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Informe de Ejecucion.
1) La ejecucion presupuestaria.

El presupuesto anual de ingresos para el aio 2015 que fue el que
predomind en mi gestion (agosto 2014-marzo 2016) es Col.
443,829.6 millones. Los ingresos alcanzaron la suma de Col.
336,910 millones que representan un 75.9% del monto
presupuestado, correspondid la suma de Col 331,739.6 millones del
Fondo Vial y 5,170.9 millones al Fondo de Peajes.

La mayoria de los ingresos que corresponde a Col. 209,076.2
millones (62%) son Ingresos de Capital constituidos asi: Col. 86.480
millones del impuesto a los combustibles, Col. 59.540 millones
propiedad de vehiculos Col.51.636 al préstamo del BID N.2007/0C-
CR y Col. 11.420 millones producto de la transferencia para la
carretera a San Carlos. Con respecto al concepto de financiamiento
los ingresos fueron de Col. 98.215,1 millones por superavit y Col.
19.016 millones del préstamo del BCIE. En la Tabla n21 que se
presenta a continuacion se muestran los renglones de ingresos de
los afios 2014 y 2015 en millones de colones:



Fondo 2014 2015 %
variacion
Transferencias 227.131,2 | 216.144,8 -4,8
Superavit 69.599,5| 96.435,6 38,6
Préstamo BCIE 19.810,6 | 19.016,0 -4,0
Otros 31,8 143,1 349,8
Subtotal 316.573,1 | 331.739,7 4,8
Fondo Peajes 4.489,3 5.170,9 15,2
Total 321.062,4 | 336.910,5 4,9

Tabla 1

En la Tabla n22 se muestran los gastos por programa de los afios
2014 y 2015 (en millones de colones):

Programa 2014 2015 %
variacion
Administracion Superior 4.301,3 4.428,2 3,0
Conservacion Vial 100.017,4 | 106.786,8 6,8
Construccion Vial 115.220,0 | 87.546,1 -24,0
Op. e Inversidn en vias de 2.709,9 3.815,2 40,8
Peaje
Total 222.249 | 202.576 -8,9
Tabla 2

En comparacién con los egresos del 2014, los del 2015 reflejan una
disminucion del 8,9% debido a que el afo anterior se pagd una
indemnizacién por Col. 16.113,3 millones por la concesion de la
carretera de San José San Raman.



El porcentaje de ejecucion promedio fue de un 68,7% si no se

considera los recursos correspondientes a destinos especificos y sin

asignacion presupuestaria. Esto se puede observar en la Tabla 3

que se adjunta (millones de colones).

Programa Presupuesto | Ejecucidon %
2015 2015 Ejecucion
Fondo Vial
Administracion Superior 5.541 4.428,2 79,9
Conservacion Vial 120.844 106.210,5 87,9
Construccion Vial 57.905 15.656,1 27,0
Subtotal Fondo Vial 184.290 126.294,8 68,5
Fondo Peajes 5.172 3.815,2 73,8
Total 189.462 130.110 68,7

Tabla 3




La ejecucion de los fondos con destino especifico se muestran en la
Tabla 4 (millones de colones):

Fuente Presupuesto | Ejecucion %
2015 2015 Ejecucion
Chilamate 11,9 10,0 84,6
San Carlos y Proyectos 2.698,5 355.8 13,2
Varios
Emergencia (Calero) 14.968,8 1.241,9 8,3
Banco interamericano de 73.232,2 51.214,6 69,9
Desarrollo
Conservacion Vial 17.532,9 576,2 3,3
Presupuesto 2015 San 11.420,0 5.095,6 44,6
Carlos
Ley n29241 16.480,8 6.090,0 37,0
BIRF 8.667,0 0 0
BCIE 111.879,8 7.881,9 7,0
Subtotal 248.233,8 72.466,2 29,2
Tabla 4

El mayor porcentaje de ejecucion se realiza en la compra de
terrenos del Proyecto Chilamate y en el préstamo del BID. Los
menores porcentajes de ejecucion es en el programa del BIRF y el
BCIE. Los factores que afectaron son, para la Circunvalacién Norte:

a) Atrasos en la reubicaciéon de familias.

b) Demoras en los tramites de expropiacion.

c) Toma de posesion y falta de desmantelamiento en
propiedades que pertenecen al estado

d) Atraso para ingreso en propiedades para realizar
perforaciones.

e) Atrasos en el proceso de Viabilidad Ambiental.




Si la ejecutoria se ve por sector de la organizacion:
1) Administracion Superior.

En el Programa 1 corresponde a la Administracion Superior y la
ejecucion fue del 79,9% tal y como se puede observar en la Tabla
n23, por tener este programa en su mayoria costos fijos, éste
porcentaje no representa en ninguna medida una relacion con la
ejecucion del CONAVI.

2) Conservacion Vial.

En el caso del programa n22 que corresponde a Conservacion Vial,
la mayor parte del presupuesto corresponde a la atencion de la Red
Vial Nacional Pavimentada (RVNP). En el inicio del periodo en que
me correspondié fungir como Director Ejecutivo (DE) no estaba
habilitado ningun proceso de mantenimiento para vias o puentes,
en el mes de setiembre y octubre del 2014 la labor del DE se
concentré (en conjunto con la Direccion de Asuntos Juridicos y la de
Conservacion Vial), en conseguir una autorizacion de la Contraloria
General de la Republica (CGR), de un proceso de contratacion
directa con las mismas empresas con las cuales se habia llevado a
cabo en el afio 2009. La autorizacidon de la CGR se obtuvo a finales
del mes de octubre lo que permitié reiniciar el proceso de
mantenimiento. En el periodo del afo 2015 el porcentaje de
ejecucion (subpartida 10802) fue del 87.8% y en el caso de la RVNP
la mayoria (una excepcién) fueron atendidos con porcentajes de
ejecucion mayores al 90%.

En el caso de trabajos de Conservacion Vial se dieron varios eventos
que fue necesario atender por medio del mecanismo de



imprevisibilidad ocasionados por eventos metereoldgicos
extraordinarios. En la Ultima semana de enero del 2015 se presentd
un sistema de alta presion proveniente del hemisferio norte, que
provocd intensas precipitaciones especialmente en la carretera
Interamericana Sur en la zona del Cerro de La Muerte. Una pérdida
de la resistencia en los suelos en el sector conocido como Chiquiza
en el cantén de El Guarco, provocd que se interrumpiera
aproximadamente 98m de carretera. Los trabajos que se
requirieron para recuperar la carretera requirié de: la construccion
de un paso provisional, trabajos de manejo de aguas, limpieza del
material suelto, y todos los trabajos de estabilizacidn con anclajes y
concreto lanzado, rellenos de material para recuperar la carretera
sostenido por sistemas de geotextiles y anclajes adicionales
profundos. Como elemento de retén principal se construyd un
sistema de pilotes para apoyarse en el material rocoso y una losa
de concreto que los integra estructuralmente. Para la ejecucion de
estos trabajos fue necesario desarrollar una campafa de
exploraciéon con diversas herramientas como la geofisica,
perforaciones y hasta tomas aéreas con equipo de Uultima
tecnologia. La condicion era bastante critica por la presencia de una
falla longitudinal a la carretera. Para efectos de eliminar
imprevistos adicionales para la Administracion el trabajo se
contratd a “suma alzada” y se solicité que el proceso completo de
intervencion fuera disefiado con factores de seguridad aceptables
para la Administracién, los cuales se solicitaron al disefador para
las diferentes condiciones de equilibrio que presentaba el proceso
constructivo. Ademas, se solicitd que se analizaran las condiciones
de equilibrio de los cerros adyacentes, no solo del talud principal
(ortogonal a la carretera), sino también otros que se sefalaron y



gue se consideraron criticos. El trabajo que desarrollé el grupo
liderado por el Ing. Pablo Camacho y al Ing. Mauricio Sojo como
encargado fue en mi gestion a la altura de la gravedad del
problema.

Otros trabajos fue necesario atenderlos en la Zona de Conservacion
Vial (ZCV) 2-4 en la Ruta 160, en la ZCV 3-2 en la Ruta 239 en la
zona conocida como La Palma. Se desarrollaron como parte de la
partida 10802, como las rutas nacionales en Nicoya, Hojancha,
Puntarenas; otros en cantones de Goicoechea, Alajuelita, Vazquez
de Coronado, Tibas, Moravia y Montes de Oca. Las principales rutas
qgue fueron atendidas fueron la RN 32, RN39, RN108 dentro del
programa de mantenimiento periodico y rutinario. Es importante
recalcar que el mecanismo autorizado por la CGR de Contratacion
Directa Concursada, por tratarse de una prolongacién de los
contratos existentes no permite asignaciones presupuestarias que
no sean las autorizadas en el tramite especifico, a diferencia de
otros afios en los que se contaba con el contrato original. En esa
otra condicion se permitia hacer transferencias presupuestarias y
se le facilitaba al CONAVI lograr porcentajes de ejecuciéon mayores a
nivel general.

3) Construccion Vial.

El 84% de los egresos corresponde a Bienes Duraderos que
corresponde a una inversion de Col. 68.323,4 millones. En la
siguiente tabla n95 se muestran los Proyectos mas importantes:



Proyecto Monto en millones % del
de colones programa
Canas Liberia (repavim ampliac.) 19.951 29.20
Disefio y constr de Pasos a 14.441 21.14
Desnivel
Carretera Sifén-La Abundancia 11.185 16.37
Dis y constr 19 puentes Canas 6.656 9.74
Liberia
Paso rotonda Paso Ancho 2.192 3.21
Dis. Constr. RN 152 27 de abril 1.851 2.71
Constr. Puentes Menores 1.730 2.53
Constr. La Abundancia C. 1.592 2.33
Quesada
Mejoramiento RN606 Guacimal- 1.480 2.17
Sta Helena
Resto 7.245 10,60
Total 68.323 100.00
Tabla 5

En la Tabla n2 que se presenta a continuacion se muestra el

detalle por fuente de financiamiento:




Fuente Monto en millones | Porcentaje
de colones

Banco Interamericano de 45.182 66%
Desarrollo
Otras Fuentes del Fondo Vial 7.373 11%
Leyn? 9241 Carretera a San 6.090 9%
Carlos
Ley n? 9166 Carretera a San 5.096 7%
Carlos
Banco Centroamericano de 3.329 5%
Integracion Econdmica
Comision Nacional de 896 1%
Emergencias
San Carlos y Proyectos Varios 356 1%
Total 68.323 100%

Tabla 6

En el caso de la obra Circunvalaciéon Norte se mantuvieron
reuniones mensuales con el contratista HSolis Estrella que se
considera fueron de provecho, sin embargo por la situacion del
Proyecto, una fuerza de tarea especial debe de asignarse para
resolver los problemas de expropiaciones que es lo que esta
provocando avances muy lentos. En este Proyecto en particular la
Direccion Ejecutiva (DE) en conjunto con la Unidad Ejecutora (UE),
se logro que la CGR autorizara dividir la obra por areas funcionales
para efectos de que se pudieran iniciar secciones que contaran con
los requisitos necesarios sin que estuviera el Proyecto completo.




Por otro lado, se buscé comunicaciéon con el SETENA para tratar de
hacer expedito la Viabilidad Ambiental del Proyecto, y con el SINAC
para traslapar acciones y poder iniciar a la mayor brevedad posible
con la Quebrada Rivera que es zona de conservacion. En el caso de
este proyecto el contratista realizd una propuesta para ampliacion
a 6 carriles, la que fue analizada por la DGIT y se determind que tal
como fue planteada no era necesaria, sin embargo se considero
oportuna la ampliacién en el paso de la Quebrada Rivera y también
la construccion de una interseccion para radial a Heredia.

En el caso de los Pasos a Desnivel atrasos por disefios sobre
estructuras de Quebrada Los Negritos y Puente sobre el Rio Torres
y la incorporacién de los tramites de expropiacion.

En el caso del Proyecto de Rehabilitacion del Puente sobre el Rio
Virilla, la decisién de ampliar la estructura para que cuente con 6 en
lugar de 4 carriles y algunos imprevistos ocasionados por algunos
elementos que resultaron insuficientes con respecto a lo
especificado en los planos originales.

En el caso de la construcciéon de Cainas Liberia en lo que se refiere a
la Ampliacion y Rehabilitacion la mayor parte de la inversion se dio
en el Pavimento Col. 6.676 millones (33,46%), el resto de la
inversion estda muy repartida en los otros items, para mencionar los
mas importantes con sus respectivos porcentajes: Revestimiento de
taludes (6,04%), Base estabilizada con cemento (5,70%) y Relleno
con material granular (5,00%). Hay ademas un monto de reajustes
de 2.616 millones. Se trabajé en el Disefio y Construccion de los 18



puentes a lo que corresponde una inversion de Col. 6.656,6
millones.

El Proyecto de Disefno y Construccion del intercambio de Paso
Ancho con la construccion del paso subterraneo en sentido este-
oeste en los carriles de la R39 con una longitud de 410m siguiendo
el eje de la carretera de Circunvalacién actual. Sobre este paso
subterraneo se construyen 2 pasos a desnivel que forman parte de
la rotonda actual con unos puentes de 23,90m de longitud, y
puentes peatonales de 3,00m de ancho en los extremos de la
rotonda. 4 rampas de 2 carriles se construyen para la interaccion
con la RN 213.

El principal item de pago es el de “Puentes” por la suma de Col.
459,8 millones y que corresponde al 21% del total de los items, el
segundo en importancia es el de “Muros de suelo cosido” que
participa con un 17,9% vy las “Obras inferiores del paso a desnivel”
gue corresponde a una participacion del 11,5%. En Taller que se
realizd en el las instalaciones del BID para revisar los avances
manifestaron satisfaccion con la forma en que trabaja la Unidad
Ejecutora, ejecutivos se expresaron satisfechos con la labor de la
UE. Llamaron la atencion en una serie de puntos de mejora como
las expropiaciones, modificaciones en el sistema de Disefio
Construccidon y aspectos de seguimiento de la ruta critica, que se
abordaria en otra actividad para definicion de mejores practicas
que se efectuaria en los proximos meses. Fue necesario hacer una
gestion especifica para mejorar el apoyo que se requiere para la
Unidades Ejecutoras, en el caso de la del BID se organizé una
reunion con los funcionarios de la Administraciéon, la Unidad
Ejecutora y el responsable del programa por parte del Banco para



mejorar la comunicacidon entre las partes y repasar conceptos del
contrato de préstamo. Es posible que sea necesario estar
realizando reuniones de este tipo para estar “refrescando” los
conceptos para un adecuado apoyo de las UE.

El Proyecto Sifon La Abundancia es uno que en el momento de
asumir la responsabilidad llamod la atencién por varios factores,
pero para citar los mas importantes: i) el largo tiempo que lleva
ejecutandose; ii) la débil estructura organizativa que se tiene en ese
momento para administrar la obra; iii) el problema tan agudo de
inestabilidad de taludes (mas de 45 puntos con problemas); iv) la
gran cantidad de problemas técnicos pendientes de definicion
ocasionado por cambios en la organizacion que se dieron en el
transcurso del tiempo; v) y la gran cantidad de terrenos por
expropiar ocasionado por el impacto de haber aumentado en
proceso de construccion de la via a 4 carriles y los correspondientes
problemas con los propietarios pendientes de resolver. Para poder
avanzar a un ritmo diferente con respecto al que se contaba en ese
momento se determind que era necesario lo siguiente:

i) Mejorar la organizacién, dado que la misma esta saturada
ante la poca gente con la que se contaba para un Proyecto
de esa magnitud y la gran cantidad de problemas
ocasionados por el tiempo de ejecucion y por la exposicion
ante la opinion publica.

ii)  Crear un Panel de expertos en Geotecnia para que se vayan
tomando las decisiones de los asuntos pendientes en los
taludes y puentes que hacen falta, y por otro lado
establecer soluciones tipicas para aquellos casos en que
aplique.



iii) Poner atencidon especial al tema de las expropiaciones
haciendo trabajo en conjunto con el MOPT, con la
Asociacion Pro Carretera y con todas las personas que
estén dispuestas a colaborar.

Para mejorar la organizacion se busca hacer un convenio con el ICE
dado qgue no hay disponibilidad de personal en el CONAVI que
pueda aportar experiencia a ese nivel y que estuviera disponible,
después de revisar los perfiles se determina que los que pueden
hacerlo tienen funciones que son del mismo nivel de prioridad que
este Proyecto, ademas de que la rigidez que hay para hacer
cambios en la organizaciéon dejaba poco margen. Se negocian
conversaciones con ingenieros del ICE para que un pequeio grupo
establezca en conjunto con el poco personal que cuenta el CONAVI
en el Proyecto, un grupo que administre el Contrato; parte de la
idea es que por la experiencia que tiene el ICE sirva para transferir
buenas practicas y se puedan aplicar en el futuro por nuestro
personal. En el momento en que se estaba en negociaciones se da
un evento que sugiere tomar medidas adicionales para reforzar el
Proyecto, y consistid en que resultd infructuosa una Licitacion para
las actividades de Supervision. En ese momento el Proyecto estaba
siendo afectado por dos asuntos que nos parecid que iba a afectar
que un segundo concurso fuera a resultar fructifero, la primera es
que el Proyecto se expone al periodismo investigativo y la segunda
es una demanda ambiental por parte de un diputado. Este tipo de
eventos alejan la participacion de las empresas y era probable que
por desgracia se volviera a repetir. Eso nos hizo gestionar con el ICE
para que nos ofreciera un grupo adicional para la Supervisiéon. Se
consideré que el grupo en conjunto podia dar unos buenos



resultados con un objetivo: el interés publico. El tema se analiza en
el Consejo Administrativo y después de analisis se considera que la
medida atiende los objetivos del CONAVI. Es importante aclarar que
ademas de lo expuesto anteriormente no se estaba desplazando la
participacion de la empresa privada, no se estaba haciendo lo que
malintencionadamente se quiso presentar en algunos medios de
comunicacion, que el ICE iba a participar en la construccion de
carreteras. La medida que se tomo era para resolver un caso
especifico de un Proyecto que ha tenido multiples problemas
técnicos, administrativos, financieros. Los profesionales que ofrecid
el ICE son de un nivel tal que y tienen la experiencia suficiente para
lidiar con temas de geotecnia, estructurales, de calidad de los
materiales, y con aplicacion de tecnologia de punta. En Costa Rica
hay otras organizaciones que también lo hacen, en ese caso se
presento esa oportunidad con el objetivo adicional de tratar de que
el Proyecto no se detuviera. Pocos periodos en el afho de poca
intensidad lluviosa quedaban para cumplir con las fechas meta de
entrega. El ICE inicid sus trabajos con mucho profesionalismo y
emitié en primera instancia un analisis de la situacién del Proyecto
que puede ser sumamente util para su deseada conclusion.

Para acelerar la toma de decisiones técnicas ante tanto problema
de estabilidad y de indefinicidon con respecto a las estructuras se
establecié un grupo de expertos en Geotecnia constituidos por
miembros de Empresas de un muy alto nivel en el mercado. Este
grupo en forma muy exitosa ha ido tomandolas con la velocidad
gue permite los trabajos de campo que se requieren y reuniendo
informacién del Proyecto que a pesar de estar disponible no esta
ordenada como debe de ser. Este grupo ha estado interpretando



con mucho conocimiento y sobre todo haciendo, dentro de lo
posible en un Proyecto de mas de 10 afios de haberse iniciado,
recoleccion de informacion, analisis, interpretaciones y toma de
decisiones. Ademas, en el momento en que inicid los el ICE una vez
gue estuvo firmado el contrato, se aumento el grupo de trabajo con
discusiones y tomas de decisién, el grupo de trabajo dirigido por el
CONAVI ha estado dando frutos en este complejo Proyecto. Un
ejemplo de ello es el deslizamiento donde “Genaro” (km 33) y el
puente del Espino y Laguna. Para la solucidon de este ultimo es muy
importante conocer cdmo es que se produce el movimiento y la
delimitacidon de la zona que se esta moviendo. Llama la atencion
gue no hay evidencias superficiales detectadas hasta el momento,
sin embargo hallazgos encontrados Ultimamente pueden
desembocar en soluciones estructurales. Se recomienda continuar
con la iniciativa de integrar a un experto el disefio estructural de
puentes, ya que es sin duda es un tema interdisciplinario dentro de
la ingenieria civil. Igualmente esto debe de aplicarse en el Puente
sobre el Rio La Vieja y la zona de Chocosuela, pendientes por
resolver y a los que, dada la limitacion de recursos deben de
estudiarse apenas se concrete el diagndstico del Puente Laguna.
También es importante darle seguimiento al efecto que las
escombreras tienen sobre la estabilidad del medio en general. El
CONAVI debe de continuar con este grupo de trabajo en la medida
en que le sea posible. Y es vital que una vez concluidas las
soluciones se revisen las necesidades de presupuesto y se revisen
con respecto a lo que esta aprobado.



En el caso de las expropiaciones para efectos de acelerar el proceso
se buscod trabajar en conjunto con grupos interesados, como referia
anteriormente, ademas para buscar acelerar los procesos se
organizd una sesion de trabajo en el Hotel Corobici con
participacion de profesionales involucrados del MOPT y del CONAVI
tanto de la organizacién central como de las Unidades Ejecutoras.
El producto de este trabajo se transmitié al Viceministro de
Infraestructura, y éste a su vez al Departamento de Administracion
de Bienes Inmuebles.

Un elemento que ha perjudicado significativamente el Proyecto se
trata de denuncias que se han hecho, una por el Diputado Javier
Cambronero ante la Fiscalia Agrario Ambiental y ante el Ministerio
Publico ante sobre temas de afectacion de los humedales vy
permisos sobre areas restringidas, y otra del Diputado Otto
Guevara ante la Procuraduria General de la Republica para efectos
de que evalue la pertinencia de que el ICE participe en el Proyecto.
No es del alcance de este informe hacer un analisis de estas
denuncias, lo que si se puede afirmar es que ambas han
perjudicado el avance del proyecto de diferentes formas. Urge
acabar con la situacion de indefinicion y continuar con las
gestiones que se estaban realizando con el SINAC. Algunas
conclusiones se obtuvieron con reuniones conjuntas con la
Procuraduria y personal del SINAC, liderado por su Director a la que
asistimos varios funcionarios del MOPT CONAVI en el mes de marzo
proximo pasado, entre ellos el Directos del Proyecto, la gerente de
Asuntos del CONAVI.

Con respecto a los tramos de las Puntas Norte y Sur se hicieron
esfuerzos importantes para que avanzaran de acuerdo a las



necesidades de la via como un todo, es decir la carretera Naranjo
Florencia. En el caso de la Punta Norte se apoyd la gestion
convencional del proyecto, se le asignd una Unidad Ejecutora y se
dirigieron esfuerzos para lograr, no solo los estudios para la
justificacion de los 4 carriles con el apoyo del Banco interamericano
de Desarrollo (BID), sino también se iniciaron las gestiones de
financiamiento con la misma Entidad. Es muy importante darle una
continuidad a la estrategia de financiamiento para la Punta Norte
que se converso con el BID en conjunto con el entonces encargado
del Programa PIV-1 (Ing Carlos Villalta), por tener fondos de varios
programas.

En el momento de iniciar mis gestiones, la Punta Sur practicamente
estaba detenida, por medio de una contratacidon de un disefo de
anteproyecto se esta definiendo la mejor ruta por medio de casi 7
opciones (concentradas en 4 grandes opciones) con el apoyo
también del BID. Ademas se le asignd a la Punta Sur una Unidad
Ejecutora (UE) para que le diera seguimiento al Proyecto vy
atendiera la relacién con la solucion integral, en cuanto a la relacion
qgue debe de tenerse con la conclusion del tamo central Sifén
Abundancia y la eventual solucion de la conexién entre Sifén y la
RN 1 en el periodo de construcciéon de la Punta Sur. Ingenieros del
MOPT han atendido la solucién con la colaboracion de los del
CONAVI. Varias reuniones se atendieron para informar a la
comunidad sobre las gestiones que se realizan en sesiones
municipales con la participaciéon de la comunidad.

Por ser el caso del tramo Siféon Abundancia una prioridad del Poder
Ejecutivo y del CONAVI como tal, se le dio mucha importancia al
trabajo conjunto con las organizaciones comunales, las que



buscaron siempre el trabajo conjunto y la rendicidn de cuentas. Se
realizaron reuniones con cierta periodicidad, giras al sitio con
reuniones posteriores, reuniones conjuntas con diputados y hasta
con el Presidente de la Republica, tanto en la Casa Presidencial,
como en el Proyecto.

El proyecto Guacimal Santa Helena es uno al cual en mi gestion
como DE le dediqué mucho esfuerzo. Se finalizd con el contrato con
RAASA para efectuar el movimiento de tierra quedando pendiente
la solucion del KM 13. Un proceso que se dio en el aino 2013 y 2014
culmind con una autorizacion de un cartel de Directa Concursada
por parte de la CGR para la pavimentacion de la via. Lo que
procedia era iniciar este proceso, sin embargo el hecho de que con
el contrato de RAASA de “movimiento de tierra” no se haya
ejecutado lo que procedia para el Km 13 y una situacion de
inestabilidad provocado por el sismo de Nicoya en ese mismo
sector, hizo que se le encomendara a la ingeniera del Proyecto y al
ingeniero especialista del CONAVI en geotecnia hacer unas
gestiones para resolver la situacion de la forma adecuada. Lo que se
considerd adecuado para la mejor ejecucion de la pavimentacion
de la carretera es incluir la excavacion y la estabilizacién en el
mismo cartel de manera que se coordine la logistica relacionada
con ambos procesos. No hacerlo de esa manera podria implicar un
conflicto importante por estar el Km 13 en la zona media de la
R606. Fue necesario hacerle una explicacion a los vecinos y
posteriormente y en conjunto con ellos, a la CGR. Este tipo de
situaciones afectaron la ejecutoria del presupuesto del afio 2015.
Se puede decir que no estaban las condiciones para ejecutar la
pavimentacion de la carretera como se tenia pensado. De la



experiencia de la decision de hacer estos cambios se deriva que es

necesario que nuestros ingenieros se capaciten para la preparacion

de informacidn para gestiones ante la CGR, en este tema deben de

ser especialistas. Con eso se lograria que los documentos se

entreguen a la Direccion Juridica con un mayor nivel.

En la Tabla n? 7 que se muestra a continuacion se resume lo

invertido en las Vias de Peaje:

Proyectos/Carretera | Inversiones (miles de Colones) %

Braulio Carrillo 1,017.883,8 58,5
Bernardo Soto 307,822,7 17,7
General Cafas 280,568,8 16,1
Florencio Del Castillo 133,734,7 7,7
Total 1.740,010,0 | 100,0%

Tabla 7

En la siguiente Tabla n28 se presenta un resumen de ejecucion en el

periodo 2015 en miles de colones:

[tem

Presupuesto Ejecutado %

1) Adm. Superior

5.606.044 4.428.174 79%

2) Conservacion Vial

129.499.279 | 106.786.797 | 82%

3)Construccion Vial.

303.552.321 | 87.546.059 28%

4)Oper e inver de Vias de 5.171.965 3.815.206 73%

Peaje.




)

La Gerencia de Conservacion Vial.

1) Las vias:

La labor de Conservacion Vial de acuerdo a lo que se
establece en |la Ley del CONAVI es la actividad prioritaria, su
labor es el corazdon de lo que a la institucion le compete y
de lo que debe rendir cuentas al pais. En las labores que
desempena esa Gerencia se dieron dos grandes tareas, la
de la conservacion misma y la de llevar el proceso de los
carteles, ambas de gran envergadura.

La situaciéon con la cual me encontré fue un tanto
complicada, en el sentido de que cuando asumi el cargo no
habian contratos de conservacion, y ademas se estaban
dando cambios en varios sentidos, el principal fue con
respecto al esquema de presentacion de los carteles al
mercado, de un solo cartel se decidio que se iban a
manejar tres, decision que se habia tomado con
anterioridad. El propdsito es el de distribuir la contratacion,
concepto que compartimos en forma absoluta. Por ser la
Conservacion Vial una actividad en la que se genera tanto
trabajo y objeto de grandes intereses, se generan grandes
presiones que se manifiestan en consultas de la prensa
directas e indirectas, y muchas otros mecanismos que
llegan hasta cartas andnimas mal fundamentadas que
derivan hasta en la ridiculez. Como anécdota un grupo de
empresas abogd por cambios adicionales a los carteles para
que se segmentaran aun mas, en varias ocasiones se
recibieron en la oficina y se les explicd la razén por la cual
nos era imposible hacer mas divisiones, implicaba mas



personal profesional para administrar mas contratos vy
administrativo para facturaciones y tramites en general. Ya
para los 3 carteles teniamos problemas en ese sentido. A
pesar de la explicacion que dimos este grupo fue al
Despacho del Ministro, adonde los jefes de fraccion en la
Asamblea Legislativa, a la prensa en varias instancias,
cartas al Consejo de Administracion, y si no mal recuerdo
hasta al Ministerio de |la Presidencia. Definitivamente parte
importante del trabajo del DE que se acompafia con el en
esfuerzos de los colaboradores tiene que ver con estas
gestiones. Son esfuerzos grandes que se pueden considerar
“extras” en el sentido de que no agregan valor a ningun
proceso.

Generar un cambio que provocara un reacomodo de algo
gue ya esta establecido también nos provocd un esfuerzo
especial refiriéendome al cambio en la forma de emitir los
carteles tanto a la Administracion, como al Consejo, al
punto que provocé el involucramiento directo de algunos
miembros de éste ultimo en ese proceso. Una serie de
actividades se desarrollaron para conseguir una muy buena
participacion de pequefias empresas dentro de la
legislacion existente con la colaboracion del Ministerio de
Economia Industria y Comercio (MEIC) que activd eventos
en los que participaron hasta 100 interesados, promovidos
en forma conjunta (MEIC- CONAVI). Hay que destacar la
participacion de nuestras gerencias relacionadas en ese
proceso, la Proveeduria, Conservaciéon Vial, Asuntos
Juridicos, Comunicaciéon. El interés de la Administracion
para que participara la pequefia empresa se tradujo en



reconocimiento en el momento de calificarlos, se favorecio
tanto que estuvieran acreditados como “Pymes” como que
pertenecieran a la zona.

Con respecto al trabajo de tramite de carteles
organizamos actividades de informacién previa, como fue
el caso de una que organizamos en el auditorio del
Lanamme y en la que se recibieron alrededor de 40
personas.

También es importante mencionar el trabajo tan intenso
qgue hizo el grupo de ingenieros de Conservacion Vial para
responder las inquietudes de los potenciales oferentes. Si
se analiza el expediente se puede observar que el efecto de
contribucidon que pueden aportar este tipo de gestiones es
practicamente nulo después de la primera ronda de
objeciones, un caso interesante es el de la Licitacion 018 de
Mantenimiento Periddico, la cual después del 22 de enero
del 2015 fecha en la que se respondid la primera “ronda”
de objeciones, después de eso no se presentaron casos de
relevancia para enriquecer el cartel pero que
desgraciadamente lo atrasaron significativamente .Esto se
le comentd verbalmente en una visita que hicimos a la CGR
para que se tomara en cuenta para otros procesos y nos
respondieron que era imposible limitar la cantidad de
rondas. Este asunto es algo que considero que debe de
revisarse a nivel de pais porque se podria afirmar que se
“perdieron” por lo menos 5 meses de tiempo. Se dieron
casos de objeciones de empresas en segunda ronda que al
final ni participaron en la licitacidon, es decir, sin interés
legitimo. Para nuestro grupo de ingenieros y personal



administrativo, atender 4 carteles en forma paralela fue un
asunto complejo, sobre todo si se considera que parte del
personal que se ha ido de la organizacion por una u otra
razon no ha sido repuesto, de 32 ingenieros que se
requieren para atender Conservacion Vial, apenas se
cuenta con 19, con quienes se atienden las labores de
administracion de los contratos y también se concentra en
algunos los trabajos en el proceso de “adjudicacion”, es
una situacion que definitivamente hay que reconocerles en
conjunto con personal de Proveeduria. Es un verdadero
sobresfuerzo.

EL CONAVI atiende Conservacion con menos del 25% de lo
que debe de tener como presupuesto, segun datos de
expertos y aun asi logra mantener las calificaciones que
hace el Ente Fiscalizador que es el LANAMMIE, lo que debe
de tomarse en cuenta como un esfuerzo. En mi gestion
como DE busqué el acercamiento de los ingenieros de
Conservacion Vial con los del LANAMME con el propdsito
de que los planes se fueran alineando con la intervencién
de los profesionales de esa institucion, falta por hacer en
ese campo para conseguir que cada vez mas los planes
sean de consenso. Con respecto al seguimiento interno, las
reuniones que se ejecutaron mensualmente con el Gerente
y los ingenieros encargados de las regiones produjeron
buenos resultados para que se lograra ejecutar el
presupuesto correspondiente, casos en los que se
detectaban sub o sobre ejecuciones rapidamente se veia el
efecto de la correccidn. En efecto muchas decisiones se
tomaron en esas reuniones, acuerpadas por la DE.



Muchas de las ofertas de carteles de abreviadas para
Mantenimiento en lastre se recibieron sin cumplir con los
salarios minimos que solicita la ley, esto obligd a la
Administracion a realizar tramites adicionales llevando a
cabo esfuerzos para poder adjudicar, para esto la Gerencia
de Contrataciones desarrollé un “algoritmo” que a mi
criterio provocoé buenos resultados.

2) Los puentes:

Los puentes de la RVNP sabemos que se encuentran en
estado critico, para entender la situacion basta mencionar
gue nunca ha habido un esquema continuo de
mantenimiento como lo hay para las vias. Esta situacion
nos hizo ver el tratamiento de una manera diferente, se
considerd que seguir construyendo puentes o haciendo
contratos individuales para rehabilitacion no es la forma de
revertir la grave situacion en que se encuentran, la mayoria
de los puentes se construyeron en la década de los “70s” y
80s”. Entonces, por esta razdon y con el apoyo del
Viceministerio de Infraestructura se tramité por medio del
BID la contratacion de un consultor a través de un
préstamo no reembolsable, por medio del cual se
estructurara un concepto de manejo “masivo” de los
puentes masivo adoptando ideas de lo que se hace con las
vias, pero obviamente adaptado a esas estructuras, que en
total son alrededor de 1500 para la RVN. La razdn por la
cual no se hizo con personal del CONAVI en forma directa



es por el estado de saturacidon en que se encuentran
nuestros profesionales atendiendo el “dia a dia”.

El Plan, que fue entregado a la CGR contempla a nivel de
concepto lo siguiente:

e Que es fundamental poner en ejecucion el Plan a la
mayor brevedad posible y que para eso hay que plantear
otra forma de contratar (por demanda por ejemplo),
aunque se tarde un poco en el inicio. De otra forma no
se logra revertir la pendiente negativa de deterioro.

e El tema es interdisciplinario dentro de la ingenieria, no
es exclusivo de los ingenieros especialistas en
estructuras, y que es fundamental integrar también
otras disciplinas en la conceptualizacion y también en el
Plan mismo cuando esté en funcionamiento. Ingenieros
estructurales, hidrologos, hidraulicos, especialistas en
Geotecnia, y por supuesto los ejecutores es decir
construccion.

e Se adelantd trabajo en carteles para que el CONAVI los
utilice, uno para la contrataciéon de disefiadores por
demanda, y otro para contratacion de empresas para el
mantenimiento.

e Es importante poner en funcionamiento el proceso del
SAEP, porque a pesar de que se han dado grandes
avances en la inclusion de puentes en el sistema, es
importante iniciar otras partes del proceso como el
diagndstico, el detallado de las intervenciones y éstas
mismas. En el mes de febrero del 2016 se cumplid con la
meta de 300 puentes que se habia adquirido con la CGR



a pesar de las limitaciones de recursos con que se
cuenta en esa unidad.

El Plan parte de que los puentes estan en una situacion
preocupante y de que es necesario hacer de inicio una
nivelacion (“upgrade”), y es lo que en el Plan que se
adjunta en el Anexo A se describe como Primera
Intervencion.

El Plan contempla el concepto de industria, es decir, que
hay diferentes jugadores y que la magnitud del
problema requiere de la participacion de todos en forma
coordinada y efectiva.

El Plan debe de ser expuesto a las diferentes partes
involucradas: el Gobierno, CGR, CFIA, grupos de opinion,
instituciones académicas, CCC, etc.

Se estima que hay alrededor de 140 puentes en estado
de inminente peligro para los que debe de hacerse un
programa especial.

Para la consideraciéon de los planes no se ha visualizado
qgue todos los puentes deben de tener el mismo
tratamiento, hay aspectos como: longitud, nimero de
apoyos, tipo de estructura, etc. que se han considerado
como relevantes en el Plan y que deben de considerarse
en los planes de intervencion. Esto no solo por temas
técnicos, sino también para considerar el tamafio de las
Empresas.

Es urgente en este momento definir la fuente de
financiamiento. Dadas las magnitudes que se derivan de
los estudios preliminares realizados es conveniente ver



soluciones para este tema dividido en corto, mediano y
largo plazo. Esto se consideré y forma parte de los
planes que desarrolla nuestro Consultor.

Urge establecer una organizacion focalizada en puentes,
la gran dispersion de recursos que se tiene en el sector
es una de las razones.

Es vital definir el rol de los profesionales que
administran los contratos de disefio y que el CONAVI
respalde el concepto en forma integral, esto porque se
acostumbra hacer revisiones por encima de lo que se
interpreta es la responsabilidad contractual y se
consume demasiado tiempo. Actualmente los
profesionales del CONAVI hacen revisiones en forma
detallada de las memorias de calculo y los planos por
considerar que es de su entera responsabilidad
profesional. Este asunto, si no se regula o se aplica a
discrecién provoca duplicidad de esfuerzos.

Es valido mencionar que el concepto que se tiene hasta
el momento cuenta con las opiniones de profesionales
expertos en puentes del sector de Transportes, no solo
en el tema estrictamente estructural, sino también
profesionales con experiencia en construccion,
administracion de contratos y en especifico
conservacion vial.

La magnitud de la tarea que se ha detectado
corresponde al abandono en que estan las estructuras.
Se llevd a cabo un estimado de los montos necesarios de



inversion. Esto lleva a la conclusion de que este tema no
se puede ver como una actividad del CONAVI, sino como
una de caracter especial que requiere recursos
econdmicos, intelectuales, debe de ser visto como una
tarea estratégica a nivel de pais. Desgraciadamente los
esfuerzos que se hagan con la organizacion con que
cuenta el CONAVI, no va a provocar cambios en la
tendencia por las razones expuestas anteriormente en
este documento.



lll) Gerencia de Construccidon Vial.

El CONAVI es una institucion que trabaja a través de contratos, no
hace ejecucidon directa lo que requiere un gran “expertise” en
administracion contratos que en realidad a mi criterio no existe,
esto provoca que no haya una “contraparte” adecuada para los
contratistas. En este sentido hay 2 problemas que se dan: en
primera instancia los ingenieros que inspeccionan las obras no la
llevan en toda su trayectoria, es decir, desde que se genera el
Proyecto hasta que se le entrega al ingeniero de construccién para
que los inspeccione, no hay una persona que le dé seguimiento al
Proyecto, es decir es una organizacion que ejecuta Proyectos pero
no esta organizada para tal propdsito. En la gestion que me toco
desarrollar como DE se escogieron una serie de Proyectos
relevantes y se le asignaron a un grupo de ingenieros para efectos
de que les dieran seguimiento, sin embargo a pesar de que fue una
solicitud de la DE, no fue mas que eso porgue no tenia la medida
una validez administrativa por la rigidez que tiene el sistema de
administracion con que se cuenta. Que los proyectos se
administraran como tales y no a través de una organizacion
jerarquica se aplica en el mundo desde la mitad del siglo pasado
desde la época de la desafortunada segunda guerra mundial, sino
antes. El otro punto que afecta una verdadera gestion de
Proyectos es el hecho de que por tradicion en el CONAVI divide algo
gue no lo puede ser, y se trata de que una obra y la administracion
de su ejecucidon se divida en lo técnico y lo legal. Eso no es lo
adecuado porque la obra y el Contratista es una unidad y asi debe
de ser vista. La organizacion debe de continuar el esfuerzo que ha
iniciado la Gerencia de Construccion para tratar de hacer la gestidn



una sola. Esta Gerencia requiere de un apoyo institucional para
promover un ejercicio de la profesion amparado a la ética, al gusto
por la ingenieria, al rigor, a la defensa de los intereses de la
institucion. La ausencia de un gerente que se dedicara
exclusivamente a este tema es algo que la institucion ya puede
resolver a través de la gestion del Ing. Pablo Contreras. La intencion
de hacer cambios en esa Gerencia debe de tener el respaldo de
todas las personas involucradas. Preocupa que esos cambios y la
intencidon de poner en orden las cosas desemboque en energias mal
canalizadas que puedan a su vez provocar potenciales denuncias
de acoso laboral, por el hecho simple y basico de hacer una gestion
que busque la mejora en la ejecucion.

Esta labor debe de ser liderada como hasta el momento por la
Gerencia de Construccidon, apoyada por la DE, la Gerencia de
Recursos Humanos debe de apoyarla a través de apoyo en
capacitacion, herramientas de trabajo en equipo, motivacion y todo
lo que una oficina orientada a eso debe ser capaz de aportar. Hay
gente de mucha experiencia y preparacion académica para hacerlo,
debe de hacerse un esfuerzo para orientarla en esa direccion. El
resultado de un ejercicio bien disefiado podria traer muy buenos
resultados para la organizacion y para la experiencia de los mismos
profesionales, porque incluso (sin que sea éste el tema central),
dado el caso que tengan que desempefiarse en otra organizacion
tendran que enfrentarse con la situacion gque he expuesto, es decir,
tendrian que asumir el contrato como un todo. Los ingenieros del
CONAVI deben de ser expertos en administracion de contratos, y
no delegar cualquier asunto legal a los abogados. Deben ser éstos
objeto de consulta en casos especificos, pero no se les debe de



transmitir la responsabilidad del comando del contrato. Con
respecto a este tema intercambiamos conceptos con el Gerente de

Construccion y coincidimos que es la orientacion que se le debia de
dar.



IV) Gerencia de Contrataciones.

La Gerencia de Contrataciones en el periodo en que ejerci como DE
presentd una situacion muy particular en cuanto a la continuidad
de su gerente, en 18 meses tuvo 4 gerentes. Lo anterior debido a
procesos de suspension por parte del Servicio Civil y de restitucion
por parte de los tribunales ante medidas cautelares interpuestas
por las personas afectadas. Es obvio que una situacion como ésta
afectara el desempefo, tanto por los constantes cambios, como
por el hecho de tener personas que guardan resentimientos con la
organizacion por haber sido sometidos a un proceso de sancion. Al
ser el CONAVI una organizacion que depende de los contratos, para
nadie es un secreto que la posicion que juega esta dependencia
dentro de la organizacion es medular. Se puede decir que
Contrataciones esta en el "centro de la organizacion” y que un
ejercicio de comunicacién con los otros gerentes es fundamental
para la institucion, es algo que debe de mejorar significativamente.
En realidad eso existe también en las otras gerencias, es decir, hay
pocas iniciativas de negociacion entre las mismas. El CONAVI debe
de promover esa comunicacion indispensable en una organizacion
tan importante para el sector transportes y en una época en que las
mejores organizaciones se caracterizan por eso, por la
comunicacién constante y proactiva.

Contrataciones se caracteriza por tener un dominio de Ia
Contratacion Administrativa en cuanto a la parte técnica del tema,
qgueda mucho por hacer en lo que se refiere al intercambio que en
forma normal debe de existir en las organizaciones.



Se hicieron esfuerzos muy importantes en esa Gerencia para
“salvar” adjudicaciones de procesos con el objeto de satisfacer el
interés publico y por “rehabilitar” contratos que se encontraban sin
operar.

El CONAVI es una organizacion con maxima desconcentracion que
esta regida por todos lineamientos del gobierno central, es decir los
Proyectos que administra deben de seguir un proceso establecido
por el Ministerio de Planificacidon. Sin entrar a valorar el aspecto
legal de este tema en particular, porque escapa del alcance de este
informe, es importante mencionar que se reciben directrices de la
Sala Constitucional y de la Defensoria de los Habitantes que causan
una distorsion en la planificacion de los recursos, no solo porque se
trata de tareas adicionales, sino porque se solicitan con plazos
perentorios, en muchos casos imposibles de conseguir por los
tiempos normales que lleva un tramite de contratacion. Esto sin
mencionar las limitaciones para contratar personal que tiene el
Gobierno Central en cantidad y en calidad, esto ultimo por
restricciones de reglas inoportunas del Servicio Civil. El CONAVI
cuenta solamente con un solo profesional que atiende las
disciplinas de Hidrologia e Hidraulica, y uno solo en Geotecnia,
ademas el grupo de profesionales que atiende las necesidades de
Ingenieria Estructural es sumamente reducido. Esto afecta también
otras dependencias de la organizacion como Asuntos Juridicos a
pesar del orden con que se lleva la programacion de las acciones en
esa Gerencia, Conservacion Vial que cuenta con menos recursos de
los que necesita para atender las necesidades del pais,
Construccion, y por supuesto la Direccidn Ejecutiva como
responsable de los procesos.



Lo mencionado anteriormente y la necesidad de atender
requerimientos de la CGR también ocasiona una recarga en una
organizacion que no puede, como referi anteriormente, ampliar sus
recursos o hacer contrataciones con la rapidez que requiere ciertas
exigencias. En algunas circunstancias se buscé trabajar en conjunto
con los profesionales del MOPT, y gracias al apoyo que siempre se
tuvo por parte de esa institucion rectora casi siempre fue posible,
pero el efecto que tiene en la programacion de los trabajos es
complejo. Al CONAVI se le solicitan resultados y no cuenta con las
herramientas necesarias para hacer frente. Un calculo del volumen
de trabajo que considere la interaccion con estas organizaciones
gue lo demandan y determinar las herramientas y los recursos para
suplirlas, es un ejercicio que debe poder hacer una organizacion
con las responsabilidades que tiene el CONAVI.

Hay gestiones que se deben de hacer para evitar esa sobrecarga en
ciertas partes de la organizacion como por ejemplo una que se
inicio por impulso del Consejo Administrativo que es la definicion
de cual es el alcance que los profesionales de disefio tienen en la
revision de los trabajos de los consultores, que se mencioné con
anterioridad.

Un proceso que debe de cambiar como tal es el de Costos, quedd
pendiente en mi gestidon hacer una reingenieria en esa unidad que
representa un “cuello de botella” para el CONAVI. Para casos de
renglones de pago convencionales que lo permitan se podria
utilizar una base de datos que se esté actualizando con cierta
periodicidad para consulta y uso de ingenieros que no forman parte
de esa unidad, y con esto se podria aumentar la capacidad de
ejecucion. Quedaria para la unidad de costos los casos de procesos



no convencionales. Hay que diseiar una nueva forma de hacer las
cosas con la participacion de los profesionales de esa unidad.’

En el periodo de mi gestion a Contrataciones le correspondio
trabajar en conjunto con profesionales de MOPT para atender los
trabajos de ingenieria de la RN 32 en la que se realizaron trabajos
de prospeccion aérea, revision de la propuesta de CHEC que es la
empresa que va a encargarse del disefio y construccion de la via, y
sobre todo para la revision de los trabajos que es posible realizar
con el monto negociado. Esto permitid entre otras cosas que el Sr.
Ministro realizara las negociaciones con el Gobierno Chino y demas
instituciones relacionadas como la Empresa Constructora y el
Eximbank.

Un Proyecto que al que se le dedicaron recursos y que involucrd no
solo participacion de nuestros ingenieros con el liderazgo de José
Pablo Chavarria, sino también por parte de nuestros colaboradores
de Comunicacion, es el del Puente sobre el Rio Sixaola. Este es un
proyecto en el que se requiere una atencidon especial en ese
sentido. El trabajo se realizd en conjunto con la UNOPS vy con la
participacion asesora de ARUP una empresa inglesa de gran
experiencia. Corresponde reconocer de mi parte que en éste y en
otros proyectos en que nos tocd compartir con la UNOPS, que
resultaron para nosotros unos excelentes “compafneros de viaje”,
actuando con gran mistica y orientacion al cliente. En el Proyecto
Sixaola se definid la ubicacidn del puente y también la tipologia del
mismo buscando ser consecuentes con las condiciones del sitio y
promoviendo al maximo la participacion de las empresas. Se
definid también la normativa a utilizar por ser un proyecto
binacional, y con esto las caracteristicas de la estructura, tanto



desde el punto de vista vial como el hidraulico, es decir la
geometria del mismo. Para la fecha en que dejé de fungir como DE
se tenian listos los términos de referencia para las contrataciones.
Varias reuniones se realizaron con la delegacion de Panama a
través de la Unidad Técnica Binacional (UTEB) y con la comunidad
para efectos informativos.

Fue necesaria la intervencion de la DE para el proceso de disefio de
la ruta RN 856 para facilitar la comunicaciéon con las empresas
disefiadoras, varios temas pendientes por resolver se trataron en
reuniones con ambas empresas, sobre todo en lo que se refiere al
modelo hidraulico y la interaccidn con el rio San Juan. Temas como
periodos de retorno utilizados, efectos de los rellenos, acarreos de
material, evacuacion de pequefios embalses, y aspectos
relacionados con la administracion de los contratos se trataron en
esas reuniones. Es mi opinion que el gobierno debe de revisar el
concepto de |la ruta preferentemente con un grupo
interdisciplinario: estrategia, el desarrollo econémico, las relaciones
internacionales, el manejo de las aguas, la inversion realizada y

|Il

otros aspectos deben de considerarse en ese “panel”. Hay una serie

de aspectos que sugieren esa necesidad.



V) La Administracion.
1) La Direccidn Ejecutiva (DE).

En la DE se concentra la relacion entre el Consejo Administrativo y
la organizacion. En el periodo que me tocd fungir como DE se
concentraron una serie de actividades relacionadas con el futuro
del CONAVI, en el Programa de Gobierno se habia planteado como
directriz el cierre de la Institucion. Esa situacion obligd a hacer un
esfuerzo especial por aclarar la situacion por la comprensible
ansiedad que un asunto como ese provoca en los trabajadores. Fue
necesario hacer reuniones con los trabajadores los que en una
buena parte mostraron resistencia ante esa situacion. La politica
que se siguio fue la de tener hacia ellos la mayor transparencia
dado lo delicado de la situacion, tan es asi que el mismo primer dia
que llegué se les dijo que en efecto se iba a impulsar un proyecto
de ley para establecer lo que se llaméd el Instituto Nacional de
Infraestructura. Varias sesiones de comunicacion se organizaron
con los trabajadores en sesiones que se hicieron en el parqueo
oeste del edificio para comunicarles del avance. Lo que fue un poco
dificil de manejar con respecto a este tema es que para poder
exponer los grandes lineamientos del proyecto como tal, tenian
qgue estar definidos la mayor parte de los conceptos, situacion que
se logro en el mes de junio del 2015. Vale la pena mencionar que
de los primeros que se enteraron de los resultados fueron los
trabajadores, y a pesar de lo complicado de la situacidn siempre
hubo disposicidon para comunicar y mia de forma personal. Participé
en una fase de la elaboracion del documento a solicitud del Sr.
Ministro de Transportes.



La mayor parte de la correspondencia, la relacion con diputados,
alcaldes y en general lideres comunales; en otro orden la atencion
de la CGR y el estricto seguimiento de los compromisos que se
adquieren con esa Entidad Contralora confluyen en la DE. Asi
sucede también con buena parte de la relacidén con el Gobierno y
las instituciones gremiales, la atencion expedita de la prensa, etc.
Eso ocasiona mucha concentracidon de trabajo que, a pesar de la
colaboracién de algunos gerentes de la organizacion y de un grupo
excelente de colaboradores, se hace dificil llevar con orden. En mi
gestion la cartera aumentd de $700 a $2.200 millones de ddlares, lo
que fue imposible enfrentar sino es por el involucramiento
incondicional de Miembros del Consejo, la colaboracién de
asesores del Ministro, que acudieron siempre con gran disposicion
y el Viceministerio de Infraestructura. Es importante fortalecer la
DE con profesionales de alto nivel para lo que viene porque el
volumen de trabajo va a seguir aumentando, sobre todo con la RN
32 y la carretera SJSR. El volumen y la exposicion que tiene la DE en
el CONAVI es probablemente mayor que la mayoria de los
ministerios, no es razonable que cuente con un Unico profesional y
sin un solo asesor para el apoyo en el desempefio de sus funciones.
El esfuerzo realizado por el grupo de personas que me
acompafaron fue de gran entrega y dedicacion, puedo afirmar que
con lo intenso que es esa oficina se atendieron las cosas en un
ambiente de solidaridad que se reflejé hasta en los momentos mas
dificiles.

El organigrama establecido también es algo que debe modificarse
porque la cantidad de gente que rinde cuentas directamente al DE



es desproporcionada. En la calificacién anual de los funcionarios se
calificé alrededor de 15 personas.

Cuando asumi funciones la Oficina de Prensa trabajaba totalmente
aislado de la del Ministerio, mas bien desligada de las directrices de
la DE y del Consejo. Tomando decisiones importantes se logro
profesionalizarla, pero sobre todo que se trabajara mas de cerca
con la del Ministerio. Esta oficina también debe de fortalecerse y se
aprecia el esfuerzo que realizaron personas como Angie Granados y
el apoyo recibido por Roberto Lopez.

2) Asuntos Juridicos.

La atencidon de los asuntos juridicos, a pesar de que se lleva en
forma ordenada siempre constituye un recurso critico en la
organizacion, para la cantidad de trabajo que se genera por los
procesos que surgen hay pocos profesionales, el CONAVI es una
organizacion que gira en torno a contratos. Para efectos de resolver
este asunto se tramitd la solicitud de plazas adicionales para
resolver. En la Gerencia como tal se llevan los litigios y los contratos
y hay asesores legales asignados en las Unidades Ejecutoras, en
Contraloria de Servicios para la atenciéon de denuncias, en Recursos
Humanos para la atencidn de relaciones laborales, en Conservacion
Vial para la asesoria a los ingenieros en atencién de reclamos vy
otros, en la Proveeduria para atencion de los procesos de
contratacién y atencion de problemas con proveedores y en la
atencién de asuntos relacionados con Recursos de Amparo desde la
DE.

Actualmente la administracion de los contratos se hace de manera
“segmentada” en el CONAVI es decir, la parte técnica se ve por un



lado vy la parte legal por otro, lo que no es correcto, ya lo mencioné.
Esto debe de cambiarse y es un proceso gque se esta desarrollando
en la Gerencia de Construccioén, el contrato debe de ser una sola
cosa y el profesional responsable debe de atender todos los
asuntos relacionados con una sola cara hacia el contratista que lo
ejecuta, sea de diseno o construccion. El abogado debe de actuar
como asesor. Es decir, la administracion de un contrato es una
especialidad y hacia eso debe de aspirar el CONAVI a través de sus
profesionales.

Se considera oportuno que se capacite a los ingenieros en la
presentacion de Ordenes de Modificaciéon porque el dia de hoy
existen muchos problemas para que los ingenieros de campo
entreguen la informacién a un nivel tal que pueda ser integrado a
un documento formal a la CGR.

Uno de los aspectos que mas volumen de trabajo ocasiond en esta
Gerencia de Asuntos Juridicos es el dirimir el pago de las facturas
correspondientes al trabajo que por Decreto de Emergencia se
establecid para la atencion de la RN 856. A grandes rasgos primero
se realizd una revision técnica por parte de Costos y contando con
el apoyo de un grupo importante de profesionales del CONAVI a
quienes se les solicitd colaboraciéon para acelerar el proceso; luego
se hizo el andlisis legal y se remitié al Consejo de Administracion
para efectos de la toma de decisiones. Si se considera el proceso de
produccién del CONAVI éste tipo de trabajos que se realizan no
forman parte de las funciones basicas de la institucion pero si
generan grandes esfuerzos en cuanto a la asignacion de recursos.



En ese caso de la RN 856 en el mes de diciembre del 2014 se hizo
una proyeccion de cuando podria estar listo el estudio técnico de
las facturas y se tomo la decision de asignarle mas recursos para
tenerlo en menor término para que Asuntos Juridicos iniciara el
proceso de analisis legal. Con esto se logro un evidente cambio de
“ritmo” aungue no se cumpliera el objeto de tenerlo listo para
principios de afio 2015, se logro tenerlo para el mes de junio de ese
mismo afo, y con el beneficio de que se realizd con ingenieros y no
con personal técnico ajeno, como en un momento se pensd. En
general el nivel profesional de la Gerencia de Asuntos Juridicos es
muy buena tanto desde el punto de vista técnico como en cuanto a
la disposicion que muestran sus colaboradores ante las urgencias
inevitables que se presentan

En el caso de Recursos de Amparo sucede también lo mismo en
cuanto a que hay que atender por ser resoluciones con tiempos
limite y con plazos sumamente limitados. A pesar de esta limitacion
de recursos se ha mejorado en la regularidad del seguimiento y en
rendicion de cuentas, la que se hace con periodicidad y
directamente ante el Consejo.

3) Recursos Humanos.

El sistema que tiene el Gobierno Central para administrar el
personal es a mi criterio muy desactualizado y protege al trabajador
en exceso hasta el punto de permitir que quieren abusar
desgraciadamente lo logran. Y otro elemento grave es que las
oficinas de RRHH entienden que tienen una doble jefatura: el
Consejo de Administracion y el Servicio Civil. Esto provoca una
disfuncionalidad importante y previo estudio, podria ser la razén de



por qué muchos trabajadores del CONAVI perciben una lejania con
RRHH. Puede ser por el apego excesivo, casi obsesivo por los
reglamentos. El reto que tiene el CONAVI es muy relevante y la
situacién provocada por la intencidén de hacer cambios importantes
en el sector, coloca al empleado en una situacion de incertidumbre.
Esto exige una labor especial de parte de RRHH. Seria muy
importante que a nivel de Gobierno se analice la situacion en el que
participen los jerarcas de las instituciones porque el sistema es muy
inoperante para las realidades en que se encuentra. Puede ser que
en otras épocas haya sido una solucidn, es importante hacer una
revision con miras al futuro.

El método establecido para calificar el personal a cargo es a mi
criterio inapropiado para una institucion como el CONAVI porque
esta disefiado para cualquier tipo de organizacién, pero no una que
se oriente hacia la ejecuciéon de obras, es importante que se
continde con la intencion de modificarlo. La nota minima es un 50%
lo que le introduce una terrible distorsion, los criterios de
calificacion no son totalmente independientes y no son apropiados
para calificar a una organizacion enfocada a ejecucion de contratos.
No se crea la diferencia y eso perjudica. En el ejercicio que me
correspondio efectuar llevé a cabo una cita con los 15 funcionarios
para efectos de que fuera un espacio de intercambio, en la mayoria
de los casos fue una experiencia provechosa, aunque se percibio
claramente que hay un acuerdo tacito de que no se puede calificar
al funcionario con una nota menor a 4 (en el rango de 1 a 5).
Capacidad para comunicarse, puntos positivos y negativos de la
gestion, actitud hacia los compaferos, trabajo en equipo, capacidad



para anticiparse, grado de impulsividad en el actuar, posibles
conflictos con otras personas, capacidad para hacer pausas en un
medio tan intenso, autocontrol, proyeccion a retos no alcanzados,
agradecimientos por ir mas allda de lo que le corresponde al
funcionario y un espacio para criticas al DE, fueron temas de estas
conversaciones.

Para efectos de promover una mejora de ese sistema de
calificacién se investigd y se obtuvo informacion de que en la CGR
tuvo una buena experiencia con un sistema de Evaluacion del
Desempeno. Habia un muy limitado enfoque a resultados por lo
que ademas de realizar modificaciones en la organizacion hicieron
cambios en la el sistema de evaluacidon, asignandole 50% a
Resultados, 40% a Calidad y un 10% en Colaboracién. Ademas
eliminaron el concepto de Anualidad. Funcionarios de la CGR me
recibieron muy anuentes a colaborar y después asistieron a una
sesion del Consejo para exponer la experiencia.

Con respecto a las relaciones con Sindicato debo decir que si bien
no hubo reuniones regulares, se atendieron todas las solicitudes
que se recibieron. Mostraron preocupacién por la vulnerabilidad
del interino, procedimientos claros para despidos e hicieron
hincapié en la importancia de la recuperacidon de la obra publica.
Los trabajadores del Sindicato mostraron siempre mucha
disconformidad en la forma en que se manejé el proyecto de la
R856 y de la afectacion que tuvo sobre la reputacion de la
Institucion.



4) Peajes y Estaciones de Pesaje.

Las tarifas de peajes no se actualiza desde el afio 2002, por esa
razon resultaba imperativo hacer una solicitud de ajuste ante
ARESEP en el mes de noviembre de 2015, para el momento de mi
renuncia como DE el proceso estaba aun en la fase de admision.
Para efectos de lograr el objetivo de conseguir la aprobacion se
hicieron varias visitas con el objeto de aclarar posibles inquietudes
de parte de los funcionarios de ARESEP. El método que se utilizd
para el calculo se apegd en forma absoluta al que ARESEP
establecidé en noviembre del 2014. En la justificacion de los costos
se presentd una memoria con las premisas para cada una de las 4
vias: Florencio Del Castillo, Braulio Carrillo, General Cafas vy
Bernardo Soto. Dado el rezago que se tiene en la actualizacion, se
propuso un periodo de ajuste de 5 afos. Se llevaron a cabo
reuniones con la Oficina de Prensa de la DE para hacer una
campaina de concientizacién ante la opinion publica y reuniones
con los personeros de ARESEP para aclarar conceptos.

En el caso de las Estaciones de Pesaje se inicid la operacion de la
estacion de Ochomogo en el sentido hacia Cartago. Atrasos en el
proceso de expropiaciones y problemas de disponibilidad de la
Gerencia de Contratacion para atender las contrataciones han
afectado el programa de implementacion de 13 estaciones que se
tienen en programa. Para efectos de minimizar la dependencia con
la Gerencia de Contrataciones, dada su saturacion, se decidid
contratar los servicios. En el caso del proceso de Licitacion de la
estacion ubicada en Esparza fue apelado y a pesar de que se
hicieron los esfuerzos para “salvar” la adjudicacion se decidio
finalmente volver a iniciarlo. Para la Estacion de Villa Bricefio se



espera tener los terrenos disponibles para este mes de marzo. El
caso del proceso de expropiacion de la estacion de Zurqui es
complejo y requiere de una atencidn especial por asuntos de
familia de los propietarios.

5) Administracion del servicio de transporte.

El exceso de vehiculos que hay en la organizacion por simple
observacion y por el analisis de la asignacion de los mismos,
provoco que para efectos de tomar decisiones consistentes con el
interés publico se concentrara el servicio en Servicios Generales
asignando vehiculos de acuerdo con las necesidades de los
funcionarios, esa accion se realizo a inicios del afio 2015 y se evalud
meses después para analizar el impacto en el servicio y para
proyectar la cantidad de vehiculos que en la realidad se ocupan en
la organizacion. Los resultados se plasmaron en un informe en el
que se presentaron datos que sustentan esos resultados y en
entrevistas que se hicieron a los usuarios. Siguientes pasos:

i) Considerando los resultados obtenidos incentivar Ia
concentracion del servicio en el Dpto. de Servicios
Generales aportandole al mismo capacitaciéon vy
herramientas tecnoldgicas para la toma de decisiones
operativas.

ii)  Proyectar las necesidades de nuevos proyectos (SISR, RN
32, Puente Sixaola, Puentes sobre el Rio Virilla, etc.). Con el
calculo del punto i) y las necesidades mencionadas en este
punto ii), se puede determinar el dato neto final vy, los



equipos que sigan sobrando se pueden asignar a otra
dependencia del sector o a sacarlos de circulacion.

6) Proveeduria.

Uno de las dependencias que tiene una gran intensidad dentro de
la organizacion es la Proveeduria, trabajo sumamente delicado por
la gran cantidad de dinero que se ejecuta. En mi gestion tuvo
cambios en la Gerencia que pudo resolverse gracias a la
colaboracién de los trabajadores de esa unidad. Durante mi gestion
se llevaron varios procesos de Conservacion Vial muy intensos y en
ningln momento recibi una queja seria de alguna anomalia con
respecto al proceder del Proveedor.

Al final de mi gestion se logrd contratar a una persona que
asumiera esa dificil tarea después de entrevistar a una cantidad
suficiente de candidatos.

Con respecto a los Proveedores la DE estuvo siempre abierta las
citas que constantemente solicitaban por diversas razones: unas
por tramites excesivos en el CONAVI, por procesos importantes de
diferendos contractuales, por asuntos sin resolver, atraso en pagos,
por disconformidad con la configuracion de ciertos procesos, por
necesidad de tomar decisiones; vy se traté de atender a todos, aun
con la limitacion de tiempo que se tiene en esa funcion. Se traté
siempre de verlos como socios estratégicos.



7) Planificacion Institucional.

El grupo de Planificacion Institucional es uno de los grupos con el

cual la DE tuvo una gran interacciéon y es justo reconocer que fue

de total ayuda para la DE en un entorno cambiante, de mucha

exigencia y con necesidades de maneras diferentes de hacer las

cosas. El liderazgo de la Ing. Mdnica Moreira fue estratégico. La

cartera de proyecto va en ascenso de $700 a $2.200 millones de

délares y el grupo de Planificacion fue muy importante en las

gestiones que se desarrollaron. A continuacion los temas que a mi

criterio deben de promoverse con la participaciéon proactiva de

Planificacion:

Conformacion de las Unidades Ejecutoras de SISR y RN 32.
Continuar con la estructuracion las reuniones de
seguimiento de Proyectos vinculado con SIGEPRO.
Seguimiento de SAC.

Continuar con la gestion que se desarrolla en conjunto con
MIDEPLAN para mejorar los criterios para decidir sobre
pavimentacion de rutas.

El CONAVI debe de mejorar en cuanto a aclarar en la
realidad sobre las diferentes fases que tiene un Proyecto y
gue en esas diferentes fases, cuando se pasa de una a otra
se establezca un protocolo de recepcion para que el
profesional entregue uno y reciba el otro firmando un
documento. Establecer el sistema y ponerlo en ejecucion se
le solicité a Planificacion. Este es un esquema que ayuda
pero no resuelve todos los problemas, lo esencial es lograr
una organizacion por Proyectos.



8) Tecnologia de Informaciodn.

La Tecnologia de Informacion debe de estar al servicio de lo que se
conoce como Areas Sustantivas y sobre todo a sacarle el provecho a
programas (SIGEPRO, GAP) que hay en la organizacién y que no se
utilizan como se debe, sobre esto se esta trabajando intensamente
desde el mes de octubre del 2015 y también ha sido objeto de
llamada de atencion por parte de la CGR. Se esta trabajando con el
apoyo de Tecnologia de Informaciéon, con la coordinacion de
Planificacion Institucional y con el involucramiento de
Contrataciones, Construccion y Conservacion Vial. Para efectos del
seguimiento de los proyectos se acordd Tecnologia de Informacion
una serie de cambios para efectos de enfocar las reuniones al
seguimiento de acuerdos tomados y tomas de decision. A
Planificacion Institucional se le encargd la tarea de coordinar este
proceso, dado que involucra a varias dependencias.



VII) Relacion con Comunidades.

Un aspecto que es dificil de manejar es la relacion con las
comunidades, sobre todo en algunos casos por promesas de
muchos afios que se les ha hecho sin que ni siquiera el Proyecto
esté inscrito en MIDEPLAN. La DE no cuenta con un personal
asignado para ese tema ni especializado en el sentido de que es
una relacion de caracter politico. La demanda de tiempo que
somete a la DE no es de ninguna manera despreciable, y la agenda
debe de destinarse hacia la atencion de esas personas, en primera
instancia porque es una obligacion del funcionario publico y por lo
tanto la DE y en segundo lugar porque en efecto la presion que se
ejerce es efectiva por si solos y porque también se hacen
acompanar de diputados. Afortunadamente se contd con una gran
colaboracién de mi asesora en la Oficina Licda. Bernini, la Gerencia
de Conservacion Vial el Ing. Cristian Vargas y los ingenieros
encargados de las Regiones y Zonas, ademas se trabajé con gran
coordinacion con las autoridades del MOPT. Lo ideal seria que los
ingenieros de Conservacion Vial en forma oficial sean los
encargados de esa relacion, sin embargo la cantidad de personal
con que contamos no es factible asignarles esa tarea, seria
oportuno cuando se cuente con el personal necesario.



VIIl) Relacién con otras Organizaciones y/o Instituciones.

Desde el inicio de mi gestion se buscd acercamiento con las
instituciones con las que se comparte mucho trabajo de campo,
especialmente AyA, CNFL, el ICE. Se llevaron a cabo reuniones con
el propdsito de buscar alianzas y concentrar los contactos en ciertas
personas para evitar pérdidas de tiempo innecesarias. Se
establecieron nombres para ese contacto: Rodolfo Reyes en el ICE,
Oscar Quesada en Ay A, y Luis Fernando Andrés y Néstor Rodriguez
en CNFL.

1) SETENA.

En el caso del SETENA se llevaron a cabo varias reuniones para
darle seguimiento a los Proyectos, especialmente en el caso de
Circunvalacion Norte para efectos de buscar la autorizacion
necesaria para la Viabilidad Ambiental que se obtuvo hasta el mes
de diciembre del 2015. Se llevaron a cabo reuniones con mandos
medios de la organizacion y con el Secretario para buscar
soluciones del Proyecto Sifén Abundancia, con el Secretario
también hicimos reuniones para efectos de coordinar lo
relacionado con el proceso de Mantenimiento de Puentes en donde
se encontrd con mucha disposicion de trabajar en conjunto.

2) SINAC.

En el caso del SINAC se realizaron reuniones con el Secretario para
aligerar procesos en el proyecto de Circunvalacion Norte, sobre
todo para preparar el inicio de las perforaciones de la Seccién 2 en
la zona de Quebrada Rivera que es la Unica zona protegida del



Proyecto, para obtener permisos en el caso de la Punta Norte de |la
Carretera Naranjo Florencia y para dirimir la situacion compleja que
se presentd con respecto al tramo de Sifon la Abundancia con
respecto al permiso en el humedal de la zona de La Culebra.

3) Camara Costarricense de la Construccion.

Con la CCC se hicieron reuniones de rendicidon de cuentas sobre el
avance de los proyectos en conjunto con el Viceministro de
Infraestructura. Se llevaron a cabo reuniones y se organizaron
visitas al sitio en las que participaron ingenieros del CONAVI para la
toma de decisiones de lo que debe de hacerse en la Ruta 32 en la
seccibn montanosa, para evitar accidentes provocados por
eventuales derrumbes. Y se recibi6 mucho apoyo para la
elaboracion del programa de intervencidon de puentes, un pequefno
grupo de la Comision de Infraestructura hizo aportes de relevancia
para que eventualmente con el equilibrio que corresponde sea
tomado en cuenta.

4) LANAMME.

Con LANAMME se llevaron a cabo gestiones relacionadas con
apoyo para el Proyecto de Sifon Abundancia en donde apoyaron al
CONAVI con opiniones sobre las soluciones del problema de los
taludes y de las soluciones para los puentes, y especificamente para
determinar la tendencia de los movimientos de la pila del puente
del rio Laguna. También se llevaron a cabo reuniones para informar
y compartir criterios sobre el programa de puentes, en desarrollo
por el apoyo del BID. Producto de estas reuniones se asignd un
ingeniero para que formara parte del grupo que desarrolla el
manual de puentes. En la gestion que me correspondié en el



CONAVI debo decir que encontré el apoyo de la direccién y del
personal del Lanamme, y la promocion de acercamiento entre
ambas partes hizo que se disminuyera lo que yo senti como tension
innecesaria cuando asumi el cargo.

5) RECOPE.

Por iniciativa de la Directora Ejecutiva de RECOPE se llevaron a cabo
reuniones mensuales para coordinar, en conjunto con el Gerente
de Conservacion Vial, las necesidades de asfalto para los trabajos
de pavimentacion. Se logro una mejora importante en la
coordinacion por medio del conocimiento del comportamiento del
consumo, tanto del CONAVI como de las empresas privadas. Esas
reuniones mensuales que se llevaron a cabo deben de continuarse
para que de las mismas deriven buenas decisiones en la logistica de
importacion, cosa que beneficia a todas las partes. Considero de mi
parte que deben de asistir el DE y el Gerente de Conservacion Vial y
gue es necesario profundizar en el conocimiento del
comportamiento del consumo directo de las empresas privadas.

6) UCCAEP.

A solicitud del Sr. Ministro se llevaron a cabo reuniones de
coordinacidon con miembros de la Junta Directiva, sobre todo para
intercambiar ideas de cdmo mejorar la gestidon en el caso de San
José San Ramodn, Ruta 32 y la planificacion de la cartera de
proyectos.



7) CONSENSO.

Se acudid a reuniones a solicitud del Ministro y en el caso del Grupo
CONSENSO se llevaron a cabo reuniones para la presentacion del
plan de intervencion de puentes con el objeto de recibir
realimentacion y apoyo.

8) CFIA.

El Colegio Federado organizd un evento de retroalimentacién de los
anteriores Directores Ejecutivos del CONAVI que fue muy
importante para conocer caracteristicas de la organizacion. Hubo
manifestacion de los que acudieron al evento tanto de los
expositores como del auditorio. Muchos de los aportes se repiten y
muchos son dificiles de cambiar por la cantidad de reglas que tiene
la Administracion Publica.

9) COSEVI y la Direccion de Ingenieria de Transito.

Se realizd un acuerdo para atender la R247 por su alta
accidentabilidad, la parte que el CONAVi aportd es la supervision de
obra. Esa via presentaba datos impactantes de accidentabilidad por
el uso intenso de bicicletas. Ademas en reunidén conjunta con la
Jefatura de la DGIT se iniciaron labores de comunicacidn para evitar



acciones descoordinadas en las labores de demarcacién en las vias.
Se dieron instrucciones a Conservacion Vial para compartir los
planes y evitar de forma radical las “dobles intervenciones”. Para
efectos de la instalacion de los alineadores tubulares de la R32 se
llevaron a cabo coordinaciéon entre la labor de recarpeteo que se
desarrollaba en ese momento. Hay un tramo de esa carretera en
qgue el CONAVI no dio respuesta oportuna, esto debido a que no se
pudo intervenir por medio del contrato de Conservacion Vial al ser
considerado como una labor de mejoramiento.

10)  INCOFER.

Con el INCOFER se llevaron a cabo coordinaciones en varias
oportunidades para los trabajos de mantenimiento, se logro firmar
un convenio para que esa institucion alquilara al CONAVI espacio
para el almacenamiento de puentes modulares y se cedid un
profesional para ayudar a fortalecer la organizacion.



IX) Temas varios de la organizacion.

Hay una serie de acciones que por el tipo de organizacidon que se
tiene no depende exclusivamente del CONAVI, una de esas es el
manejo de las autorizaciones de acceso restringido para los
desarrollos en las vias de acceso restringido. Son actividades que se
coordinan con el MOPT, el caso de la Comisiéon de Acceso
Restringido (CAR) es un grupo colegiado que se reune
periodicamente y que decide por mayoria de votaciéon de sus
miembros. Es vital que esos permisos se administren de parte de un
departamento que tenga la responsabilidad absoluta y no de una
Comision, con lo que se lograria una respuesta mas expedita para
los inversionistas.



X) Comentarios finales.

1) Aspectos favorables.

Como aspectos que considero contaron en favor de la ejecutoria:

i)

i)

Considero que hubo una buena coordinacion vy
comunicaciéon constante con el Ministro y Viceministro del
Sector. Hubo de parte del grupo un acompafamiento y
dadas las cargas tan fuertes de trabajo concentradas en los
puestos de mando, la actitud colaborativa y de apoyo
mutuo. Esto se reflejé en la atencion de las comunidades,
en la comunicacidon que debe de haber para la atencion de
la prensa. En mi ejercicio debo recalcar que recibi un total
apoyo del Sr. Ministro Carlos Segnini.

En ciertas partes de la organizacion, y como lo he
expresado en este documento y con el riesgo de cometer
injustas omisiones, la DE fue testigo de una actitud de gran
entrega por parte de muchos colaboradores, de
preocupacion por quedar bien ante el pais con la limitacidn
de recursos con que cuenta el CONAVI.

Si bien en la oficina de la DE hay una gran limitacion de
recursos, el esfuerzo de los y las funcionarias es algo que
debo recalcar como algo importante en mi ejecutoria. La
actitud de servicio fue algo impactante, no solo en
intensidad, sino también en cuanto a que se atendian las
emergencias con alegria y buena disposicién. Es obvio que



la oficina de |a DE debe de fortalecerse por |Ia
responsabilidad, por la exposicion ante el pais y para poder
rendir en los diferentes flancos como corresponde.

Ante la débil organizacién de la oficina fue muy importante
la ayuda incondicional que los asesores del Ministerio nos
dieron y sobre todo a la DE, si bien como es obvio tenian
qgue responder a las exigencias del Ministerio, el apoyo que
recibi fue muy grande de parte de ellos y ellas.

2) Aspectos adversos.

Hay una serie de aspectos que complicaron la ejecutoria
del afno 2015 que deben de tomarse en cuenta para el
futuro, que paso a enumerar:

La inestabilidad de la organizacion: durante mi gestion
como Director Ejecutivo se dieron 7 cambios en las
Gerencias por varias razones: por renuncias por mejores
oportunidades, en lo que tuvo que ver el anuncio del
Proyecto del INI como alternativa al CONAVI y el eventual
cierre de la institucidon; restitucion de dos Gerentes
despedidos por el Servicio Civil, lo anterior y la pensién de
un funcionario a principios del afio 2014 provocé recargos
de trabajo en algunos Gerentes. También se dio un caso de
una incapacidad producto de accidente de uno de los
gerentes. La Unica gerencia que se mantuvo durante el
periodo de mi ejercicio fue la de Juridicos.
Afortunadamente conté en mi gestion con el apoyo del Ing.
Cristian Vargas, quien ante esta situacion mostré una



i)

actitud sumamente solidaria y fue de beneficio su
conocimiento de la Institucion.

Denuncias a la organizacion y a acciones tomadas por el
CONAVI: uno de los Proyectos que mas ejecucion tenia
para el afo 2015 era el de Sifon Abundancia, éste Proyecto,
como se refirid anteriormente tenia una serie de
definiciones técnicas y muy complicadas que era necesario
resolver. Pero hubo dos eventos que obstaculizaron el
avance y se trata de las denuncias mencionadas del
Diputado Guevara y del diputado Cambronero que se
mencionaron con anterioridad. Ambas desgraciadamente
estan provocando dafios importante en el Proyecto aun en
este momento. Se hizo una gestidn de mi parte para que se
diera por parte del ICE un acompafamiento en
administracion de contratos por la débil organizacion que
habia en el Proyecto y que luego fue ampliada a la
Supervision por razones de interés publico en un momento
que el Proyecto vy el pais lo necesitaba y, desgraciadamente
se dio la denuncia o consulta sin antes haber hecho una
consulta a la administracion (DE) de las circunstancias que
justificaron ese proceder. El tema por desgracia se ha
politizado y mediatizado.

Objeciones a carteles: esto afecto en varios sentidos, en
algunos casos se dieron objeciones innecesarias a los 4
carteles de Conservacion Vial, debo senalar que si bien
esta situacion es algo que debe de darse porque lo
requiere la Ley de Administracion Financiera, se da un
abuso de parte de ciertas empresas por temas a veces
ajenos al interés publico.



iv) Otro aspecto que afectd es que la aprobacion de la CGR
para que se le asignara la Conservacion Vial a los mismos
contratistas del proceso que se dio en el 2009, se limita a la
cantidad presentada por la Administracion y aprobada por
la CGR. En otros afos, cuando se veia que no era factible
ejecutar en Proyectos presupuestados, se realizaban
transferencias para hacerlo en Conservacion Vial, en este
caso no fue posible.

Ing. Mauricio Salom E.

(céd. 1526 308)






