del programa
	
	X
	
	X
	
	X
	
	X
	
	X
	
	X
	
	X
	
	X
	
	X
	
	X
	MOPC
	
	

	I. Informe de Monitoreo de Progreso semestral
	
	X
	
	X
	
	X
	
	X
	
	X
	
	X
	
	X
	
	X
	
	X
	
	
	MOPC
	
	

	II.  Informe Socioambiental
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	MOPC
	
	

	III.  Informe de Monitoreo Intermedio del Programa
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
X
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	IV. Informe de Evaluación Final del Programa (ex post)
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	X
	MOPC
	
	

	TOTAL
	$150.000
	





Cuadro 3: Plan de Ejecución Anual por Componente y Productos (en miles de US$)
	Producto
	Año 1
	Año 2
	Año 3
	Año 4
	Año 5
	Total

	Componente I. Resiliencia climática de la infraestructura de puentes
	 11,085 
	 53,348 
	 55,270 
	 41,180 
	 8,117 
	 169,000 

	Puentes y/o estructuras hidráulicas rehabilitadas implementando medidas de resiliencia climática
	 10,667 
	 51,333 
	 53,040 
	 39,493 
	 7,707 
	 162,240 

	Puentes rehabilitados incorporando estándares de accesibilidad universal
	
	
	
	
	
	

	Supervisión a la intervenciones de puentes contratadas
	 418 
	 2,015 
	 2,230 
	 1,686 
	 411 
	 6,760 

	Componente II. Mantenimiento de Infraestructura de Puentes
	 813 
	 1,625 
	 5,479 
	 7,604 
	 3,479 
	 19,000 

	Puentes y/o estructuras hidráulicas con mantenimiento por niveles de servicio
	 813 
	 1,625 
	 5,479 
	 7,604 
	 3,479 
	 19,000 

	Componente III. Fortalecimiento institucional para la gestión resiliente al CC de la infraestructura de puentes
	 1,708 
	 3,113 
	 579 
	 450 
	 150 
	 6,000 

	Diseños de ingeniería y estudios de factibilidad técnica y económica ejecutados para proyectos del programa
	 900 
	 900 
	 - 
	 - 
	 - 
	 1,800 

	Consultorías técnicas de apoyo a la Unidad Ejecutora finalizadas
	 - 
	 450 
	 450 
	 450 
	 150 
	 1,500 

	Equipos y herramientas tecnológicas para el inventario y la gestión de la infraestructura de puentes
	 - 
	 900 
	 - 
	 - 
	 - 
	 900 

	Plataforma tecnológica para la gestión documental, gestión de proyectos y sistemas de información
	 125 
	 625 
	 - 
	 - 
	 - 
	 750 

	Consultoría de apoyo a la implementación del plan de acción de género del MOPC finalizada
	 - 
	 171 
	 29 
	 - 
	 - 
	 200 

	Programa de capacitación y pasantía de mujeres en empresas contratistas diseñado
	 83 
	 17 
	 - 
	 - 
	 - 
	 100 

	Plan de acción implementado para inclusión de PcD en el MOPC, empresas constructoras y supervisoras
	 - 
	 20 
	 100 
	 - 
	 - 
	 120 

	Talleres de sensibilización de género y herramientas de planificación con enfoque de género al interior del MOPC
	 - 
	 30 
	 - 
	 - 
	 - 
	 30 

	Vehículos adquiridos para apoyo al seguimiento y supervisión
	 600 
	 - 
	 - 
	 - 
	 - 
	 600 

	Componente IV. Aspectos socioambientales y de resiliencia climática
	 80 
	 1,615 
	 1,065 
	 240 
	 - 
	 3,000 

	 Programa de gestión ambiental y social implementado para la rehabilitación, mejoramiento y mantenimiento de infraestructura de puentes 
	 80 
	 240 
	 240 
	 240 
	 - 
	 800 

	 Desarrollo tecnológico implementado para la optimización de la herramienta Blue Spot 
	 - 
	 550 
	 - 
	 - 
	 - 
	 550 

	 Biblioteca de curvas Intensidad - Duración - Frecuencia (IDF) a nivel nacional desarrollada 
	 - 
	 275 
	 275 
	 - 
	 - 
	 550 

	 Talleres de capacitación desarrollados sobre aspectos de hidrología e hidráulica enfocada en CC, incluyendo identificación de modos de fallo sobre obras de drenaje y puentes 
	 - 
	 50 
	 - 
	 - 
	 - 
	 50 

	 Manual técnico desarrollado para la incorporación de compras sostenibles en los procesos de licitación de infraestructura del MOPC 
	 - 
	 - 
	 50 
	 - 
	 - 
	 50 

	 Unidades Sociales reasentadas y compensadas económicamente 
	 - 
	 500 
	 500 
	 - 
	 - 
	 1,000 

	Apoyo a la Administración del Programa
	 563 
	 603 
	 578 
	 528 
	 728 
	 3,000 

	TOTAL POR AÑO
	 14,249 
	 60,304 
	 62,971 
	 50,002 
	 12,474 
	 200,000 


	
	
	




III. EVALUACIÓN
3.2.1 La evaluación del programa pretende, en cuanto a los resultados esperados, medir si las intervenciones han logrado: (i) contribuir al crecimiento económico del país; (ii) que el sector sea más inclusivo; (iii) que la infraestructura de puentes sea más resiliente; y (iv) que haya mejor accesibilidad a servicios de salud y educación, y en el caso de los productores agropecuarios, que existan mejores condiciones de conectividad para movilizar sus productos.

3.1 Conocimiento existente sobre la efectividad de intervenciones similares
3.2.2 A pesar de que el sector transporte tiene una importante participación en la cartera del Banco y también en la cartera de inversión pública de muchos países de la región, hasta la fecha existen pocas evaluaciones de impacto en la región que permitan cuantificar la efectividad de estas inversiones, especialmente a las asociadas con beneficios en términos de resiliencia al cambio climático. En su mayoría, los resultados disponibles en la literatura se basan en análisis reflexivos o de comparación de indicadores antes y después de una intervención, en el uso de correlaciones[footnoteRef:6], o en el uso de modelos de simulación[footnoteRef:7], donde se cuantifican impactos sobre indicadores tradicionales agregados, que para el caso de proyectos viales incluyen principalmente la reducción en los tiempos de viaje o el ahorro en costos de operación vehicular. Lo anterior es más crítico para el caso particular del programa, donde la literatura es aún más restringida debido a que son obras puntuales en donde sus impactos no son fácilmente medibles bajo estos indicadores que son los más comunes. [6:  	ONS (2014) “Commuting and Personal Well-Being, 2014” ]  [7:  	Jacoby, H. (2000) “Access to markets and the benefits of rural roads” Economic Journal 110: 713-737.] 

3.2.3 En este sentido, la efectividad de este tipo de intervenciones está más directamente relacionada con los impactos positivos que tiene implementar medidas de adaptación al CC en las actividades económicas. Precisamente se trata de intervenciones dirigidas a evitar o mitigar los impactos negativos de eventos climático sobre personas, asentamientos humanos, infraestructura o medios de vida, y así reducir las pérdidas y daños relacionados. En el caso del sector transporte, la construcción de infraestructuras resilientes considerando el riesgo de desastres y los impactos del CC permite evitar los costos de su rehabilitación, reparación y reconstrucción. Según estimaciones[footnoteRef:8], la inversión en resiliencia y prevención del riesgo de desastres en infraestructura es rentable, generando beneficios de entre cuatro y siete veces los costos en términos de daños y pérdidas evitados. Adicionalmente, un análisis del Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD), estableció que el retorno de la inversión en reducción del riesgo de desastres es muy alto; ya que cada dólar destinado a la prevención de desastres puede suponer un ahorro de siete dólares en pérdidas económicas atribuibles a los desastres[footnoteRef:9]. En la misma dirección concluye un modelo propuesto por la OCDE[footnoteRef:10], en donde se proyecta que el PIB del G20 sería 2,5% superior al proyectado bajo el curso actual; pero si se consideran los costos evitados como consecuencia del CC, podría llegar a ser un 4,7% superior. [8:  	United Nations Office of Disaster Risk Reduction, 2011; y ]  [9:  	PNUD (2010) Reducción del Riesgo de Desastres y Recuperación.]  [10:  	OCDE (2018) Invertir en Clima. Invertir en Crecimiento.] 

3.2.4 Ahora bien, al ver los puentes como uno de los elementos que componen la infraestructura vial y sin los cuales no lograría darse continuidad a la red de transporte, estudios desarrollados en distintos países demuestran que el acceso y mejora de la infraestructura vial reduce la tasa de pobreza[footnoteRef:11], contribuye a aumentar la producción agrícola y el uso de fertilizantes en pequeños productores[footnoteRef:12], e incide en la reducción de precios locales[footnoteRef:13]. La evidencia para América Latina y el Caribe es un poco más escasa, pero existe evidencia en Perú que concluye que la mejora de caminos rurales aumentó el ingreso anual per cápita de los hogares, sobre todo las fuentes de ingreso no agrícolas[footnoteRef:14], y las inversiones en salud y educación[footnoteRef:15]. [11:  	Gibson, J. y S. Rozelle (2003) “Poverty and Access to Roads in Papua New Guinea”. Economic Development and Cultural Change 51 (1): 159-185.]  [12:  	Agarwal, S. (2013) “Do rural roads create pathways out of poverty?” Working Paper. University of California Santa Cruz.]  [13:  	Casaburi, L., R. Glennerster, y S. Tavneet (2013) “Rural roads and intermediated trade: regression Discontinuity evidence from Sierra Leone”. Working Paper.]  [14:  	Escobal, J. y C. Ponce (2002) “The Benefits of Rural Roads: Enhancing Income Opportunities for the Rural Poor”. Working Paper 40. GRADE. Lima-Perú.]  [15:  	Valdivia, M. (2009) “Concesionando el camino hacia el desarrollo: Impactos iniciales del programa de caminos rurales”. Working Paper GRADE.] 

3.2.5 También desde una perspectiva más general, otro conjunto de estudios relaciona el impacto de la infraestructura con el crecimiento y la productividad. Diechmann et al. (2002)[footnoteRef:16] evaluó que la mejora de un 10% del acceso a los mercados puede incrementar la productividad del trabajo en un 6%. En otra evaluación, Kiprono & Matsumoto (2014) concluyen que por cada 1% de reducción en tiempos entre la zona productiva y el pueblo más grande como consecuencia del mejoramiento de la infraestructura de transporte, se generará un 1,5% más en el rendimiento de los cultivos (medido como kg de producto por ha). Henderson, Shalizi y Venables (2001)[footnoteRef:17] apuntan que doblar los costos de transportes puede reducir el volumen de comercio en un 80%. Igualmente, usando un modelo gravitacional de comercio con los costos de transportes y la proporción cif/fob, Lima y Venables (2001)[footnoteRef:18] demuestran que la mejora de la infraestructura del 50 percentil al 25 percentil equivaldría a aproximar en 2.358 km un país de sus socios comerciales. Por último, Iimi et al. (2015)[footnoteRef:19] muestra que una reducción de un 10% en los costos de transporte hasta el puerto marítimo podría aumentar la producción de bienes agrícolas de exportación (té en Kenia y tabaco en Tanzania) en más de un 10%. [16:  	Deichmann, U., Kaiser, K., Lall, S. V., & Shalizi, Z. (2005). Agglomeration, transport, and regional development in Indonesia. World Bank Policy Research Working Paper, (3477).]  [17:  	Henderson, J. V., Shalizi, Z., & Venables, A. J. (2001). Geography and development. Journal of Economic Geography, 1(1), 81-105.]  [18:  	Limao y Venables (2001) “Infrastructure, Geographic Disadvantage, Transport Costs, and Trade” The World Bank Economi Review.]  [19:  	Iimi, A., You, L., Wood-Sichra, U., & Humphrey, R. M. (2015). Agriculture production and transport infrastructure in east Africa: an application of spatial autoregression. World Bank Policy Research Working Paper, (7281).] 


3.2 Metodologías de Cálculo para los Indicadores del Objetivo General de Desarrollo 
3.2.1 A continuación se presentan los indicadores propuestos para medir el impacto del programa, con respecto a su objetivo general y así mismo la metodología para su estimación. Para estos, así como para los de objetivos específicos, se adopta la unidad de medida “Índice” a fin de homogeneizar los resultados de distintos proyectos. El valor de la línea base, se define como un índice de 100 y se calculan las metas como un valor proporcional a esta línea base. 
	
	
	




Cuadro 4 - Indicadores del Objetivo General de Desarrollo

	Indicadores
	Unidad de Medida
	Valor de Línea de Base
	Año Línea de Base
	Año esperado para el logro
	Meta
	Medios de Verificación
	Comentarios

	Objetivo general de desarrollo: Contribuir al crecimiento económico sostenido e inclusivo de República Dominicana.

	Inversión pública anual promedio destinada a reparaciones en infraestructura de puentes, como consecuencia de daños asociados a emergencias por eventos climáticos
	Índice[footnoteRef:20] [20:  	Se adopta la unidad de medida “Índice” a fin de homogenizar los resultados de distintos proyectos. El valor de la línea base, se define como un índice de 100 y se calculan las metas como un valor proporcional a esta línea base.] 

	100
	2024
	2032[footnoteRef:21] [21:  	Se proyecta la medición dos años después de finalizado el programa, para la cuantificación real de impactos en el largo plazo y una vez finalizada la ejecución total. ] 

	50
	Datos del Sistema Nacional de Compras y Contrataciones Públicas (SNCCP)
Responsable: MOPC
	Línea de base: $US31,09 millones (promedio años 2021 a 2023)
Meta: promedio años 2030 a 2032  

	Participación laboral de mujeres en proyectos ejecutados por la UEPFRE del MOPC
	%
	7,2
	2024
	2030
	10,0
	Informe de Seguimiento
Responsable: MOPC
	Línea de base: Incluye impacto del programa (5504/OC-DR) 

	Interrupciones anuales promedio[footnoteRef:22] en el tránsito para el acceso a servicios de salud, como consecuencia de inundaciones que afectan a los puentes intervenidos por el programa[footnoteRef:23]. [22:  	Número de veces promedio anual donde, como consecuencia de eventos climáticos no hubo acceso a centros de salud en el área de influencia de los proyectos, debido a que los puentes estaban cerrados al tránsito o con restricciones. Se establece a través de encuestas el número de interrupciones (# de eventos) por puente y se obtiene un promedio para el número de puentes intervenidos.]  [23:  	La evaluación de impacto que se desarrollará para el programa pretende medir el alcance logrado para este objetivo respecto de este indicador, el de interrupciones en acceso a servicios de educación y perdidas reportadas por productores agropecuarios; por lo que el diseño final de esta evaluación permitirá ajustarlos o sugerir nuevos que serían incluidos durante el taller de arranque de la operación.] 

	Índice
	100
	2023
	2032
	50
	Encuestas realizadas en área de influencia de los puentes que conectan con los centros de salud identificados[footnoteRef:24] [24:  	Centros identificados: La Reforma (Municipio de Agua Santa del Yuna), CPN Lucia Contreras (Municipio de Chirino), CPNA Mata Mamón (Municipio La Victoria), Mogollón (San Juan) y Marcos Guerrero CPN Pontón (Municipio La Vega).] 

Responsable: MOPC
	Línea de base: 1,2 interrupciones al año, con una duración media de 32 horas[footnoteRef:25]  [25:  	Ver detalle de encuestas y análisis en EEO#6.] 


	Interrupciones anuales promedio[footnoteRef:26] en el tránsito para el acceso a servicios de educación, como consecuencia de inundaciones que afectan a los puentes intervenidos por el programa. [26:  	Número de veces promedio anual donde, como consecuencia de eventos climáticos no hubo acceso a centros educativos en el área de influencia de los proyectos, debido a que los puentes estaban cerrados al tránsito o con restricciones. Se establece a través de encuestas el número de interrupciones (# de eventos) por puente y se obtiene un promedio para el número de puentes intervenidos.] 

	Índice
	100
	2023
	2032
	50
	Encuestas realizadas en área de influencia de los puentes que conectan con los centros educativos identificados[footnoteRef:27] [27:  	Centros identificados: Hermanas Mirabal, San Isidro (Municipio Riva), José Altagracia Antigua Frías (Municipio Arenoso), Chirino, La Caguaza, Genaro Soriano Guzmán, Yabacao Abajo, Prof. Rogelio Guzmán (Municipio Monte Plata), Mogollón, Liceo Mogollón, Los Cerros, Pontón, José María de la Mota (Municipio La Vega), Franklin Mieses Burgos y Juan Antonio Alix - Luz y Esperanza (Municipio San Antonio de Guerra).] 

Responsable: MOPC
	Línea de base: 4,0 interrupciones al año, con una duración media de 102,7 horas[footnoteRef:28] [28:  	Ver detalle de encuestas y análisis en EEO#6.] 


	Pérdidas reportadas por productores agropecuarios en el área de influencia de puentes intervenidos por el programa, como consecuencia de interrupción en el tránsito, por crecidas de ríos y/o colapso de estructuras.
	Índice
	100
	2023
	2032
	40
	Encuestas realizadas a productores en Provincias y Municipios identificados
Responsable: MOPC
	Línea de base: 4,72%[footnoteRef:29] (porcentaje de pérdidas anuales reportadas en 2023) [29:  	Ver detalle de encuestas y análisis en EEO#6.] 




	
	
	



III. 
IV. 

a. Inversión pública anual promedio destinada a reparaciones en infraestructura de puentes, como consecuencia de daños asociados a eventos climáticos
· Descripción: El indicador busca medir la variación en la inversión que realiza el gobierno (MOPC, entidades provinciales, municipales, entre otros) para reparar la infraestructura de puentes, como consecuencia de daños asociados a eventos climáticos. Debido a que la inversión anual presenta fluctuaciones importantes año a año de acuerdo con el número e intensidad de los eventos climáticos, el indicador plantea promediar la inversión anual sobre un periodo de 3 años con el fin de mitigar la variabilidad anual.
· Responsable por la información: MOPC a partir de información analizada con base en los datos reportados en el Sistema Nacional de Compras y Contrataciones Públicas (SNCCP).
· Forma de monitoreo: Cada año el gobierno a través del MOPC u otras entidades, realiza contrataciones especiales asociadas a la declaratoria de emergencias, las cuales tienen por objetivo reparar la infraestructura de transporte que se ve afecta por eventos climáticos. Todas estas contrataciones son registradas en la base de datos del SNCCP, bajo la modalidad de “Procesos de Excepción”. Adicionalmente en dicha base existen información que permite filtrar por el carácter “PUENTE”, bajo tres criterios y con lo cual se pueden identificar contratos destinados a reparación de este tipo de infraestructura. Los criterios para el filtro de información son:
· CARATULA
· DESCRIPCION_SUBCLASE
· DESCRIPCION_ARTICULO
A manera de ejemplo, se detallan a continuación algunos de los tipos de contratos identificados, al aplicar dichos filtros de información:
	
	
	





	CODIGO_PROCESO
	CARATULA
	MODALIDAD
	DESCRIPCION_SUBCLASE
	DESCRIPCION_ARTICULO
	MONTO_TOTAL
$DOP
	AÑO

	MOPC-MAE-PEEN-2023-0007
	CONSTRUCCIÓN Y RECONSTRUCCIÓN DE INFRAESTRUCTURAS VIALES QUE FUERON AFECTADAS POR EL PASO DE LA TORMENTA FRANKLIN
	Procesos de Excepción
	Cruce de carreteras
	Construcción Del Baden Tubular Puente La Cuchilla,
	 $ 55,425,150 
	2023

	MOPC-MAE-PEEN-2023-0009
	CONSTRUCCIÓN Y RECONSTRUCCIÓN DE INFRAESTRUCTURAS VIALES QUE FUERON AFECTADAS POR EL PASO DE LA TORMENTA FRANKLIN ETAPA II.
	Procesos de Excepción
	Puente de carretera
	CONSTRUCCIÓN DE MUROS DE GAVIONES, CARRETERA CARLO
	 $ 2,986,752 
	2023

	MOPC-MAE-PEEN-2023-0009
	CONSTRUCCIÓN Y RECONSTRUCCIÓN DE INFRAESTRUCTURAS VIALES QUE FUERON AFECTADAS POR EL PASO DE LA TORMENTA FRANKLIN ETAPA II.
	Procesos de Excepción
	Puente de carretera
	CONSTRUCCION DEL ENLACE Y PUENTE SOBRE EL RIO GUAN
	 $ 126,916,713 
	2023

	MOPC-MAE-PEEN-2023-0009
	CONSTRUCCIÓN Y RECONSTRUCCIÓN DE INFRAESTRUCTURAS VIALES QUE FUERON AFECTADAS POR EL PASO DE LA TORMENTA FRANKLIN ETAPA II.
	Procesos de Excepción
	Puente de carretera
	PUENTE SOBRE RÍO CUAYA (LA MAJAGUA), COMEDERO ARRI
	 $ 40,324,559 
	2023

	MOPC-MAE-PEEN-2023-0009
	CONSTRUCCIÓN Y RECONSTRUCCIÓN DE INFRAESTRUCTURAS VIALES QUE FUERON AFECTADAS POR EL PASO DE LA TORMENTA FRANKLIN ETAPA II.
	Procesos de Excepción
	Puente de carretera
	CONSTRUCCIÓN MUROS DE GAVIONES PARA LA PROTECCIÓN 
	 $ 10,771,108 
	2023

	MOPC-MAE-PEEN-2023-0009
	CONSTRUCCIÓN Y RECONSTRUCCIÓN DE INFRAESTRUCTURAS VIALES QUE FUERON AFECTADAS POR EL PASO DE LA TORMENTA FRANKLIN ETAPA II.
	Procesos de Excepción
	Puente de carretera
	PROTECCIÓN DE TALUD EN LA CARRETERA - CRUCE DE OCO
	 $ 564,446,249 
	2023

	DGDF-MAE-PEUR-2022-0001
	CONSTRUCCION PUENTE
	Procesos de Excepción
	Puente de carretera
	CONSTRUCCION DEL PUENTE SOBRE EL RIO NEITA EN LAPR
	 $ 39,923,830 
	2022

	INDRHI-MAE-PEEN-2022-0006
	REHABILITACIONES, READECUACIONES Y REPARACIONES DE INFRAESTRUCTURAS COMO CONSECUENCIA DE LOS DAÑOS OCASIONADOS POR LOS TORRENCIALES AGUACEROS OCURRIDOS EL VIERNES 4 DE NOVIEMBRE DEL 2022, EN VIRTUD DEL DECRETO NO. 638-22
	Procesos de Excepción
	Canal de riego
	Construcción de gaviones y rehabilitación puente b
	 $ 17,473,365 
	2022

	DESARROLLO PROVINCIA-MAE-PEEN-2022-0002
	RECONSTRUCCIÓN Y REPARACION DE INFRAESTRUCTURAS VIALES, DEPORTIVAS, COMUNITARIAS Y VIVIENDAS AFECTADAS POR EL HURACAN FIONA
	Procesos de Excepción
	Puente de carretera
	RECONSTRUCCION PUENTE EN PUEBLO NUEVO, NAGUA, MARI
	 $ 5,520,000 
	2022

	DESARROLLO PROVINCIA-MAE-PEEN-2022-0002
	RECONSTRUCCIÓN Y REPARACION DE INFRAESTRUCTURAS VIALES, DEPORTIVAS, COMUNITARIAS Y VIVIENDAS AFECTADAS POR EL HURACAN FIONA
	Procesos de Excepción
	Puente de carretera
	RECONSTRUCCION DE PUENTE SOLDADO, NAGUA, MARIA TRI
	 $ 12,879,511 
	2022

	MOPC-MAE-PEEN-2022-0001
	ONSTRUCCIÓN, RECONSTRUCCIÓN Y SOLUCIÓN DE: PUENTES, CARRETERAS, CALLES, CAMINOS Y BADENES EN LAS PROVINCIAS: AZUA, BARAHONA, SAN CRISTÓBAL, INDEPENDENCIA, SAN JOSÉ DE OCOA, SAN PEDRO DE MACORÍS, EL S
	Procesos de Excepción
	Puente de carretera
	Construcción Puente Mixto Sobre Rio Maguaca, Carre
	 $ 68,691,611 
	2022

	MOPC-MAE-PEEN-2022-0001
	CONSTRUCCIÓN, RECONSTRUCCIÓN Y SOLUCIÓN DE: PUENTES, CARRETERAS, CALLES, CAMINOS Y BADENES EN LAS PROVINCIAS: AZUA, BARAHONA, SAN CRISTÓBAL, INDEPENDENCIA, SAN JOSÉ DE OCOA, SAN PEDRO DE MACORÍS, EL S
	Procesos de Excepción
	Carretera principal
	Reconstrucción De Aproche En La Carretera Cruce Ju
	 $ 6,224,933 
	2022

	MOPC-MAE-PEEN-2022-0001
	CONSTRUCCIÓN, RECONSTRUCCIÓN Y SOLUCIÓN DE: PUENTES, CARRETERAS, CALLES, CAMINOS Y BADENES EN LAS PROVINCIAS: AZUA, BARAHONA, SAN CRISTÓBAL, INDEPENDENCIA, SAN JOSÉ DE OCOA, SAN PEDRO DE MACORÍS, EL S
	Procesos de Excepción
	Puente de carretera
	Construcción Puente Yamasa-Peralvillo, Monte Plata
	 $ 67,668,686 
	2022

	MOPC-MAE-PEEN-2022-0001
	CONSTRUCCIÓN, RECONSTRUCCIÓN Y SOLUCIÓN DE: PUENTES, CARRETERAS, CALLES, CAMINOS Y BADENES EN LAS PROVINCIAS: AZUA, BARAHONA, SAN CRISTÓBAL, INDEPENDENCIA, SAN JOSÉ DE OCOA, SAN PEDRO DE MACORÍS, EL S
	Procesos de Excepción
	Puente de carretera
	Reforzamiento En Puente Distribuidor De Trafico So
	 $ 3,225,127 
	2022

	DESARROLLO PROVINCIA-MAE-PEUR-2020-0003
	LOTE 1. RECONSTRUCCION DE PUENTES VEHICULARES EN EL BARRIO DUARTE, PROVINCIA SANTIAGO Y RECONSTRUCCION DEL SISTEMA DE ALCANTARRILLADO Y CALLES INTERNAS EN COMUNIDADES DEL DISTRITO MUNICIPAL SANTIAGO
	Procesos de Excepción
	Puentes de Acero
	RECONSTRUCCION DE PUENTES VEHICULARES EN EL BARRRI
	 $ 43,990,656 
	2021

	DESARROLLO PROVINCIA-MAE-PEUR-2020-0003
	RECONSTRUCCION DEL PUENTE EN LA COMUNIDAD AGUAS NEGRAS, DISTRITO MUNICIPAL JOSE FRANCISCO PEÑA GOMEZ, PROVINCIA DE PERDENALES
	Procesos de Excepción
	Puentes de Acero
	RECONSTRUCCION DE PUENTE EN LA COMUNIDAD AGUAS NEG
	 $ 51,929,369 
	2021

	DESARROLLO PROVINCIA-MAE-PEUR-2020-0003
	RECONSTRUCCION DE CALLES Y AVENIDAS EN COMUNIDADES DEL SECTOR VILLA MELLA, MUNICIPIO SANTO DOMINGO NORTE, PROVINCIA SANTO DOMINGO._EXT
	Procesos de Excepción
	Puentes de Acero
	RECONSTRUCCION DE CALLES Y AVENIDAS EN COMUNIDADES
	 $ 14,292,295 
	2021

	DESARROLLO PROVINCIA-MAE-PEUR-2021-0001
	CONSTRUCCION Y RECONSTRUCCION DE PUENTES Y UNA ESTACION DE BOMBERO
	Procesos de Excepción
	Construcción de puentes
	Reconstrucción y Reubicación de Estación de Bomber
	 $ 49,125,995 
	2021

	DESARROLLO PROVINCIA-MAE-PEUR-2021-0001
	Construcción de Puente tipo tablero sobre la cañada Villa María, DM Pantojas, Municipio Los Alcarrizos, Provincia Santo Domingo. LOTE 2_EXT
	Procesos de Excepción
	Construcción de puentes
	Construcción de Puente tipo tablero sobre la cañad
	 $ 14,426,073 
	2021

	DESARROLLO PROVINCIA-MAE-PEUR-2021-0001
	Reconstrucción de Puente Tipo Alcantarilla-Cajón La Barca, DM Juan López, Municipio de Moca, Provincia Espaillat. LOTE 3_EXT
	Procesos de Excepción
	Construcción de puentes
	Reconstrucción de Puente Tipo Alcantarilla-Cajón L
	 $ 20,390,482 
	2021

	DESARROLLO PROVINCIA-MAE-PEUR-2021-0001
	Reconstrucción de Puente Tipo Alcantarilla-Cajón La Joyita, DM Juan López, Municipio de Moca, Provincia Espaillat LOTE 4_EXT
	Procesos de Excepción
	Construcción de puentes
	Reconstrucción de Puente Tipo Alcantarilla-Cajón L
	 $ 22,615,773 
	2021

	DESARROLLO PROVINCIA-MAE-PEUR-2021-0001
	Reconstrucción de Puente Tipo Alcantarilla-Cajón La Ramona, DM Juan López, Municipio de Moca, Provincia Espaillat. LOTE 5_EXT
	Procesos de Excepción
	Construcción de puentes
	Reconstrucción de Puente Tipo Alcantarilla-Cajón L
	 $ 21,621,665 
	2021

	DESARROLLO PROVINCIA-MAE-PEUR-2021-0001
	Reconstrucción de Puente San José la Cuaba (Vial Tipo Tablero) comunica DM el Palmar y Tamayo, Municipio Tamayo, Provincia Bahoruco. LOTE 6_EXT
	Procesos de Excepción
	Construcción de puentes
	Reconstrucción de Puente San José la Cuaba (Vial T
	 $ 28,677,242 
	2021

	DESARROLLO PROVINCIA-MAE-PEUR-2021-0001
	Reconstrucción del Puente Soterto (Vial Tipo Tablero) comunica DM Santana y Tamayo, Municipio Tamayo, Provincia Bahoruco. LOTE 7_EXT
	Procesos de Excepción
	Construcción de puentes
	Reconstrucción del Puente Soterto (Vial Tipo Table
	 $ 19,615,816 
	2021

	DESARROLLO PROVINCIA-MAE-PEUR-2021-0001
	Reconstrucción de Puente Tipo Alcantarilla, El Jayabo, Municipio Salcedo, Provincia Hermanas Mirabal. LOTE 8_EXT
	Procesos de Excepción
	Construcción de puentes
	Reconstrucción de Puente Tipo Alcantarilla, El Jay
	 $ 16,864,827 
	2021

	DESARROLLO PROVINCIA-MAE-PEUR-2021-0001
	Reconstrucción de Puente Tipo Alcantarilla, La Caoba, Municipio Salcedo, Provincia Hermanas Mirabal. lote 9_EXT
	Procesos de Excepción
	Construcción de puentes
	Reconstrucción de Puente Tipo Alcantarilla, La Cao
	 $ 14,793,187 
	2021

	DESARROLLO PROVINCIA-MAE-PEUR-2021-0001
	Reconstrucción de Puente Alcantarilla sobre el Rio Curva, DM La Cuaba, Municipio Pedro Brand, Provincia Santo Domingo. LOTE 10_EXT
	Procesos de Excepción
	Construcción de puentes
	Reconstrucción de Puente Alcantarilla sobre el Rio
	 $ 5,752,166 
	2021

	DESARROLLO PROVINCIA-MAE-PEUR-2021-0001
	Construcción de Puente Tipo Tablero Cienfuegos, Municipio Santiago Oeste, Provincia Santiago. LOTE 11_EXT
	Procesos de Excepción
	Construcción de puentes
	Construcción de Puente Tipo Tablero Cienfuegos, Mu
	 $ 8,218,636 
	2021

	DESARROLLO PROVINCIA-MAE-PEUR-2021-0001
	CONSTRUCCION Y RECIONSTRUCCION DE PUENTES Y UNA ESTACION DE BOMBERO
	Procesos de Excepción
	Construcción de puentes
	Construcción Del Puente UGAMBA, Municipio San Fran
	 $ 110,777,577 
	2021

	MOPC-MAE-PEUR-2021-0001
	CONSTRUCCIÓN NUEVO PUENTE SOBRE RIO CAMÚ, COMUNIDAD DE SABANETA, MUNICIPIO CONCEPCIÓN DE LA VEGA, PROVINCIA LA VEGA
	Procesos de Excepción
	Puente de carretera
	Construcción del nuevo puente sobre el Río Camú, c
	 $ 175,347,352 
	2021



En este sentido, para la línea de base se tomaron los registros de dichas inversiones entre los años 2021 y 2023, para establecer un promedio que sería equivalente al valor del 100 en el indicador, tal y como se detalla a continuación.
	Año
	Cantidad de contratos suscritos para reparación de puentes como consecuencia de daños por eventos climáticos
	Valor DOP
	Valor Promedio USD-DOP
	Valor Total USD

	2021
	19
	 $ 661,544,492 
	 $ 57.05 
	 $ 11,595,872 

	2022
	49
	 $ 2,306,588,441 
	 $ 54.95 
	 $ 41,976,132 

	2023
	27
	 $ 2,223,931,864 
	 $ 56.01 
	 $ 39,708,814 

	Valor Promedio
	 $ 31,093,606 


La meta se plantea medir en el año 2032, dos años después de finalizado el programa, con el ánimo de cuantificar un impacto real en el largo plazo y una vez finalizado el programa. Para este caso la medición se realizará de la misma forma tomando los registros existentes a la fecha en la base de datos del SNCCP. La meta de reducción del indicador a un valor de 50 se basa en los porcentajes de reducción de daños anuales estimados por el modelo Blue Spot Analysis. 

b. Participación laboral de mujeres en proyectos ejecutados por la UEPFRE del MOPC 
· Descripción: El indicador busca medir el aumento de la proporción de mujeres con actividad laboral en los proyectos ejecutados por la UEPFRE del MOPC. 
· Responsable por la información: La medición de ese indicador quedará a cargo del MOPC.
· Forma de monitoreo: El monitoreo ocurrirá a través del Informes de Seguimiento preparados por MOPC y donde presentarán la proporción de personas, por género, que trabajan en las diferentes obras ejecutadas por la UEPFRE. La línea de base se estableció a partir del valor que para el año 2024 registran los proyectos que ejecuta la UEPFRE, en términos de participación femenina y que incluye tanto al Programa de Rehabilitación y Ampliación del Puerto de Manzanillo (5282/OC-DR – 2021); como al Programa de Rehabilitación y Mantenimiento de Infraestructura Vial en la República Dominicana (5504/OC-DR - 2022), por lo que la línea base incluye los logros iniciales en participación laboral de mujeres como resultado de las acciones de estos programas. Dicho porcentaje según reporte de la UEPFRE corresponde a un 7,2%. La meta se definió en un valor de 10,08%, lo cual corresponde a un aumento del 40% en la participación laboral de mujeres. Esta meta se pretende cumplir a partir de las acciones que se desarrollarán con este programa.

c. Interrupciones anuales promedio en el tránsito para el acceso a servicios de salud, como consecuencia de inundaciones que afectan a los puentes intervenidos por el programa
· Descripción: El indicador busca mediar el impacto que tiene en términos de acceso a servicios de salud, la ocurrencia de eventos climáticos extremos que puedan impactar la infraestructura vial y de puentes; y por los cuales las personas no puedan desplazarse hasta los centros de salud. Corresponde al número de veces promedio anual donde, como consecuencia de eventos climáticos no hubo acceso a centros de salud en el área de influencia de los proyectos, debido a que los puentes estaban cerrados al tránsito o con restricciones. Se establece a través de encuestas el número promedio anual de interrupciones (# de eventos) por puente y se obtiene un promedio para el número de puentes intervenidos.
· Responsable por la información: MOPC a partir de encuestas.
· Forma de monitoreo: La medición se realiza en el área de influencia de los puentes seleccionados, en donde se ha evidenciado una alta relación en términos de acceso al centro de salud, con respecto a la disponibilidad del puente. En este sentido a continuación se relacionan los puentes en cuya su zona de influencia se realizan las encuestas y que tienen relación directa con los centros de salud identificados.

	ID Puente
	Coordenada Puente
	CENTROS DE SALUD

	
	
	Distancia aprox. a puente (m)
	Nombre Centro
	Nivel atención
	Provincia
	Distrito Municipal
	Coordenada Centro de Salud

	P-918
	19.1501 - 69.8230
	1000
	La Reforma
	I
	Duarte
	Agua Santa del Yuna (D.M.).
	19.15098 -69.81657

	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	P-951
	18.6674 - 69.8016
	500
	CPN Lucia Contreras
	I
	Monte Plata
	Chirino (D.M.).
	18.6702 -69.8051

	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	P-952
	18.6139 - 69.7866
	1500
	CPNA Mata Mamón
	I
	Santo Domingo
	La Victoria (D.M.).
	18.6036 -69.7873

	
	
	
	
	
	
	
	

	P-830
	18.8174 - 71.1886
	500
	Mogollón
	I
	San Juan
	San Juan
	18.81845 -71.18711

	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	P-1150
	19.2047 - 70.5121
	1500
	Marcos Guerrero CPN Pontón
	I
	La Vega
	La Vega
	19.215927-70.508888

	
	
	
	
	
	
	
	



La encuesta se realiza en la zona de influencia del puente. Para el levantamiento de la información se propone el uso de la siguiente planilla.
[image: ]
A partir de la información recopilada se establecen las interrupciones anuales promedio que hubo para tener acceso al centro de salud. La metodología es la misma para la línea base y para la meta. En la Figura 1 se presenta el análisis de las interrupciones en el acceso a centros de salud debido a inundaciones en puentes, segregado por municipio. El detalle de los resultados de las encuestas en sus diferentes preguntas realizadas, se puede ver en el Anexo de Productividad regioanl y Accesibilidad Social (EEO#6).
[bookmark: _Ref163490910]

Figura 1: Análisis de interrupciones debido a inundaciones en puentes
[image: ]
Como ejemplo, en el municipio de La Vega, se registran un promedio de 2,2 interrupciones al año, con una duración media de 54,9 horas. Por su parte en el municipio de Villa Riva se registran un promedio de 0,2 interrupciones al año, con una duración media de 32 horas. Del análisis de todas las encuestas se establece que se registran un promedio de 1,2 interrupciones al año, con una duración media de 33 horas.
En este sentido el valor de línea base seria de 1,2 interrupciones promedio anual, que equivale a un valor de 100 en el índice. La meta se ha definido en una reducción del 50% en dichas interrupciones. 
Finalmente, la evaluación de impacto que se desarrollará para el programa pretende medir el alcance logrado para este objetivo respecto de este indicador, por lo que el diseño final de esta evaluación permitirá ajustarlos o sugerir nuevos que serían incluidos durante el taller de arranque de la operación.

d. Interrupciones anuales promedio en el tránsito para el acceso a servicios de educación, como consecuencia de inundaciones que afectan a los puentes intervenidos por el programa 
· Descripción: El indicador busca mediar el impacto que tiene en términos de acceso a servicios de educación, la ocurrencia de eventos climáticos extremos que puedan impactar la infraestructura vial y de puentes; y por los cuales las personas no puedan desplazarse hasta los centros de educación. Corresponde al número de veces promedio anual donde, como consecuencia de eventos climáticos no hubo acceso a centros educativos en el área de influencia de los proyectos, debido a que los puentes estaban cerrados al tránsito o con restricciones. Se establece a través de encuestas el número promedio anual de interrupciones (# de eventos) por puente y se obtiene un promedio para el número de puentes intervenidos.
· Responsable por la información: MOPC a partir de encuestas.
· Forma de monitoreo: La medición se realiza en el área de influencia de los puentes seleccionados, en donde se ha evidencia una alta relación en términos de acceso a centros educativos, con respecto a la disponibilidad del puente. En este sentido a continuación se relacionan los puentes en cuya su zona de influencia se realizan las encuestas y que tienen relación directa con los centros educativos identificados.

	ID Puente
	Coordenadas Puente
	CENTROS DE EDUCACIÓN

	
	
	Distancia aprox. a puente (m)
	Provincia
	Municipio
	Centro Educativo
	Coordenadas Educación

	P-918
	19.150176 -69.823047
	500
	Duarte
	Villa Riva
	Hermanas Mirabal
	19.154309 - 69.821897

	
	
	500
	Duarte
	Villa Riva
	San Isidro
	19.150197 -69.818843

	
	
	1500
	Duarte
	Arenoso
	José Altagracia Antigua Frías
	19.158753 -69.818947

	P-951
	18.667494 -69.801631
	500
	Monte Plata
	Monte Plata
	Chirino
	18.669802 -69.805196

	
	
	500
	Monte Plata
	Monte Plata
	La Caguaza
	18.668747 -69.80051

	
	
	500
	Monte Plata
	Monte Plata
	Genaro Soriano Guzmán
	18.668243 -69.805607

	P-952
	18.613905 -69.786653
	1500
	Monte Plata
	Monte Plata
	Yabacao Abajo
	18.604645 -69.779412

	
	
	1500
	Monte Plata
	Monte Plata
	Prof. Rogelio Guzmán
	18.60468 -69.778242

	P-830
	18.817419 -71.188650
	500
	San Juan
	San Juan
	Mogollón
	18.820225 -71.187266

	
	
	1000
	San Juan
	San Juan
	Liceo Mogollón
	18.825271 -71.185679

	
	
	1500
	San Juan
	San Juan
	Los Cerros
	18.80702 -71.192356

	P-1150
	19.204712 -70.512169
	1000
	La Vega
	La Vega
	Pontón
	19.204039 -70.505769

	
	
	1000
	La Vega
	La Vega
	José María de la Mota
	19.209516 -70.507337

	PUENTE S/R BRUJELA
	18.519588 -69.626575
	500
	Santo Domingo
	San Antonio de Guerra
	Franklin Mieses Burgos
	18.515389 -69.625264

	
	
	1500
	Santo Domingo
	San Antonio de Guerra
	Juan Antonio Alix - Luz y Esperanza
	18.510775-69.636383



La encuesta se realiza en la zona de influencia del puente. Para el levantamiento de la información se propone el uso de la siguiente planilla.

[image: ]
A partir de la información recopilada se establecen las interrupciones anuales promedio que hubo para tener acceso al centro educativo. La metodología es la misma para la línea base y para la meta. En la Figura 2 se presenta el análisis de las interrupciones en el acceso a centros escolares debido a inundaciones en puentes, segregado por municipio. El detalle de los resultados de las encuestas en sus diferentes preguntas realizadas, se puede ver en el Anexo de Productividad regioanl y Accesibilidad Social (EEO#6).

[bookmark: _Ref163482728]






Figura 2: Análisis de interrupciones debido a inundaciones en puentes
[image: Gráfico, Gráfico de barras, Gráfico en cascada

Descripción generada automáticamente]
Como ejemplo, en el municipio de Monte Plata, se registran un promedio de 8,8 interrupciones al año, con una duración media de 190 horas. Por su parte en el municipio de La Vega se registran un promedio de 4 interrupciones al año, con una duración media de 62 horas. Del análisis de todas las encuestas se establece que se registran un promedio de 4,0 interrupciones al año, con una duración media de 102,7 horas.
En este sentido el valor de línea base es de 4,0 interrupciones promedio anual, que equivale a un valor de 100 en el índice. La meta se ha definido en una reducción del 50% en dichas interrupciones.  
Finalmente, la evaluación de impacto que se desarrollará para el programa pretende medir el alcance logrado para este objetivo respecto de este indicador, por lo que el diseño final de esta evaluación permitirá ajustarlos o sugerir nuevos que serían incluidos durante el taller de arranque de la operación.

e. Pérdidas reportadas por productores agropecuarios en el área de influencia de puentes intervenidos por el programa, como consecuencia de interrupción en el tránsito, por crecidas de ríos y/o colapso de estructuras
· Descripción: El indicador busca mediar el impacto que tiene en términos de pérdidas económicas para productores agropecuarios locales, la ocurrencia de eventos climáticos extremos que puedan afectar la disponibilidad de la infraestructura de puentes; y que impida el movimiento de mercancías. Lo anterior en zonas previamente identificadas, en donde existe una alta influencia de puentes seleccionados a la hora de realizar las labores de transporte. 
· Responsable por la información: MOPC a partir de encuestas.
· Forma de monitoreo: La medición se realiza a través de encuestas especificas a ciertos productores cuya mercancía obligatoriamente deben cruzar por algunos de los puestes de la muestra para llegar a centros de distribución o mercados. Para el levantamiento de la información se propone el uso de la siguiente planilla.
[image: ]
El procedimiento es el mismo para la línea base y para la meta. Los resultados de las encuestas realizadas muestran que las causas de las pérdidas reportadas en las cosechas se distribuyen de la siguiente forma.





[bookmark: _Ref163055737]Figura 3: Distribución de las causas de pérdidas en cosechas (Porcentaje)
[image: ]

De la información suministrada se registra que un 1% de las pérdidas es ocasionada por causas diversas; un 19% es ocasionada por infraestructura de almacenamiento y/o administración inadecuada; y un 80% es debido a interrupciones del transporte por inundaciones de puentes. Aplicando esta proporción al 5,9% de pérdidas reportadas en las cosechas, se deduce que un 4,72% de la cosecha total se pierde por causa de interrupciones del trasporte por inundaciones de puentes.
El valor promedio de perdidas obtenido corresponde a 4,72%, que equivale a 100 en el indicador. La meta se ha definido en una reducción del 40% en dichas interrupciones. Finalmente, la evaluación de impacto que se desarrollará para el programa pretende medir el alcance logrado para este objetivo respecto de este indicador, por lo que el diseño final de esta evaluación permitirá ajustarlos o sugerir nuevos que serían incluidos durante el taller de arranque de la operación.

3.3 Indicadores de los Objetivos Específicos de Desarrollo y su Metodología
3.3.1 A continuación, se presenta el indicador de resultado del programa, enfocado en medir el cumplimiento del objetivo específico: mejorar la resiliencia climática de la infraestructura de puentes del país.
3.3.2 
Cuadro 5 - Indicador del Objetivo Específico de Desarrollo

	Indicadores
	Unidad de Medida
	Valor Línea de Base
	Año Línea de Base
	Año fin del proyecto
	Fin del Proyecto
	Medios de Verificación
	Comentarios

	Objetivo de desarrollo específico 1: Mejorar la resiliencia climática de la infraestructura de puentes del país

	Interrupciones anuales promedio[footnoteRef:30] al tránsito en puentes intervenidos por el programa, como consecuencia de inundaciones asociadas con eventos climáticos [30:  	Corresponde al número de veces promedio anual donde, como consecuencia de eventos climáticos no hubo transitabilidad, el puente fue cerrado al tránsito o con restricciones. Se establece a través de encuestas y registros del MOPC del número de interrupciones (# de eventos) por puente y se obtiene un promedio para el número de puentes intervenidos.] 

	Índice[footnoteRef:31] [31:  	Se adopta la unidad de medida “Índice” a fin de homogeneizar los resultados de distintos proyectos. El valor de la línea base, se define como un índice de 100 y se calculan las metas como un valor proporcional a esta línea base.] 

	100
	2023
	2032[footnoteRef:32] [32:  	En el POD se solicitó una extensión de dos años para la realización del informe de cierre del proyecto (¶3.11).] 

	30
	Encuestas realizadas en área de influencia de los proyectos y reportes de interrupciones del MOPC.
Responsable: MOPC
	Línea de base: 2,5 interrupciones al año, con una duración media de 65 horas



d) 
e) 
	
	
	




3.4 Metodologías de Cálculo para los Indicadores de los Objetivos Específicos de Desarrollo

a. Interrupciones anuales promedio al tránsito en puentes intervenidos por el programa, que sufren inundación como consecuencia de eventos climáticos
· Descripción: Corresponde al número de veces promedio anual donde, como consecuencia de eventos climáticos no hubo transitabilidad, el puente fue cerrado al tránsito o con restricciones. Se establece a través de encuestas y registros del MOPC el número de interrupciones promedio anual (# de eventos) por puente y se obtiene un promedio para el número de puentes intervenidos.
· Responsable por la información: MOPC a partir encuestas y registros operativos de la infraestructura. Teniendo en cuenta la necesidad de verificar la calidad de la información se propone que con cargo al Componente 3, específicamente al producto de consultorías técnicas de apoyo, se financie un consultor encargado del monitoreo y seguimiento a los eventos de interrupciones en los diferentes puentes identificados para el programa, de tal forma los diferentes eventos y que la información, tanto de encuestas como de registros operativos, tenga un chequeo adicional en términos de confiabilidad. 
· Forma de monitoreo: El monitoreo se dará en los Informes de Seguimiento preparados por MOPC. El valor de la línea de base se estableció a partir de encuestas las encuestas realizadas para los indicadores de objetivo específico, en donde uno de los aspectos que se preguntó en el área de influencia de los puentes fue el número de interrupciones anuales y la duración de las mismas. Adicionalmente, se corroboró y contrastó dicha información con registros operativos del MOPC, en donde por tramos viales se hacen chequeos recurrentes para identificar el número de veces al año que hubo interrupciones al tránsito, como consecuencia de inundaciones. Como resultado del análisis de encuestas e información de los chequeos del MOPC, se estableció como línea de base, que para el año 2023 hubo en promedio 2,5 interrupciones en los puentes analizados y las mismas tuvieron una duración media de 65 horas; que para el caso equivaldrá a 100 en el indicador. La meta se calculará a partir de encuestas a realizar en el año 2032 y los reportes operativos del MOPC, con los cuales se establecerá la cantidad de interrupciones anuales presentadas en los puentes intervenidos y que se espera se reduzcan hasta un valor de 30 en el indicador. 

3.5 Análisis Costo Beneficio Ex-Ante del Programa (DR-L1166)
3.5.1 Se realizó el análisis costo – beneficios ex ante aplicándose las pautas metodológicas del Blue Spot Analysis, determinándose los costos y beneficios generados con los ahorros por daños y pérdidas evitadas con las intervenciones programadas. El análisis realizado a la muestra de proyectos, utilizando una tasa de descuento del 12%, arrojó una Tasa Interna de Retorno Económico (TIRE) de 66,5% y un Valor Actual Neto Económico (VANE) de US$ 940,5 millones de bajo condiciones y supuestos del escenario base. Se verificó además la robustez de la eficiencia esperada del programa frente a escenarios más desfavorables realizándose un análisis de sensibilidad combinando con un incremento del costo de inversión del 20% y una reducción simultánea del 20% de los beneficios, determinándose un VANE de US$737,5 millones y una TIRE de 55,1%.

3.6 Metodología de Evaluación Técnica y Económica intermedia y Ex Post del Programa DR-L1166
3.6.1 Se realizará una evaluación intermedia del Programa con el objeto de monitorear el alcance de consecución de las metas previstas, tanto a nivel de producto como a nivel de resultados. Se propone realizar al alcanzar el mes 30, o al llegar a 50% de los desembolsos, lo que antes ocurra de estos dos escenarios. Se contratará un consultor quien realizará un análisis similar o análogo del modelo utilizado ex ante, realizado como parte de los estudios de elegibilidad y factibilidad de las mismas. Del mismo modo, se evaluará la consecución de los objetivos de tipo productos del Programa, en cada uno de los componentes.
3.6.2 [bookmark: _Hlk93324262]Se utilizarán metodologías Antes y Después, así como Análisis Costo-Beneficio ex Post para medir los indicadores de resultado del Programa. El análisis costo beneficio ex post de cada una de las obras financiadas por el Programa será una réplica del modelo utilizado ex ante, que se realizó como parte de los estudios de elegibilidad y factibilidad de las mismas. Se prevé la realización de este análisis en dos escenarios: (i) se medirán y actualizarán los beneficios esperados de la intervención, manteniendo constantes las condiciones y precios tenidos en cuenta en la evaluación ex ante; esto permite medir si con los costos reales incurridos, los beneficios efectivamente realizados y medidos a precios constantes son suficientes para justificar la inversión en términos económicos; y (ii) en la segunda etapa se considerarán tanto los beneficios como los costos reales del proyecto actualizados a precios vigentes, obteniéndose así una medida actualizada de si el proyecto resulta en una inversión rentable económicamente dados los costos y beneficios que efectivamente se materializaron. Este análisis en etapas permite aislar el efecto de un posible aumento exógeno de costos del efecto de cambios en los beneficios realizados.

3.7 Información de los Resultados 
3.7.1 Al finalizar todas las obras financiadas por el Programa, el OE entregará un Informe Final de Resultados de las Obras, que deberá incluir los resultados del Análisis Costo Beneficio Ex Post y su comparación con el Análisis Costo Beneficio Ex Ante. El Informe Final será elaborado por la Unidad Ejecutora y entregado a la División de Transporte del BID, a través del Jefe de Equipo BID.
3.7.2 Al término del Programa, el equipo de proyecto elaborará el Informe de Terminación de Proyecto (PCR, por sus siglas en inglés) con el apoyo de los especialistas de la Sede y de otros especialistas que hayan intervenido en el diseño, ejecución y evaluación de las obras financiadas, o en su caso de aquellos que tengan conocimiento sobre el contexto del proyecto. El PCR es el principal instrumento de rendición de cuentas que utiliza el Banco para mostrar tanto a stakeholders internos y externos al Banco, el desempeño de sus operaciones con garantía soberana y la efectividad en el Desarrollo de las mismas. Asimismo, presenta los principales hallazgos y recomendaciones a fin de fortalecer el diseño y ejecución de futuros proyectos.
3.7.3 El PCR será conducido a partir del análisis de los criterios centrales y criterios no centrales. Los criterios centrales del PCR, básicamente evalúan el desempeño del proyecto y se determinan en forma objetiva con base en los resultados y productos del mismo, y se califica a través de cuatro criterios: (i) Efectividad; (ii) Eficiencia; (iii) Relevancia; y (iv) Sostenibilidad. Los criterios no centrales del PCR son aquellos evaluables, pero que no califican la efectividad de la intervención. En su defecto evalúan la contribución de la operación a los objetivos de desarrollo del Banco; la contribución a los objetivos de desarrollo del país; el cumplimiento del plan de monitoreo y evaluación; el uso de sistemas país y la implementación y mitigación de salvaguardas ambientales y sociales.

3.8 Evaluación de Impacto
3.8.1 Se realizará una Evaluación de Impacto que permitirá determinar en qué medida los resultados alcanzados son atribuibles a las intervenciones. Esta evaluación se basará en el levantamiento de información en campo mediante encuestas a hogares que residen tanto en el área de influencia de algunos puentes intervenidos como en zonas de control que no se espera que sean intervenidas. Las encuestas de línea base se realizarán antes de las primeras intervenciones y el seguimiento se realizará dos años después de finalizadas estas intervenciones, lo que permitirá implementar una metodología de diferencias en diferencias para la atribución de resultados. Las principales preguntas en la encuesta apuntarán a la medición de resultados relacionados con el acceso de hogares a servicios de salud y educación y con sus niveles de productividad agrícola, con un enfoque de género y diversidad que permita evaluar el impacto en grupos específicos como mujeres y personas con discapacidad. Esta evaluación ofrecerá evidencia empírica novedosa sobre el impacto en hogares de intervenciones en infraestructura de transporte enfocadas en mejorar la resiliencia climática. Los detalles de la metodología, alcance y desarrollo de la Evaluación de Impacto se presentan en el Anexo I del presente Plan. 


3.9 Coordinación, Plan de Trabajo y Presupuesto de la Evaluación
3.9.1 El OE es la responsable de la realización de las actividades de evaluación, lo cual incluye asegurar la recolección de los datos, su procesamiento y análisis, así como el reporte los avances. 
3.9.2 Por su parte el BID, a través del Jefe y Equipo de Proyecto es responsable de coordinar y asegurar que el plan se cumpla con la calidad técnica y el tiempo establecidos. Para ello, llevará a cabo reuniones periódicas con los responsables de la ejecución de este plan y de ser necesario solicitará informes o presentaciones de resultados extraordinarias. 
3.9.3 A continuación, se presenta el Plan de Trabajo para la Evaluación Intermedia y Final (ex post) del Programa, así como de la Evaluación de Impacto, lo cual incluye las principales actividades de evaluación, el plazo de cumplimiento, el responsable y el costo, identificando la fuente de financiamiento.
	
	
	




Cuadro 6 - Evaluación - Plan de trabajo
	Principales actividades de evaluación
	Año 1
	Año 2
	Año 3
	Año 4
	Año 5
	Responsable
	Costo
($USD)
	Financiamiento

	
	I
	II
	III
	IV
	I
	II
	III
	IV
	I
	II
	III
	IV
	I
	II
	III
	IV
	I
	II
	III
	IV
	
	
	

	Evaluación Intermedia del Programa:
· Horas promedio de interrupciones anuales como consecuencia de eventos climáticos extremos en puentes de la muestra.
· Horas promedio de interrupción en acceso a servicios de salud, como consecuencia de eventos climáticos en los centros de la evaluación ex ante.
· Días promedio de no prestación del servicio educativo, como consecuencia de la falta de acceso por eventos climáticos en los centros de la evaluación ex ante.
· Perdidas reportadas por productores agropecuarios como consecuencia de interrupción en el tránsito, por crecidas de ríos y/o colapso de estructuras en zonas de influencia del programa.
· Resto de indicadores de producto y de resultados de la Matriz de Resultados
Consolidación del reporte final de evaluación intermedia
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	





X

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	MOPC
	50.000
	Presupuesto incluido en la categoría de Apoyo a la Administración del Programa

	Evaluación Ex-post de los siguientes resultados:
· Horas promedio de interrupciones anuales como consecuencia de eventos climáticos extremos en puentes de la muestra.
· Horas promedio de interrupción en acceso a servicios de salud, como consecuencia de eventos climáticos en los centros de la evaluación ex ante.
· Días promedio de no prestación del servicio educativo, como consecuencia de la falta de acceso por eventos climáticos en los centros de la evaluación ex ante.
· Perdidas reportadas por productores agropecuarios como consecuencia de interrupción en el tránsito, por crecidas de ríos y/o colapso de estructuras en zonas de influencia del programa.
· Resto de indicadores de producto y de resultados de la Matriz de Resultados
Consolidación del reporte final de evaluación Ex-post
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	X

	MOPC
	50.000
	Presupuesto incluido en la categoría de Apoyo a la Administración del Programa

	Línea de Base para la Evaluación de Impacto (según alcance de Anexo I)
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	MOPC
	150.000
	Presupuesto incluido en la categoría de Apoyo a la Administración del Programa

	Seguimiento para la Evaluación de Impacto (según alcance de Anexo I)
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	X
	MOPC
	150.000
	Presupuesto incluido en la categoría de Apoyo a la Administración del Programa

	Informe de Terminación de Proyecto (PCR por sus siglas en inglés)
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	X
	BID
	-
	BID / Presupuesto Transaccional

	Costo total
	400.000
	






	
	
	




Anexo I – Evaluación de Impacto 

1. Introducción
Esta sección presenta el diseño preliminar de la evaluación de impacto propuesta para la operación. El objetivo principal de esta evaluación es contribuir a la escasa evidencia empírica en la región sobre el impacto del mejoramiento de infraestructura de transporte en poblaciones rurales, especialmente en relación a mejoras enfocadas en resiliencia a los efectos del cambio climático. La evaluación apunta a responder a la pregunta:
¿Cuál es el impacto del programa en la accesibilidad de poblaciones rurales a servicios de salud, educación y oportunidades económicas, y de productores locales a mercados?
Esta pregunta se relaciona con tres de los indicadores de resultado definidos para el programa a nivel de objetivo general. Como se detalla más adelante, la evaluación se basará en encuestas a hogares ubicados en el área de influencia de las intervenciones y en zonas de control que no se espera que sean intervenidas, y empleará una metodología de diferencias en diferencias para cuantificar los impactos atribuibles a las intervenciones. Es importante resaltar que el Ministerio de Obras Públicas y Comunicaciones (MOPC) como organismo ejecutor del programa considera muy importante la realización de esta evaluación para conocer el impacto en la población rural de los actuales esfuerzos por mejorar la calidad y la resiliencia climática de la infraestructura de transporte del país.

2. Conocimiento previo y contribución
En general, se asume que las inversiones en infraestructura de transporte a nivel rural reducen la pobreza y mejoran las condiciones socioeconómicas de la población a través de la reducción de costos de transporte, la expansión de mercados, el aumento de la producción agrícola y el acceso mejorado a oportunidades laborales y servicios de salud y educación. Sin embargo, la evidencia empírica basada en evaluaciones de impacto rigurosas todavía es relativamente escasa (van de Walle, 2009).[footnoteRef:33] [33:  	Van de Walle, D. (2009). Impact evaluation of rural road projects. Journal of Development Effectiveness, 1(1), 15-36.] 

A nivel internacional, algunos estudios recientes han evaluado el impacto de mejoras en la infraestructura de transporte a nivel rural en países en desarrollo utilizando metodologías de evaluación de impacto. Khandker, Bakht y Koolwal (2009) utilizaron un modelo de regresión con efectos fijos a partir de datos panel para evaluar el efecto de inversiones en carreteras en los niveles de pobreza.[footnoteRef:34] Ellos encontraron una reducción significativa en los niveles de pobreza a través de incrementos en la producción agrícola y la reducción de costos de los insumos. Adicionalmente, sus resultados también sugieren aumentos en la asistencia de niños y niñas a escuelas secundarias. Mu y van de Walle (2011) combinan una metodología de diferencias en diferencias con técnicas de emparejamiento para evaluar el impacto de rehabilitación de carreteras en el desarrollo de mercados locales en Vietnam.[footnoteRef:35] Ellos encuentran efectos significativos en la presencia y frecuencia de mercados, en la disponibilidad de servicios, en la diversificación de la actividad económica de los hogares fuera de la agricultura y en la tasa de terminación de la escuela primaria. Lokshin y Yemtsov (2005) utilizan también una metodología de diferencias en diferencias con técnicas de emparejamiento para evaluar el impacto de rehabilitación de carreteras en Georgia.[footnoteRef:36] Ellos encuentran efectos en oportunidades laborales no relacionadas con agricultura y en la tasa de empleo de mujeres, pero no un efecto en producción agrícola. Aggarwal (2018) utilizó una metodología de diferencias en diferencias para evaluar el efecto de la pavimentación de carreteras en la economía de poblaciones rurales en India.[footnoteRef:37] Este estudio encontró evidencia de impactos en reducción de precios, aumento en disponibilidad de bienes no locales, incremento en el uso de tecnologías agrícolas, reducción de asistencia escolar de adolescentes para unirse a la fuerza laboral y aumento en la asistencia escolar de niños. Finalmente, Casaburi, Glennester y Suri (2013) utilizan un método de regresión discontinua para evaluar el efecto de mejoras en carreteras rurales en el precio de los cultivos en mercados rurales en Sierra Leona.[footnoteRef:38] Los resultados muestran una reducción en el precio de los cultivos locales. [34:  	Khandker, S. R., Bakht, Z. y Koolwal, G. B. (2009). The poverty impact of rural roads: Evidence from Bangladesh. Economic Development and Cultural Change, 57(4), 685-722.]  [35:  	Mu, R. y van de Walle, D. (2011). Rural roads and local market development in Vietnam. Journal of Development Studies, 47(5), 709-734.]  [36:  	Lokshin, M. y Yemtsov, R. (2005). Has rural infrastructure rehabilitation in Georgie helped the poor? The World Bank Economic Review, 19(2), 311-333.]  [37:  	Aggarwal, S. (2018). Do rural roads create pathways out of poverty? Evidence from India. Journal of Development Economics, 133, 375-395.]  [38:  	Casaburi, L., Glennester, R. y Suri, T. (2013). Rural roads and intermediate trade: Regression discontinuity evidence from Sierra Leone. Working paper.] 

Para la región, la evidencia disponible es mucho más escasa y proviene principalmente del Programa de Caminos Rurales en Perú ejecutado por Provías Descentralizado y apoyado por el BID. Utilizando técnicas de emparejamiento, Escobal y Ponce (2002) encuentran efectos positivos en el nivel de ingreso, especialmente debido al aumento de oportunidades laborales no agrícolas.[footnoteRef:39] Utilizando una metodología de diferencias en diferencias, Valdivia (2009) encuentra aumentos en las inversiones en salud y educación, mas no un aumento en el nivel de ingresos.[footnoteRef:40] Para Haití, Mitnik, Sánchez y Yañez-Pagans (2018) utilizan datos de luminosidad nocturna para evaluar el impacto de inversiones en infraestructura de transporte en actividad económica.[footnoteRef:41] Los resultados muestran incrementos entre 6% y 26% en los valores de luminosidad, lo que se traduce en aumentos entre 0.5% y 2.1% del PIB.  [39:  	Escobal, J. y Ponce, C. (2002). The benefits of rural roads: Enhancing income opportunities for the rural poor. GRADE Working Paper 40. ]  [40:  	Valdivia, M. (2009). Concesionando el camino hacia el desarrollo: Impactos iniciales del programa de caminos rurales. GRADE Working Paper.]  [41:  	Mitnik, O., Sánchez, R. y Yañez-Pagans, P. (2018) Bright investments: Measuring the impact of transport infrastructure using luminosity data in Haiti. IDB Working Paper 935.] 

El BID se encuentra actualmente finalizando dos evaluaciones de impacto sobre intervenciones en vías rurales. La primera evalúa el Programa de Mejoramiento de Caminos Vecinales en Paraguay con base en encuestas de hogares y una metodología de diferencias en diferencias.[footnoteRef:42] Esta evaluación busca cuantificar el impacto del programa en los niveles de pobreza y la calidad de vida, y determinar los mecanismos a través de los cuales se dan estos impactos. La segunda evalúa el impacto del mejoramiento del corredor Atalaya-Mariato-Quebró-Flores en la provincia de Veraguas en Panamá. Esta evaluación utiliza datos satelitales para cuantificar efectos en los niveles de producción de arroz y datos de telefonía celular para identificar cambios en los patrones de movilidad. [42:  	Cuesta, A., Caldo, A., Sosa, M., Martínez, D. y Aquino, R. Evaluación del impacto del Programa de Mejoramiento de Caminos Vecinales en Paraguay – Informe de línea base. Nota técnica del BID 1732.] 

La evaluación de impacto propuesta para esta operación complementará estos esfuerzos por aumentar la evidencia empírica en la región sobre el impacto del mejoramiento de la infraestructura de transporte en la población rural. Adicionalmente, esta evaluación ofrecerá evidencia empírica novedosa sobre el impacto de intervenciones en infraestructura de transporte enfocadas en mejorar la resiliencia climática. 

3. Metodología
3.1 Estrategia de identificación
La estrategia de identificación para la atribución de impacto a las intervenciones del programa se basa en la comparación del cambio de resultados antes y después de las intervenciones tanto en las zonas de influencia de las intervenciones (zonas de tratamiento) como en zonas que no se espera que sean intervenidas (zonas de control). Bajo esta estrategia, el impacto atribuible al programa se calcula como la diferencia entre el cambio observado en las zonas de tratamiento y el cambio observado en las zonas de control (metodología de diferencias en diferencias, Figura 1). Esta estrategia permite aislar el efecto de las intervenciones del efecto de cambios generales en las condiciones económicas y sociales del país. El supuesto básico para la validez de la metodología de diferencias en diferencias es que en ausencia de las intervenciones, los resultados en las zonas de tratamiento hubiesen evolucionado de forma similar a como evolucionaron en las zonas de control (supuesto de tendencias paralelas).

[image: A graph of a line
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Figura 1. Metodología de diferencias en diferencias.

Las zonas de tratamiento del programa corresponderán a las zonas de influencia de los puentes intervenidos definidas en las evaluaciones económicas correspondientes. La Figura 2 muestra la ubicación de los puentes con prioridad de inversión Alta y Muy Alta que se espera sean intervenidos por el programa. No se espera que la evaluación de impacto logre recolectar información sobre todas las áreas de influencia de los puentes que sean intervenidos por el programa, debido al alto número de puentes que se espera sean intervenidos (alrededor de 150) y a que es necesario esperar un tiempo adecuado (estimado en dos años) para que se puedan materializar y medir los impactos esperados. Por esta razón, la evaluación de impacto se enfocará en las intervenciones que se espera se realicen durante los primeros dos años del programa. 
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Figura 2. Provincias que serán intervenidas por la operación DR-L1166.

La definición de las zonas de control partirá de la ubicación y zona de influencia de los puentes que según las cuantificaciones de vulnerabilidad y criticidad fueron catalogados como de prioridad Media.[footnoteRef:43] Las zonas de control serán elegidas de acuerdo con dos criterios principales. En primer lugar, es deseable que las zonas de control sean similares en sus características socioeconómicas, geográficas, productivas y de acceso a servicios sociales a las zonas intervenidas. Para esto, se plantea la utilización de técnicas de emparejamiento (matching) para seleccionar zonas de control lo más similares posibles a las zonas de tratamiento. Aunque el supuesto básico de tendencias paralelas no exige que las condiciones iniciales de los grupos de tratamiento y control sean iguales, las técnicas de emparejamiento permiten robustecer la validez de este supuesto (Blundell y Costa-Dias, 2009).[footnoteRef:44]Adicionalmente, se evaluará la posibilidad de integrar las metodologías de diferencias-en-diferencias y control sintético a fin de obtener estimaciones más robustas (Arkhangelsky et al. 2021).[footnoteRef:45]  [43:  Idealmente se considerarán puentes de prioridad media cuyo nivel de daños y pérdidas anuales los ubica cerca al umbral entre el nivel de prioridad Media y Alta según los resultados del Blue Spot Analysis. Sin embargo, será importante tener en cuenta que si los costos necesarios para atender puentes de prioridad Alta y Muy Alta resultan menores a los esperados, es posible que estos puentes sean intervenidos por el programa.]  [44:  	Blundell, R. y Costa-Dias, M. (2009). Alternative approaches to evaluation in empirical microeconomics. Journal of Human Resources, 44(3), 565-640. ]  [45:  Arkhangelsky, D., Athey, S., Hirshberg, D. A., Imbens, G. W. y Wager, S. (2021) Synthetic Difference-in-Differences. American Economic Review, 111(12), 4088-4118.] 

En segundo lugar, será importante seleccionar zonas de control que no se espera sean afectadas por las intervenciones del programa (fuera de su área de influencia) o por intervenciones de otros programas que puedan tener efecto en los resultados, independiente de su fuente de financiación. En términos de programas que actualmente son financiados por el BID, será especialmente relevante tener en cuenta las intervenciones planteadas por la operación DR-L1151 Programa de Rehabilitación y Mantenimiento de Infraestructura Carretera en República Dominicana. Este programa financia intervenciones de rehabilitación y/o mantenimiento en vías principales y caminos rurales, con resultados esperados en términos de reducción de tiempos de viaje, costos de operación y resiliencia de la infraestructura a eventos climáticos. La Figura 3 muestra las provincias que serán intervenidas por este programa.[footnoteRef:46]  [46:  	En los casos en los que las zonas de influencia de las intervenciones planteadas por la presente operación coincidan con las zonas de influencia de intervenciones programadas para la operación DR-L1151, se evaluará la posibilidad de evaluar el impacto conjunto de las dos operaciones. ] 
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Figura 3. Provincias que serán intervenidas por la operación DR-L1166.

3.2 Fuente de datos
La evaluación de impacto se basará en el levantamiento de información en campo mediante encuestas a hogares que residen en las zonas de tratamiento y control en dos momentos de tiempo: antes de que se realicen las intervenciones y dos años después de finalizadas las intervenciones. Las encuestas de hogares permitirán levantar por lo menos la siguiente información:
· Ubicación del hogar: coordenadas (latitud, longitud), zona de tratamiento o control, características de la vivienda, acceso a servicios (agua, electricidad, comunicación), migración (cambios recientes en la ubicación del hogar).
· Características de los miembros del hogar: edad, género, identificación de discapacidades[footnoteRef:47], autoidentificación de raza y etnia. [47:  	Para identificar personas con discapacidad, se plantea utilizar el cuestionario corto del Grupo de Washington (https://www.washingtongroup-disability.com/question-sets/wg-short-set-on-functioning-wg-ss/). Este cuestionario refleja avances en la conceptualización de discapacidades y utiliza la Clasificación Internacional de Funcionalidad, Discapacidad y Salud de la Organización Mundial de Salud como marco conceptual.] 

· Transporte: tenencia y uso de vehículos privados; uso, percepción y gasto en transporte público; uso y percepción de la infraestructura de transporte.
· Educación: nivel educativo, ubicación de la institución educativa a la que asiste (o motivo por el que no asiste); medio de transporte, gasto y necesidad de utilizar la infraestructura intervenida para llegar a la institución educativa; número de días que no pudo asistir a la institución educativa por falta de accesibilidad de la infraestructura de transporte.
· Salud: seguro médico, problemas de salud durante el último año; ubicación y asistencia a instituciones de salud (o motivo por el que no asiste, especialmente para mujeres embarazadas); medio de transporte, gasto y necesidad de utilizar la infraestructura intervenida para llegar a la institución de salud; ocasiones en las que no pudo asistir a la institución de salud por falta de accesibilidad de la infraestructura de transporte.
· Actividad económica: ocupación, lugar de trabajo, nivel de ingreso y consumo; medio de transporte, gasto y necesidad de utilizar la infraestructura intervenida para llegar al lugar de trabajo; percepción sobre el impacto de transporte en opciones laborales; número de días que no pudo asistir al lugar de trabajo por falta de accesibilidad de la infraestructura de transporte.
· Producción agropecuaria: actividad agropecuaria para consumo o venta, cantidad producida, precio y lugar de venta en el último año, medio de transporte, gasto y necesidad de utilizar la infraestructura intervenida para llegar al lugar de venta, porcentaje y valor de pérdidas debido a falta de accesibilidad de la infraestructura de transporte. 
Adicionalmente, se plantea complementar estas encuestas con encuestas en las principales instituciones de salud y educativas en las zonas de tratamiento y control que permitan identificar de forma directa el número de días que el servicio tuvo que ser interrumpido en el último año como consecuencia de falta de accesibilidad de la infraestructura de transporte, así como los niveles de uso y asistencia generales.
En su conjunto, esta información permitirá medir el impacto de las intervenciones en los indicadores planteados por el programa relativos a la accesibilidad de la población rural a servicios de salud y educación, y de productores locales a mercados. Adicionalmente, esta información permitirá identificar potenciales impactos en el acceso y disponibilidad de servicios básicos (transporte público y otros servicios) y en la actividad económica de los hogares rurales (oportunidades laborales no agropecuarias), así como evaluar estos impactos en grupos específicos como mujeres y personas con discapacidad. 

3.3 Metodología econométrica
La regresión base a ser estimada para la aplicación de la metodología de diferencias en diferencias es la siguiente:

Ecuación 1: Regresión base para el estimador de diferencias-en-diferencias.

Donde  es la variable de impacto de interés para el hogar i en el momento t (antes o después de las intervenciones).  es una variable binaria que toma un valor de 0 en el año de línea base (antes de las intervenciones) y 1 en el año de medición después de las intervenciones.  es también una variable binaria que toma un valor de 0 para los hogares que residen en las zonas de control y 1 para los hogares que residen en las zonas de tratamiento.  representa un término de error que captura el efecto de variables no observadas en la variable de impacto. , ,  y  corresponden a los parámetros que serán estimados mediante la regresión.  corresponde al valor promedio de la variable de impacto para los hogares en las zonas de control antes de las intervenciones.  corresponde al cambio en el grupo de control entre los momentos antes y después de las intervenciones.  corresponde a la diferencia entre los grupos de control y tratamiento antes de las intervenciones. Finalmente,  corresponde al cambio en el grupo de tratamiento entre los momentos antes y después de las intervenciones que es adicional al cambio observado para el grupo de control. Este último parámetro es el coeficiente de interés (estimador de diferencias en diferencias) que cuantifica el impacto que es atribuible a las intervenciones del programa.
Las variables de impacto iniciales corresponderán al número de ocasiones (o días) en los que algún miembro del hogar no pudo acceder a servicios de salud, educación, o lugar de trabajo debido a falta de transitabilidad de la infraestructura de transporte, y los valores de pérdidas de producción agropecuaria debido a la misma causa. Adicionalmente, se evaluará el impacto de las intervenciones considerando como variables de impacto final características socioeconómicas de los hogares como nivel de ingreso, tasa de empleabilidad de los adultos, nivel educativo de niños y adolescentes, y estado de salud de los miembros del hogar. Como variables de control (variables adicionales en lado derecho de la Ecuación 1) se plantea incluir variables relacionadas con la ubicación geográfica del hogar, como nivel de lluvias promedio y/o máximo, y acceso a servicios básicos, así como algunas características básicas del hogar como autoidentificación de raza y etnia y tenencia de vehículos privados.

4. Cronograma y presupuesto
El levantamiento de la línea base se realizará durante el primer año de la operación, mientras que el levantamiento de la línea de seguimiento se realizará durante el último año de la operación, de forma que se tenga un tiempo suficiente para que se materialicen y se puedan medir los impactos esperados de las intervenciones ejecutadas durante los dos primeros años de la operación. Los meses específicos para el levantamiento de la información serán definidos teniendo en cuenta aspectos de producción agrícola (temporada de cosechas) y clima (temporada de lluvias), con el objetivo de realizar los dos levantamientos durante la misma temporada del año. 
El costo del levantamiento de información se cubrirá con recursos del programa. El Plan de Adquisiciones incluye rubros específicos para cada levantamiento (US$150.000 para cada uno). Adicionalmente, se espera contar con recursos de cooperación técnica que se utilizarán para adelantar el diseño final de la evaluación de impacto, incluyendo las siguientes actividades: selección final de las zonas de tratamiento y control, muestreo y selección de los hogares que serán encuestados en estas zonas, diseño y pilotaje de la encuesta de hogares y la encuesta a centros educativos y de salud. Estas actividades se adelantarán en el periodo entre aprobación y elegibilidad (estimado en un año a partir de Julio de 2024). 
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ENCUESTA A USUARIOS DE SERVICIOS DE SALUD
El objetivo de la encuesta es determinar el grado de incidencia de las inundaciones en
Puentes, sobre el acceso a servicios de salud.

FECHA:
PROVINCIA: MUNICIPIO: DISTRITO:

1. DEL ENTREVISTADO

1.1 Sexo del Entrevistado M F
1.2 Edad de Entrevistado Afios

1.3 Numero de personas que viven con usted M F
1.3 Numero de familiares que van a la escuela M F

2. DEL ACCESO AL SERVICIO DE SALUD

2.1 En los dltimos 3 afios ¢ Cuantas veces ud o un miembro de su grupo
familiar ha hecho uso de los servicios de salud? Veces

2.2 ;Cual es la distancia que recorren para ir al centro de salud? Kilémetros

2.3 4 Cuanto tiempo le toma ir al centro de salud?

2.3.1 En temporada seca Minutos
2.3.2 En temporada lluvias |:]Minutos

2.4 ;Cual es el medio de transporte que usa regularmente para ir al centro de salud?

A pié
I:IEn Bestia

Motor

Vehiculo privado

Transporte Publico

2.5 En los ultimos 3 afios ¢ Cuantas veces ud o un miembro de su grupo familiar han
tenido dificultad para ir al centro de salud debido a la inundacién de puentes? Veces

2.6 4 Cuanto fue el tiempo promedio que duré esas inundaciones? Horas

2.7 En los dltimos 3 afios ¢ Cuantas veces ud ha tenido dificultad para ir al centro de
salud debido a la condicién de los caminos? Veces

2.8 4 Cuanto fue el tiempo promedio que duraron esas dificultades? Horas
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ENCUESTA A USUARIOS DE CENTROS ESCOLARES
El objetivo de la encuesta es determinar el grado de incidencia de las inundaciones en puentes, sobre el acceso a servicios
de educacién de la poblacién localizada en un area de 1.5 km alrededor de la estructura.
La encuesta debera realizarse a personal adultas moradoras de viviendas localizadas dentro de esa area.
FECHA:

PROVINCIA: MUNICIPIO: DISTRITO:

1. DEL ENTREVISTADO

1.1 Sexo del Entrevistado v [ ] FL]

1.2 Edad de Entrevistado Afos| |

1.3 Nimero de personas que viven con usted M l:l F l:l
1.3 Nimero de familiares que van a la escuela M :I F l:l

2. DEL ACCESO AL SERVICIO DE EDUCACION
2.1 ¢Cudl es la distancia que recorren para ir al centro escolar? Kilémetros

2.2 ¢ Cuanto tiempo le toma ir al centro escolar?

Il

2.2.1 En temporada seca Minutos
2.2.2 En temporada lluvias I:lMinulos
2.3 ¢ Cudl es el medio de transporte que usan regularmente para venir al centro escolar?
[ Japie
:En Bestia
l:lMolor
:IVehiculo privado

\:]Transporle Pablico

2.5 En los ultimos 3 afios ¢ Cuantas veces han tenido dificultad para venir al centro

escolar debido a la inundacion de puentes? Veces

2.6 ¢ Cuanto fue el tiempo promedio que duré esas inundaciones? Horas

2.7 En los ultimos 3 afios ¢ Cuantas veces han tenido dificultad para ir al centro escolar

debido a la condicion de los caminos? Veces

1

2.8 ¢ Cuanto fue el tiempo promedio que duraron esas dificultades? Horas
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ENCUESTA A PRODUCTORES (INDIVIDUOS/ASOCIACIONES) AGRICOLAS REPUBLICA DOMINICANA
El objetivo de la encuesta es determinar el grado de incidencia economica de las inundaciones en
Puentes, sobre el transporte de los productos agricolas hacia los mercados.

FECHA:

PROVINCIA: MUNICIPIO: DISTRITO:

NOMBRE DE LA ASOCIACION:

NOMBRE DEL CULTIVO:

1. PRODUCCION

1.1 ¢Cuantas Tareas Cosecho el afio Anterior? Tareas
1.2 ¢Cuénta produccion tuvo el afo anterior? Ton[ ] ws[ ] ke[| Cantidad|
1.3 ¢ Cuantas Tareas Cosecharé el presente afio? Tareas|
1.4 ¢ Cuénta produccién espera obtener ol presente afio? ~ Ton[__| tbs[__|  ka[__| Cantidad|

2. DESTINO DE LA PRODUCCION OBTENIDA Cantidad
2.1 De esta produccion ¢Cuanto destiné a semilla para siembra?
2.2 De esta produccion ¢ Cuanto destiné al consumo de sus animales?
2.3 De esta produccion ¢ Cuanto destiné al autoconsumo?
2.4 De lo que coseché ¢ Cudnto considera que perdio previo a la comercializacion?

2.5 De esta produccion obtenida ¢Cuanto vendio?

¢CUAL FUE EL PRECIO
R QUE RECIBIO PORLA
3. COMERCIALIZACION 'CANTIDAD VENDIDA?
La produccion la vendié o espera vender a: NO sl RD Pesos

3.1 Directamente al Consumidor
3.2 Un Intermediario

3.3 Una Central de Abastos, Enpacadora 6 Uso Industrial
3.4 Un Centro Comercial o Supermercado

3.5 Directamente a otro Pais

3.6 Bajo Contrato (Compra por adelantado)

3.99 Otro Tipo de Comprador
3.99.1 Especifique:

0oooogo
0oooodo

4. CAUSAS DE LO QUE PERDIO PREVIO A LA COMERCIALZIACION (utimos 5 afios) CANTIDADES
De la cantidad reportada en la pregunta 2.4, cuanto se perdio por:

4.1 Secado, curado o procesamiento primario inadecuado
4.2 Infrastructura de almacenamiento y/o administracion inadecuada
4.3 Interrupcion del transporte por inundaciones en Puentes
4.3.1 Cuantos dias al afio ha sufrido estas interrupciones (promedio ultimos 5 afios)  Dias
4.4 Planificacion inadecuada de la produccion y la cosecha
4.5 Sistema de Mercadeo inadecuado
4.6 Legislacion inadecuada o inapropiada
4.7 Otras causas

4.7.1 Especifique:
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