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MINUTA EJECUTIVA N°121

PROGRAMA CONSERVACIÓN VIAL: MODALIDAD DE ADMINISTRACIÓN DIRECTA – 
DIRECCIÓN DE VIALIDAD 

 

 
PERÍODO DE EVALUACIÓN: 2006-2009 
PRESUPUESTO PROGRAMA AÑO 2010: $42.481 millones 
 
1 Descripción y Objetivos del Programa 
 
El programa de Conservación Vial por Administración Directa (CAD) es una modalidad de 
mantención de infraestructura vial que se ejecuta con maquinaria y personal propio de la 
Subdirección de Mantenimiento de la Dirección de Vialidad. El programa es la modalidad más 
antigua de conservación de caminos y sus orígenes pueden asociarse con la creación del 
Departamento de Caminos, en 1925. 
 
El problema que aborda el programa es el deterioro constante de la infraestructura vial 
interurbana. Adicionalmente, ocurren emergencias y otros eventos que inutilizan parcial o 
totalmente un camino y que deben solucionarse con prontitud, situaciones en las que interviene 
esta modalidad. 
 
El fin del programa es mantener el patrimonio en infraestructura vial, para contribuir al adecuado 
desarrollo sostenible del país. Este objetivo se comparte con las otras dos modalidades de 
conservación vial: Contratos Tradicionales y Contratos Globales y Globales Mixtos, que conforman 
el macro programa Conservación Vial de la Dirección de Vialidad.  
 
Actualmente el programa es desarrollado por el Subdepartamento CAD del Departamento de 
Conservación, de la Subdirección de Mantenimiento, de la Dirección de Vialidad del Ministerio de 
Obras Públicas. Los equipos que utiliza el programa los provee y mantiene el Departamento de 
Maquinarias y el personal corresponde a la Dirección de Vialidad en oficinas provinciales. 
 
Con motivo de la presente evaluación, la institución responsable elaboró una matriz de marco 
lógico para la modalidad de administración directa, definiéndose el siguiente propósito:  
 
“Velar por la oportuna reacción inicial ante emergencias en toda la red vial y asegurar la 
transitabilidad invernal de caminos de carácter estratégico para el país (pasos fronterizos 
principales), ejecutando operaciones de conservación en coordinación y complemento con los 
contratos de conservación según las capacidades de producción instalada”2

 
. 

El programa favorece a todos los habitantes del país y todas las actividades productivas, al 
mantener la conectividad. No obstante lo anterior, es relevante mencionar que la red vial de tuición 
de la Dirección de Vialidad correspondería a 80.443 km., y estaría conformada por una red básica 
de 24.635 km y una red comunal de 55.808 km. La red pavimentada es de 17.571 km (21,8%) y la 
no pavimentada es de 62.873 km (78,2%)3

 

, sin embargo, no existe un inventario completo de la 
red vial oficial del país, y tampoco se conoce el grado de deterioro y la necesidad de mantención o 
conservación que presentan los elementos de cada vía. 

La institución responsable plantea los siguientes tres componentes, que coinciden con los 
elementos en que puede desagregarse la infraestructura vial4

                                                 
1 Esta Minuta ha sido elaborada por la Dirección de Presupuestos en base al informe final de la evaluación al programa Conservación 
Vial: Modalidad de Administración Directa, en el marco del Programa de Evaluación de la DIPRES. El contenido del informe final 
aprobado cumple con lo establecido en los Términos de Referencia y Bases Administrativas que reglamentan el proceso de evaluación. 
Al ser una evaluación externa los juicios contenidos en el informe son de responsabilidad del panel de evaluadores y no 
necesariamente representan la visión de la DIPRES. 

: 

2 Al comienzo del estudio la Institución había elaborado un propósito algo distinto, que dejaba fuera el objetivo del programa en relación 
a enfrentar emergencias. Este indicaba: “Según las capacidades de producción instaladas de Conservación por Administración Directa, 
ejecutar la conservación de la red fuera de Contratos Globales, en complemento con Contratos Tradicionales, dando atención a los 
caminos sólo de rentabilidad social o donde no hay oferta de contratistas”. En el transcurso de la evaluación la institución decidió 
elaborar un propósito más acorde con los objetivos que persigue la ejecución del programa. 
3 Cifras presentadas en estudio “Dimensionamiento y Características Red Vial Nacional 2008”, publicado en sitio 
http://www.vialidad.cl/areasdevialidad/gestionvial/Paginas/Informesyestudios.aspx. 
4 En las observaciones al Informe Final, la Institución Responsable planteó una modificación señalando que el programa puede 
organizarse conceptualmente bajo los siguientes componentes: i) Conservación, ii) Atención de Carácter Estratégico y iii) Atención de 

http://www.vialidad.cl/areasdevialidad/gestionvial/Paginas/Informesyestudios.aspx�
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1. 

2. 

Mantención de elementos de seguridad vial (señalización, barreras de seguridad y 
demarcación). 

3. 
Mantención de elementos de saneamiento (alcantarillas, cunetas, fosos, etc.). 

 
Mantención de carpetas de rodadura (pavimentadas y no pavimentadas). 

La modalidad de Conservación por Administración Directa (CAD), ejecuta sólo un subconjunto de 
todas las actividades de conservación posibles de realizar en un camino. CAD realiza un total de 
172 operaciones5

 

, debido principalmente a sus recursos limitados. Esto indica que la modalidad 
por sí sola no es capaz de atender todas las necesidades de la red, por lo que debe existir 
coordinación con las otras modalidades para abordar dichas necesidades. Por lo tanto, las 
actividades de conservación necesarias y sus resultados no dependen exclusivamente de la 
modalidad, sino de la coordinación entre todas ellas. 

Desde el año 2007 el Departamento de Conservación implementa un plan de mejoramiento de 
gestión, como parte del proyecto marco denominado “Sistema de Gestión de Mantenimiento” 
(SGM), donde se establece un nuevo esquema de gestión para la CAD, basado en la 
determinación de las necesidades de la red y el establecimiento de metas específicas (ME), según 
las capacidades de producción6

 
 de cada provincia. 

Uno de los elementos de este plan correspondió a establecer un nuevo proceso de producción 
para cada componente. Desde 2009 este esquema se implementa en las 51 provincias de Chile 
continental, y contempla las etapas siguientes: 

 
• Estudio de Demanda: Se determinan las necesidades de los caminos, y el Jefe de 

Conservación Regional de cada Dirección Regional de Vialidad asigna los proyectos. 
• Dimensionamiento: Se determina la capacidad para generar obras con los recursos 

disponibles. 
• Establecimiento de la línea base: Se definen las metas a alcanzar durante el año y se genera 

el “protocolo de acuerdo CAD” con metas específicas para cada provincia7

• Ejecución: Se materializan las operaciones y se realiza el control de las obras ejecutadas. 
. 

• Actualización y análisis: Se analiza la información recolectada y se actualiza el inventario de 
conservación de caminos. 

 
La ejecución de las operaciones se realiza a través de las Oficinas Provinciales de Vialidad8

 

. La 
supervisión del Jefe de Conservación Provincial se consolida en una plataforma informática (SGM-
CAD), permitiendo registrar la gestión en aspectos como rendimientos, costos unitarios de 
operaciones y cumplimiento de metas específicas.  

El nivel central realiza supervisión en terreno a las regiones9, en forma selectiva, a través del 
personal del Subdepartamento CAD, verificando los registros diarios y realizando un control visual 
de la calidad de las obras en ejecución según los programas de trabajos provinciales10

                                                                                                                                                                  
Pasos Fronterizos. No obstante, en la práctica se asume que no existe una organización concreta del programa basada en estas 
definiciones. 

. Realiza 
capacitación a los distintos niveles involucrados (desde capataz a jefaturas regionales) y controla 
el cumplimiento de metas del protocolo de acuerdo, costos unitarios nacionales y la utilización de 
la maquinaria. 

5 Habitualmente en esta modalidad se realizan reperfilados, bacheos asfálticos, limpieza de faja, limpieza de alcantarillas, obras de 
señalización, conservación de puentes, saneamiento, demarcación de pavimentos, y algunas que corresponden a mantenimiento 
periódico, tal como el recebo de carpetas granulares. 
6 Se entiende por capacidad de producción a la cantidad máxima de obra posible de realizar con los recursos de maquinarias, mano de 
obra y financieros disponibles. 
7 Este protocolo constituye una meta de equipo regional, asociada a un bono colectivo. 
8 El control de las operaciones ejecutadas se realiza desde terreno hasta el nivel central. Comienza en la provincia, donde el Jefe de 
Conservación Provincial confecciona y entrega el programa de trabajo semanal, quincenal o mensual al inspector de cada cuadrilla, 
indicando el camino, sector y operación a ejecutar. El inspector, a su vez, supervisa directamente a su cuadrilla, recogiendo la 
información en una ficha de registro diario. 
9 El nivel regional supervisa el cumplimiento de los programas, costos unitarios y rendimientos de la provincia, por medio del Jefe de 
Conservación Regional. 
10 Estos programas establecen las cantidades de obras programadas, a nivel regional, para ser ejecutadas en cada provincia. 
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Con la implementación del Plan CAD, se establecieron coordinadores por cada una de las 
regiones y realizan el monitoreo de los indicadores de gestión en las provincias y coordinando las 
reuniones de Comités Técnicos11

 

.  El principal indicador de gestión asociado al Plan es el 
denominado “avance de programa”, que en términos simples corresponde al cumplimiento del 
avance financiero de las actividades programadas a ejecutar en el año en el protocolo de acuerdo. 

El resto de los elementos contemplados en el Plan de Mejoramiento de Gestión SGM iniciado en 
2007 se aplicaron solamente a cuatro provincias desde ese año: Antofagasta – II Región, 
Valparaíso – V Región, Cautín – IX Región y Llanquihue – X Región, en modalidad piloto. En las 
provincias piloto se utilizó el modelo SGM a partir de la detección de necesidades de operaciones 
de Conservación según un Inventario de Conservación Vial Nuevo Enfoque (ICVnf), que entrega 
el estado de los elementos del camino y sobre esa base establece las operaciones de 
mantenimiento que deben realizarse permitiendo la planificación basada en las necesidades 
reales de la red y expresadas como metas específicas.  
 
Otro aspecto de este plan correspondió a fortalecer la participación ciudadana a través de difusión 
de las actividades programadas a ejecutar en la comunidad, principalmente a través de las 
autoridades locales, de manera que éstos tuvieran un grado de participación en la definición de los 
programas de trabajo, y que una vez definidos, permitieran blindar dichas actividades de manera 
de minimizar el problema de ejecutar actividades fuera de las programadas. 
 
La inversión inicial del Proyecto SGM en las 4 provincias piloto correspondió a Mill$850 y para su 
expansión se tiene estimado preliminarmente lo siguiente: 
 
Para el año 2011: 5 regiones (Mill$1.300), contemplando inventario, asesorías para levantamiento 
permanente y equipamiento extra para regiones nuevas. Año 2012: (Mill$1.800), asesorías para 
levantamiento permanente 8 regiones, equipamiento extra para regiones nuevas. Año 2013: 
(Mill$2.400) para alcanzar 10 regiones. 
 
Los resultados evidenciados por la aplicación del piloto apuntan a que es necesario que el 
inventario sea permanentemente actualizado, que su elaboración sea externa a la unidad 
ejecutora, y que para el manejo de la información se cuente con un sistema interoperable y en 
línea al interior del Servicio y del Ministerio. Además, si bien existe una red oficial de tuición de la 
Dirección de Vialidad, es necesario que sea única12

 

. Lo anterior es requisito indispensable para la 
implementación de un esquema de gestión de conservación para la institución responsable. 

2 Resultados de la Evaluación 
 
2.1 Diseño 
 
En términos del diagnóstico, el diseño del programa no cuenta con estándares respecto de los 
niveles eficientes de mantenimiento vial por tipo de camino y niveles de tráfico. Tampoco cuenta 
con criterios para determinar la parte del mantenimiento que se debe realizar a través de CAD, por 
ser más eficiente que las otras modalidades, ni cuenta con antecedentes y criterios para 
determinar resultados y establecer y controlar metas. Este diagnóstico ha sido realizado con 
anterioridad en otros estudios y evaluaciones al programa (CITRA, 2007; DIPRES, 200413

                                                 
11 Compuestos por jefaturas regionales y provinciales, representantes gremiales y representantes de conservación y maquinarias nivel 
central, que se reúnen con una frecuencia trimestral y cuyo objetivo es que se presente el estado del arte del cumplimiento de los 
programas anuales de trabajo, se analicen los indicadores de gestión y se estudien soluciones a problemas que se van presentando en 
el transcurso del año. 

). 

12 Mediante resolución (exenta) D.V. Nº 2.136 del 20 de marzo del 2000, se realizó la última actualización oficial de toda la red vial 
nacional. Sin embargo, debido a que constantemente se están incorporando o eliminando tramos de camino, construcciones de nuevos 
caminos, desuso y/o modificaciones de planos reguladores, se producen bases de datos diferentes a nivel central y regional, al no 
disponer de una plataforma única. Actualmente a partir de un trabajo del Subdepartamento de SIG y Cartografía, el Departamento de 
Gestión Vial y la Direcciones Regionales, se ha logrado homologar la red de 8 regiones (disponible en 
http://www.vialidad.gov.cl/areasdevialidad/gestionvial/Paginas/Homologaci%c3%b3n.aspx), sin embargo, aún restan las más grandes. 
13 Estudio de Diagnóstico de Gestión para la Conservación de Administración Directa, CITRA Consultores Ltda. 2007, y Evaluación 
Programa Conservaciones Viales, DIPRES, 2004. 

http://www.vialidad.gov.cl/areasdevialidad/gestionvial/Paginas/Homologaci%c3%b3n.aspx�
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El problema debe abordarse en 2 niveles. En primer lugar, debería considerar las necesidades de 
mantenimiento de la red vial interurbana, para que los caminos presenten un nivel de servicio que 
sea económicamente eficiente. La eficiencia está dada por el plan de mantenimiento que minimiza 
el valor presente de los costos de mantención/reposición del camino y los de operación de los 
vehículos, sin embargo, no existe un inventario definitivo de caminos, que es condición previa para 
un diagnóstico de la mantención. No disponer de esta información impide definir un nivel eficiente 
de conservación.  
 
En segundo lugar, debería definir la modalidad más eficiente para realizar el plan de 
mantenimiento optimizado para cada camino/intervención específica. Esto requiere establecer 
para cada camino/elemento la opción más eficiente entre CAD, Contratos Tradicionales y 
Contratos Globales. 
 
El diseño del programa no tiene una correcta conceptualización: parte de la disponibilidad que 
tiene el MOP de equipos y personal especializado, y no de la identificación y diagnóstico de un 
problema que deba ser resuelto. Es decir el programa responde en primer lugar a un cómo y no a 
un qué. De ahí que el propósito mezcle la conservación regular, la atención de emergencias y la 
transitabilidad invernal en pasos fronterizos, problemas de índole muy distinta.   
 
La recomendación que hace el Panel es estructurar el diseño a partir de los siguientes dos  
problemas:  
  
• Conservación regular, que puede abordarse con una programación pre-establecida, y, 
• Atención de emergencias, que corresponde a la respuesta inmediata frente a eventos no 

predecibles. 
 
Cada uno de estos dos tipos de problemas debiera abordarse con un programa distinto, que debe 
incorporar las modalidades o instrumentos más eficaces y eficientes para resolver los problemas. 
Así, se recomienda establecer un programa de Conservación de Caminos, con el propósito de 
mantener el patrimonio en infraestructura vial, para contribuir al adecuado desarrollo sostenible del 
país. Este programa debe utilizar las distintas modalidades de conservación (Contratos 
Tradicionales y Contratos Globales y Globales Mixtos y Conservación por Administración Directa), 
en la forma más eficiente. 
 
El segundo debe ser un programa de Atención de Emergencias en la vialidad interurbana, con el 
propósito de asegurar la inmediata adopción de medidas de seguridad y el más pronto 
restablecimiento de la conectividad vial luego de una emergencia14

 

. Este programa también puede 
utilizar las distintas modalidades, dependiendo de las condiciones y recursos disponibles en las 
distintas zonas. 

De acuerdo con el Informe de Cumplimiento de Compromisos de la Evaluación al macro Programa 
de Conservación Vial realizada en 2004, existen algunos compromisos de Diseño15 que se dan 
por cumplidos, en los que se debían elaborar definiciones de las necesidades de mantenimiento 
optimizadas, en la forma de estándares de niveles de servicio que se deban cumplir para distintas 
condiciones de demanda/entorno, para caminos pavimentados y no pavimentados. Sin embargo, 
estas definiciones no son utilizadas por esta modalidad. En la modalidad de Contratos se 
argumenta que se utilizan metodologías de predicción de mantenimiento basadas en el índice de 
condición del pavimento (ICP), y también se utiliza el software HDM16

                                                 
14 De todos modos, el asegurar la transitabilidad en pasos fronterizos constituye un problema recurrente, en la medida que las caídas 
de nieve y otros eventos como avalanchas no se aparten de las “situaciones normales”, y por lo tanto debiera estar incluido en el 
programa de Conservación de Caminos; en el caso de situaciones fuera de “lo normal” debería ser absorbido por el programa de 
Atención de Emergencias. 

. Si bien se encuentra 

15 Los compromisos consistían en preparar una metodología que definiera límites de deterioro admisible para caminos pavimentados y 
no pavimentados y traducirlos a metas concretas de estado de los caminos. La definición de estos es necesaria para estipular niveles 
de servicio, que contribuyan a mejorar la eficacia de las modalidades de conservación. 
16 Software “Highway Design and Management”. Este programa efectúa una predicción y evaluación de alternativas de mantenimiento 
para caminos que utiliza distintos escenarios y variables ambientales, de seguridad vial, costos, energía, entre otras.  
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disponible una metodología para caminos no pavimentados, ésta se ha utilizado parcialmente 
debido a que se requiere el catastro de la infraestructura vial, en particular de la red no 
pavimentada, y que se espera disponer en la medida que se implemente el proyecto SGM. 
 
Actualmente, el procedimiento que aplica el programa no presenta una estimación del déficit de 
mantenimiento que pueda existir en una vía en particular en un momento dado, ni el costo social 
de la pérdida de recursos que este déficit implica. Los antecedentes que dispone la Institución no 
permiten estimar el déficit de arrastre en mantenimiento, ni evaluar los crecientes costos de 
mantención vial y de operación de vehículos. Esto es aún más problemático cuando no se cuenta 
con un inventario completo de caminos a nivel nacional y sólo con un piloto en algunas regiones 
del país.  
  
Esta situación genera que el volumen de mantenimiento realizado deba responder a referencias 
históricas y no a optimizaciones en el uso de los recursos para enfrentar la demanda por 
conservación. Es más, sin esos antecedentes no se puede formular ningún programa de 
Conservación Vial a través de las otras modalidades de contratos. 
 
El  proyecto SGM supliría parte de la falta de información, realizando, entre otros, el inventario 
completo de caminos. Sin embargo, al analizar el proyecto SGM el Panel presenta los siguientes 
reparos: 
 
• No va a definir estándares respecto de los niveles eficientes de mantenimiento vial por tipo de 

camino y niveles de tráfico. 
• Contempla recursos y plazos de ejecución, desproporcionadamente limitados respecto del 

valor del patrimonio vial, del costo de la mantención anual y de la notable escasez de 
información. Se plantea completar el proyecto en el 2017 con una inversión anual que no 
supera el 3,4% del costo anual en mantenimiento. Considerando que el mantenimiento no 
debe superar el 2% del valor de los caminos, el proyecto representaría menos del 0,1% del 
valor del patrimonio vial. 

 
En términos de la lógica vertical de la Matriz de Marco Lógico, los componentes que dispone el 
programa no son los necesarios y suficientes para el logro del propósito del programa CAD porque 
éste no tiene la capacidad de producirlos en su totalidad y tampoco sería eficiente que la tuviera17

 

. 
Por otro lado, ningún componente se orienta específicamente  a superar emergencias, al contrario 
de lo que plantea el propósito, todo lo cual plantea un problema de diseño. 

Para poder elaborar una MML para el programa CAD que presente una lógica vertical consistente, 
es necesario precisar los ámbitos específicos del programa en que las otras modalidades de 
conservación serían menos eficientes. 
 
En principio, todo el programa podría ser ejecutado por el sector privado, como de hecho operan 
las otras dos modalidades de conservación.  
 
Los principales argumentos en contra de transferir la totalidad de la ejecución al sector privado 
son que en zonas apartadas existe escasa oferta de servicios de construcción caminera, y podría 
ocurrir que los costos de provisión privada fueran mayores; y por otro lado, que con CAD se posee 
mejor capacidad de reacción frente a emergencias, asegurando la transitabilidad en forma 
oportuna de caminos de carácter estratégico para el país (Pasos Fronterizos principales o vías 
únicas en redes poco densas). 
 
Ambos argumentos son relativos y dependen de las alternativas disponibles. En el caso de zonas 
apartadas, el grado de competencia en una licitación dependerá del diseño del negocio, 
especialmente en términos de magnitud y plazos.  
 

                                                 
17 Debido a que corresponde que el programa produzca aquellas actividades (y componentes) en las que es más costo-efectiva su 
intervención respecto a que si se contrataran externamente (o a través de otra modalidad de provisión). 
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En el caso de emergencias, es posible incorporar la obligación de respuesta temprana a los 
contratos tradicionales y globales. Incluso, dicha obligación puede ser incorporada como un 
opcional, que el proponente debe cotizar por separado y que el Ministerio puede o no aceptar, 
dependiendo de su costo relativo frente a la respuesta con recursos propios.  
 
En relación a la lógica horizontal de la matriz, el Panel concluye que los indicadores son 
inadecuados para medir las cuatro dimensiones (eficacia, calidad, eficiencia, economía) del 
desempeño del programa a nivel de propósito y componentes, porque se limitan al grado de 
cumplimiento del gasto en obras presupuestadas. 
 
El indicador de eficacia del propósito, debiera medir el grado de reducción del déficit de 
mantenimiento en los elementos de las vías bajo la responsabilidad del programa. En lo que 
corresponda a emergencias, debiera medir el tiempo de recuperación de la transitabilidad de las 
vías después de emergencias, ponderado por un factor de gravedad del evento. 
 
2.2 Organización y Gestión 
 
La dotación asociada a CAD, en el año 2009, se estima en 1.300 funcionarios, entre 
profesionales, operadores de maquinarias, administrativos y obreros y utiliza alrededor de 981 
equipos y maquinarias18. No es posible obtener un dato exacto sobre la cantidad precisa del 
personal CAD destinado a la producción del programa por región, por debilidades en la estructura 
de reportes de la base de datos de la Subdirección de RR.HH. y Administración19

 

. Sólo se conoce 
la dotación de personal a cargo de la gestión y administración de los componentes a nivel central 
(corresponde a 6 profesionales y 1 técnico), la que se considera suficiente para supervisar y 
apoyar técnicamente en terreno los trabajos realizados por la administración directa. 

Como no se posee un diagnóstico de las necesidades de conservación de la infraestructura vial 
del país, no se dispone de antecedentes para justificar el tamaño del parque de maquinarias ni su 
distribución a lo largo del territorio20

 
. 

El programa no cuenta con una estructura organizacional básica enfocada a atender los temas de 
emergencias, que permita efectuar la gestión de las operaciones a realizar para atender oportuna 
y eficientemente la atención primaria de estos eventos. Esto se estima necesario 
independientemente de que por razones de eficiencia se compartan recursos entre las acciones 
de atención de emergencias y conservación de caminos por administración directa21

  
. 

La estructura organizacional que sustenta el programa separa las maquinarias y el personal 
operativo, asignando su gestión en departamentos paralelos, bajo la dirección del Subdirector de 
Mantenimiento. El Panel evalúa que es posible mejorar la coordinación y la eficiencia del 
programa si se fusionan los Departamentos de Conservación y Maquinarias. Esto porque no es 
posible desarrollar las operaciones de atención primaria de emergencias y conservación de 
caminos por administración directa, sin contar con la maquinaria y su personal de operación; por 
otra parte, las operaciones del Departamento de Maquinarias son fundamentalmente de 
conservación y atención de emergencias; y las emergencias impactan significativamente en la 
capacidad de ejecutar obras de conservación por administración directa. La fusión de ambos 
departamentos, permitiría alinear los objetivos y las metas de ambas áreas, generando economías 
y aumentos de eficiencia.  
 
                                                 
18 En lo que respecta a la maquinaria, se dispone, a nivel nacional para 2009, de 981 unidades entre camiones (estanque, tolva, aljibe, 
barre nieve, plano, etc.) y equipos de diferentes clases (cargadores frontales, retroexcavadoras, bulldozers, motoniveladoras,  rodillos, 
etc.). 
19 Entre estas debilidades se destacan: asignación de personal en categorías distintas a las del servicio prestado y el desconocimiento 
sobre el servicio o funciones prestadas.  
20 El estudio Evaluación Económica de la Renovación del Parque de Maquinarias y Vehículos de la Dirección de Vialidad del MOPTT, 
Instituto de Economía de la PUC de Chile, Informe Final, Octubre de 2002, indica que en 2001 el porcentaje de uso de la maquinaria 
varía entre 32,6% y 58,6% del parque. En el mismo estudio se señala que la baja utilización de la maquinaria se debe a varios factores 
tales como: factores climáticos, antigüedad, aislamiento de los frentes de trabajo y problemas de gestión. 
21 Por el alcance del proyecto SGM que incluye: oficialización de la red de Vialidad, levantamiento del catastro de elementos, balizado y 
monolito cero, y levantamiento de necesidades de conservación, se estima que se deberán realizar cambios en la estructura funcional 
y en la plataforma informática del Servicio. 
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En relación a los aspectos positivos, el Panel evalúa como satisfactorios los mecanismos de 
coordinación y asignación de responsabilidades y funciones, especialmente los avances 
realizados por el programa en cuanto a establecer metas e incentivos, así como mecanismos para 
ir controlando el cumplimiento de dichas metas. De todos modos se considera necesario reforzar 
la fiscalización independiente en terreno de las operaciones ejecutadas en regiones22

 
.  

2.3 Eficacia y Calidad 
 
Sólo es posible analizar parcialmente el cumplimiento del propósito, en cuanto a asegurar la 
transitabilidad permanente de los caminos, pues los componentes definidos por la Unidad no 
resultan operativos para evaluar la eficacia del programa. El Panel sugiere usar como indicador 
los kilómetros anuales que después de la conservación cumplen con el estándar mínimo de nivel 
de servicio, y no los que fueron intervenidos

  

 a través de una actividad.  Los kilómetros anuales 
además deben ser equivalentes, ponderados por una escala predefinida que de cuenta del costo 
relativo de realizar la mantención. 

Entre los años 2006 y 2009, la conservación por administración directa ha aumentado su 
intervención en 11%, ascendiendo a 23.942 km. Las cifras indican que los kilómetros intervenidos 
por todas las modalidades han aumentado en un 20%, lo que debe ser interpretado con cautela 
debido al doble o triple conteo producto de realizar diferentes operaciones en un mismo camino y 
por no existir un registro que de cuenta de una red vial única en términos de patrimonio vial 
nacional. Esto implicaría que la red vial potencial a intervenir es mayor que la informada, y que los 
kilómetros físicos conservados (que incluye intervenciones en la carpeta de rodado, señales y 
saneamiento) son en realidad menores que los resultantes de agregar las tres modalidades de 
conservación y lo que se reporta en cada una de ellas. 
 
La información disponible señala que hasta un 90% de la red total estuvo sujeta a algún tipo de 
intervención durante el año 2009. Sin embargo, mientras el Ministerio responsable del programa 
no oficialice las dimensiones reales de una red vial a conservar única, así como los mecanismos 
de control efectivos de cuántos kilómetros son conservados, no podrá ser posible realizar un 
estudio de cobertura acabado y fidedigno. 
  
La evaluación señala que no existe un criterio establecido a nivel nacional respecto a bajo qué 
circunstancias se aplica la modalidad CAD, puesto que cada autoridad regional decide, en 
concordancia con las otras modalidades de conservación y en función de los recursos disponibles, 
qué vías son las conservadas a través de la modalidad. Atributos como nivel de tránsito en las 
vías, la magnitud de la población usuaria y beneficiaria de la vía, las características de los 
productos transportados por los caminos, o el carácter estratégico (definido por la autoridad) son 
algunos de los aspectos que incidirán en la decisión23

 

 respecto a qué camino conservar  y el tipo 
de conservación a realizar.  

El principal indicador de gestión asociado al plan de mejoramiento, es el denominado “Avance de 
Programa”, que corresponde al cumplimiento del avance financiero de las actividades 
programadas a ejecutar en el año, y no representa un indicador de resultado. 
  
2.4 Antecedentes Financieros 
 
El financiamiento de este programa corresponde a recursos generales de la ley de presupuesto 
para la Dirección de Vialidad, los que son distribuidos regionalmente por la Subdirección de 
Mantenimiento. La distribución se efectúa considerando criterios como la longitud de la red vial no 
pavimentada, tamaño de la red no cubierta por contratos, número de comunas rurales, arrastres, 
tránsito medio diario anual, necesidades entregadas por el software HDM, gasto del año anterior y 
la decisión del Subdirector de Mantenimiento. Algunas de estas variables, al no presentar grandes 

                                                 
22 Una reunión mensual entre las regiones y el nivel central, aprovechando las capacidades de videoconferencias existentes en el 
Ministerio, permitiría mejorar el control de gestión del programa, sin incurrir en costos adicionales. 
23 La importancia relativa de los aspectos anteriores es definida por la autoridad regional, la que recibe información de los encargados 
provinciales de conservación. 
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variaciones, dan como resultado una distribución entre las provincias que siguen patrones 
históricos. Sin embargo, para el presupuesto del año 2011 se pretende, en el marco del plan de 
mejoramiento de gestión, que se incorpore como variable adicional la capacidad de producción de 
las provincias. 
 
El presupuesto inicial asignado al programa correspondió a MM$ 49.842 en 2009, un 12% 
superior al de 2006 (ha sido relativamente estable a lo largo del tiempo). Sin embargo, ha reducido 
significativamente su incidencia dentro del presupuesto de la Dirección de Vialidad, bajando desde 
el 10,3% en 2006 a un 5,3% en 2009, debido al aumento que ha tenido este último. La explicación 
de por qué los presupuestos de la CAD se han mantenido constantes radica en la inercia que 
tiene el programa: la capacidad de las provincias no varía y no se tienen mejores parámetros 
técnicos para conocer la demanda y para distribuir los recursos. 
 
2.5 Eficiencia / Economía 
 
No fue posible realizar un análisis de eficiencia y economía con la profundidad y rigurosidad que 
requiere un programa de éstas características, siendo el principal escollo para ello la debilidad de 
los sistemas de información y control con que cuenta el Ministerio para identificar a la modalidad 
como un programa específico. 
 
El programa no tiene información del costo de producción ni cuenta con cuantificaciones de 
componentes, por lo que no se pueden determinar costos unitarios. El único indicador disponible 
es el costo por kilómetro intervenido

 

 por el programa (no existe definición de kilómetro 
“conservado”), que correspondió a MM$ 2.122 en el año 2009, manteniéndose estable desde 
2006. 

El programa no cuenta con información sobre los gastos de administración ni sobre el detalle de 
gastos devengados. Al tratarse de un programa que produce directamente los bienes y servicios 
que entrega, y no de un programa que externalice la provisión de servicios en el sector privado, 
existe dificultad para hacer una adecuada separación entre la administración y la producción.  Por 
lo tanto el gasto devengado del programa se separa en gastos en personal, que en el período 
evaluado fluctuó entre el 21-22% del gasto total. 
 
3 Justificación de la Continuidad del Programa 
 
Para la sostenibilidad del programa, es imprescindible que se formule de manera completa el 
proyecto SGM, definiendo los objetivos, la metodología de implementación, los plazos y los 
recursos necesarios para su implementación en todo el país; en particular en lo que respecta al 
cumplimiento del objetivo básico de contar en el menor plazo posible de un catastro actualizado 
de los caminos, un diagnóstico operativo y un levantamiento de las necesidades de conservación 
de la infraestructura vial. Adicionalmente será necesario desarrollar análisis técnico-económicos, y 
político-estratégicos para determinar las ventajas comparativas de la utilización de la modalidad 
de administración directa, por sobre las modalidades de conservación tradicional o mediante 
contratos globales frente a una situación dada. A partir de los análisis antes señalados se 
deberían generar cambios en la focalización del Programa, así como en la asignación de recursos 
a nivel regional y provincial. 
 
Respecto a la atención primaria de emergencias, entendida como aquellas operaciones 
imprescindibles de realizar para asegurar la continuidad de los caminos afectados por este tipo de 
eventos, es necesario definir objetivos y recursos; así como formas eficientes de intervención y 
herramientas de apoyo y gestión necesarias, ya que en la actualidad el programa no cuenta con 
estos elementos esenciales para cumplir con el objetivo antes señalado, asegurando el uso 
eficiente de los recursos públicos de que dispone. 
 
La necesidad de mantener la red vial es permanente, pero podría no ser la opción más eficiente 
una modalidad de administración directa con recursos distribuidos entre regiones y en sus 
provincias siguiendo patrones históricos y ejecutada por unidades provinciales.  
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4 Principales Recomendaciones 
 
Diseño 

 
I. Estructurar el diseño a partir de los dos problemas que se desea resolver. El programa de 

Conservación de Caminos debe tener el propósito de mantener el Patrimonio en 
Infraestructura vial, para contribuir al adecuado desarrollo sostenible del país. Este debe 
utilizar las distintas modalidades de conservación (Contratos Tradicionales y Contratos 
Globales y Globales Mixtos y CAD), en la forma más eficiente y debe cuantificar el siguiente 
indicador de eficacia: grado de reducción del déficit de mantenimiento en las vías bajo la 
responsabilidad del Programa. Por otra parte, el programa de Atención de Emergencias en la 
vialidad interurbana debe tener el propósito de asegurar la inmediata adopción de medidas de 
seguridad y el más pronto restablecimiento de la conectividad vial luego de una emergencia. 
Este programa también puede utilizar las distintas modalidades, dependiendo de las 
condiciones y recursos disponibles en las distintas zonas. 

 
II. Construir un inventario completo de los caminos en el país (red oficial única), esta 

recomendación es para la Dirección de Vialidad en su conjunto. Junto a este inventario se 
deben definir estándares de calidad de servicio de caminos por tipo y niveles de tráfico y 
definir metas de conservación, en función del estándar esperado de la vialidad y el nivel de 
deterioro que sufre ésta año a año. 

 
III. Implementar una metodología que defina los criterios a tener en cuenta al momento de 

seleccionar y priorizar un proyecto, basado en el catastro actualizado de los caminos y su 
estado, los niveles de servicio esperados y otras variables de rentabilidad social, población 
beneficiada, entre otros. Para ello se requiere reformular el proyecto SGM con plazos breves, 
no superiores a 3 años, con un cronograma detallado, incluyendo la definición de estándares 
respecto de los niveles eficientes de mantenimiento vial por tipo de camino y niveles de tráfico. 

 
IV. Por CAD se debería conservar aquella vialidad que no puede ser abordada vía contratos 

globales y tradicionales, permitiendo de esta forma un mayor dinamismo entre las empresas 
que se dedican a la conservación. En la actualidad el mecanismo opera al revés: se determina 
qué se conserva vía CAD, y lo que queda sin mantener se asigna a las otras modalidades de 
conservación. Se debe verificar que CAD constituye la modalidad de mantenimiento más 
eficiente en cada caso, realizando licitaciones de mantenimiento que se adjudicarían al 
programa sólo cuando las ofertas de los privados sean mayores que el costo generalizado del 
mismo mantenimiento para el programa, considerando costos de inversión y operación. Para 
esto es imprescindible desarrollar un sistema de información que identifique la totalidad de los 
costos y gastos necesarios para el programa, distribuidos en partidas estandarizadas, 
susceptibles de ser comparadas con otras modalidades. 

 
Organización y Gestión  
 

I. Reforzar la capacidad institucional para mantener los catastros actualizados de estados de los 
caminos no pavimentados, diagnósticos del estado operativo de los caminos y necesidades de 
conservación, que permita fijar metas a nivel de calidad de servicio y no solo en base a 
volúmenes de obra y desembolso financieros. Si bien existen acciones que apuntan en esta 
dirección es urgente que dichas acciones se formulen como un proyecto con objetivos, 
metodologías, plazos y costos, de forma tal de gestionar los recursos necesarios para que se 
pueda disponer de la información clave para realizar una buena gestión de la conservación vial 
en su integridad. Esta recomendación debe ser analizada a nivel de la Dirección Superior de 
Vialidad. 
 

II. Definir una estructura organizacional claramente enfocada a atender emergencias, que 
permita realizar la gestión de las operaciones a realizar para atender oportuna y 
eficientemente la atención primaria de las emergencias, en concordancia con la 
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recomendación I de Diseño, que propone independizar el programa de emergencias. Esto 
independiente de que por razones de eficiencia se compartan recursos entre las acciones de 
atención de emergencias y conservación de caminos por administración directa. 

 
III. Para mejorar eficiencia y coordinación, se recomienda poner bajo una dirección común la 

Conservación de la Maquinaria y el personal de operación. Esta recomendación debe ser 
analizada por la Dirección Superior de Vialidad. 

 
IV. Desarrollar un sistema de información que calcule el costo total y unitario del mantenimiento 

por CAD. Mejorar los sistemas de información sobre recursos humanos, para mantener bases 
de datos actualizadas sobre cantidad de funcionarios, lugares de desempeño de funciones, 
funciones ejecutadas, etc.  

 
V. Reforzar la capacitación del personal de terreno, en el uso de las herramientas informáticas, 

mejorar e integrar el sistema a la base de datos institucional del MOP, para reducir las 
sucesivas fases de validación de la información ingresada al sistema. El Panel recomienda 
reforzar la capacitación del personal en Regiones, en el uso de las herramientas informáticas, 
mejorar e integrar el sistema a la base de datos Oracle del MOP, para reducir las sucesivas 
fases de validación de la información ingresada al sistema. 
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