MERCOSUL/CMC/DEC. N° 10/14

FUNDO PARA A CPNVERGENCIA ESTRUTURAL DO MERCOSUL
PROJETO “REABILITAGAO DA ROTA 8 TREINTAY TRES — MELO / TRECHO II:
KM 366 AO KM 393,1”

TENDO EM VISTA: O Tratado de Assungéo, o Protocolo de Ouro Preto e as
Decisdes N° 45/04, 18/05, 01/10 e 03/14 do Conselho do Mercado Comum.

CONSIDERANDO:

Que as Decisdes CMC N° 45/04, 18/05 e 01/10 aprovaram a criagdo, integragéo e
regulamentagdo do Fundo para a Convergéncia Estrutural do MERCOSUL
(FOCEM).

Que a Decisdo CMC N° 03/14 aprovou o orgamento do FOCEM para o ano 2014,

Que, conforme o estabelecido no Regulamento do FOCEM, a Unidade Técnica
FOCEM (UTF) avaliou o projeto “Reabilitagao da Rota 8 Treinta y Tres — Melo /
Trecho II: Km 366 ao Km 393,1", apresentado pela Republica Oriental do Uruguai.

Que a UTF emitiu o parecer técnico N° 32, pelo qual se determina a viabilidade
técnica e financeira do projeto e no qual séo incluidas conclusdes e recomendagoes
que deverdo ser incorporadas ao instrumento juridico a ser assinado oportunamente
para seu financiamento e execugao.

Que a Comissdo de Representantes Permanentes do MERCOSUL (CRPM) € o
Grupo Mercado Comum avaliaram o parecer técnico apresentado pela UTF e
elevaram o mencionado projeto, considerado técnica € financeiramente viavel, para
sua aprovagao.

O CONSELHO DO MERCADO COMUM
DECIDE:

Art. 1° - Aprovar o projeto “Reabilitagdo da Rota 8 Treinta y Tres — Melo / Trecho Il
Km 366 ao Km 393,1", apresentado pela Republica Oriental do Uruguai, por um
montante total de US$ 15.671.125 (quinze milhdes, seiscentos € setenta e um mil,
cento e vinte e cinco dolares estadunidenses), dos quais US$ 11.107.562 (onze
milhdes, cento e sete mil, quinhentos e sessenta e dois dolares estadunidenses)
serdo financiados com recursos do FOCEM e US$ 4.563.563 (quatro milhoes,
quinhentos e sessenta e trés mil, quinhentos e sessenta e trés dolares
estadunidenses) serdo financiados pela Republica Oriental do Uruguai a titulo de
contrapartida nacional. O referido projeto, no idioma espanhol, consta como Anexo e
faz parte da presente Decis@o.
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Art. 2° - Instruir a Secretaria do MERCOSUL a concluir, por meio da UTF, a
elaboragdo do instrumento juridico relativo a4 execugdo e ao cronograma de
financiamento do projeto mencionado no Artigo 1° da presente Decisdo e a assina-lo
com a Republica Oriental do Uruguai.

No instrumento juridico acima mencionado serao incluidas as conclustes €
recomendagbes formuladas pela UTF no mencionado parecer técnico N° 32, nos
termos acordados na Ata CRPM N° 04/14.

Art. 3° - Esta Decisdo ndo necessita ser incorporada ao ordenamento juridico dos
Estados Partes, por regulamentar aspectos da organizagdo ou do funcionamento do
MERCOSUL.
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CMC (Dec. N° 20/02, Art. 6°) - Montevideéu, 02/VI4.
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Ficha de presentacion de proyecto - FOCEM

TITULO DEL PROYECTO
REHABILITACION DE LA RUTA 8 TREINTA Y TRES - MELO / TRAMO [I: KM 366 AL KM 393,1

PROGRAMA FOCEM'AL QUE SE VINGULA

| - Programa de Convergencia Estructural. i) Construccion, adecuacion, modernizacion y recuperacion de vias de transporte; de sistemas

logisticos y de control fronterizo que optimicen el flujo de la produccion y promuevan la ntegracion entre los Estados partes y entre sus

sub-regiones.

DATOS INSTITUGIONALES

Pafs: Uruguay

Area de gobierno: Poder Ejecutivo

Organismo Ejecutor: Direccion Nacional de Vialidad - Ministerio de Transporte y Obras Piblicas

Personas Responsables: Ministro de Transporte y Obras Piblicas

ALCANCE Y LOCALIZACION GEOGRAFICA

El Proyecto se ubica en la Zona Noreste del pais, en el tramo de Ruta 8 que vincula los departamentos de Cerro Largo y Treintay Tres. La obra conlribuira
a una mejor interconexion de los paises de la region especificamente a través de la propia Ruta 8, asi como su articulacion con Ruta 26 y las Rutas Br 153,
Br 392 y Br 116 del Brasil. En 1.2 "Interconexién Regional” se detalla la fundamentacion del proyecto en su relacion con el cbjetivo de convergencia
estructural y con el proceso de integracion regional.

MATRIZ DE MARCO LOGICO
Se presenta en el Anexo 1

BENEFICIOS ESTIMADOS

La construccion del proyecto contribuira fuertemente a la integracion regional y al desarrollo economico y social del Uruguay a través del mejoramiento del
transporte carretero y el consiguiente aumento de la competitividad e interconexion con el Mercosur. En este sentido el alcance de la obra repercute
directamente en al menos 140,000 habitantes del Uruguay considerando los departamentos de Cerro Largo y Treinta y Tres, destacando las ciudades de
Melo, Treinta y Tres, Isidoro Noblia y Acegué; y en aproximadamente 700 mil habitantes del Brasil correspondientes a la Microregiones asociadas a las
ciudades de Acegua, Bagé, Cacapava do Sul, Santa Maria e ljul. La obra mejora sustancialmente la accesibilidad a los mercados del Mercosur
involucrados con interconexion directa sobre la Ruta 8 y Ruta 26 en base al circuito comercial Porto Alegre, San Larenzo do Sul, Rio Grande y Pelotas,
Yaguarn, Rio Branco, Melo, Treinta y Tres, Minas y Montevideo; ademas del circuito que une las ciudades de ljui, Santamaria, Bagé, Melo, Treinta y Tres
y Minas hacia Montevideo, con lo cual el alcance indirecto del Proyecto asciende a més de 7.5 millones de habilantes e incorporando Buenos Aires se
supera ampliamente los 10 millones de hab.-

Paralelamente, el proyecto provocara una reduccion de los costos de operacién vehicular de forma de minimizar los costos globales del transporte (costos
de infraestructura + costos de operacion). €l ahorro en los costos de operacién estimado a valores descontados (5.5%) en un periodo de 15 afios es de
aproximadamente U$S 2.731.000 en base al trénsito real y su proyeccién conservadora, sin considerar la generacion futura de nuevos transitos en base al
desarrollo de los emprendimientos agro-industriales de gran porte y a instalarse proximos a la Ruta 8 y en su zona de influencia.

ESTIMACION DE POTENCIALES BENEFICIARIOS

Los beneficiarios directos son los usuarios de la carretera que ahorran costos de operacion (combustible, repuestos, lubricante, mano de obra de
mantenimiento, etc). Los beneficiarios indirectos son la poblacion de la region y del pais en la cual se genera un mayor desarrollo productivo y el comercio
del pais al disminuir los costos de transporte, beneficiando la competitividad econémica. En base a la conectividad, el intercambio comercial actual directo
de la region hacia Rio Grande do Sul asciende a 4 mil millones de délares, habiendo experimentado un incremento del 13%, exportando RS al Mercosur 3
mil millones de délares (Variacion 17%), guarismos que se potencian en base a la adecuacion de infraestructuras.-

SITUACION SIN PROYECTO

La situacién sin proyecto seria permitir un delerioro del tramo, generando allos costos de operacion de los vehiculos que circulan, hasta el momento que el
estado del tramo impida una adecuada circulacion, estableciéndose la necesidad de una reconstruccion total del tramo, con un monto muy superior al
previslo en el proyecto propuesto. Esla siluacion provocaria en un periodo de andlisis de 15 afios un coslo global del transporte muy superior en la
situacién sin proyeclo frente a la situacion con proyecto, ademés de generar deferioros en las condiciones de interconexion y de comercio en el

MERCOSUR.

ALTERNATIVAS ROSIBLES

Dadas las caracteristicas de la ruta donde se plantea el proyecto y su importancia como conector transversal este - oeste nacional y regional, las
alternativas posibles no implican| opciones de cbras en diferentes trazados. Las variantes posibles las constituyen cambios en el lipo de obra, que se
evallan en la vialydad econdmica del proyecto.

¢ s (0
e

|
[
REHABILITACION DE LA RUTA 8 TREINTA Y TRES — MELO TRAMO II;: KM 366 AL KM 3931
Division Hrogr: cionDNV - MTOP




INDICADORES ECONOMICOS

Los indicadores econdmicos més significativos y adecuados a este tipo de proyecto son:
VAN (5.5%): U$S 1:783.000
TIR: 7.81 %

JUSTIFICACION DE LA ALTERNATIVA SELECCIONADA

La obra seleccionada surge como resultado de un proceso de planificacion de las intervenciones del sector vial a nivel de red, basado en la aplicacion del
modelo de delerioro de pavimentos HDM, utilizado por los organismos internacionales de crédito y adaptado a las condiciones loczles. El proyeclo
propuesto implica la obtencion del mayor beneficio econémico dentro del conjunto de intervenciones posibles para el tramo, teniendo en cuenta el costo de

la obra, su mantenimiento y los costos de operacion vehicular.

Esta obra es parte del Plan Quinquenal de Obras del sector vial, y constiluye un segmento fundamental de la interconexién regional Argentina - Uruguay -
Brasil para el fransporte de pasajeros y cargas por el norte y este del Terrilorio Nacional. Por otro lado complementa el proceso de consolidacion de
infraestrucluras de integracién multi-modal y energética y que involucra la construccion del nuevo Puente sobre el Rio Yaguarén, la instalacién de una
Terminal Granelera en el Rio Tacuari (con capacidad para operar hasta 400 mil toneladas anualmente) a los efectos de la ulilizacion de la Hidrovia Laguna
Merin - Laguna de los Patos , la readecuacion del Aeropuerto Internacional de Melo (MLZ) conjuntamente con la implantacion de una Zona Franca, la
construccion de dos Pequefias Centrales Hidroeléctricas en el Rio Tacuari de 15.2 MW (Km 374-Rula 8) y de un Parque Edlico de 50 MW (Km 363-Ruta
8), y el acceso a la Conversora Melo de UTE para la interconexién eléctrica Uruguay - Brasil de 500 MW (Km 390-Ruta 8) a 128 kilémetro de la Usina de
Candiota (Brasil).-

DESCRIPCIONTECNICA DEL PROYECTO

El proyecto consiste en la rehabilitacion de 27.1 Kms de carretera en la Ruta 8 del Km 366 al Km 393,1, mediante la ejecucion de una solucion de una
reconstruccion con un tendido de una capa en mezcla asfallica de 5 cm de espesor en calzada de 7,20 m de ancho con tratamiento bituminoso simple en
banquinas de 1 m de ancho. La obra incorpora previamente la correccion de drenajes, alargue de alcantarillas, ensanche de plataforma segln seccion
transversal tipo, bacheo del pavimento existente, escarificado, conformacion y compactacion de capa de base y colocacion de una capa base granular
cementada. Sea adicionan a su vez la sefializacion vertical y horizontal de |a obra.-

COSTOS Y. CRONOGRAMA EINANGIERO

REHABITACGION DELA'RUTA'S TREINTA:

ERES=MELC/ TRAMOTI-KM 366 AL KM 3083 1 ;‘L|!|I|||“;-_):“l'p i| l!{lVFiimIII:f?iiH"r"' quintimesire s tokal

obra civil + leyes sociales 3.917.133 3.917.133 3.917.133 11.751.399
auditoria externa 0 70590 70.591 141.181
impuestos 788.911 788.911 788.911 2.366.732
imprevistos 0 0 1.175.140 1.175.140
Impuestos de imprevistos 236.673 236.673
total gastos elegibles 3.917.133 3.987.723 5.162.864 13.067.720 -
[total g. elegibles +impuestos | 4708.044[ 4776634  6.188.448]  15.671.125)
porcentaje FOCEM sobre total g. elegibles 85% 85% 85%) 85%
porcentaje LOCAL sobre fotal g. elegibles 15% 15% 15% 15%
total FOCEM (85% g. elegibles) 3.329.563 3.389.565 4388435l hfnidy
total LOCAL (15% elegibles +impuestos) 1.376.481 1.387.069 1.800.013

total 15671128

Esla presupuestacion se ha realizado a valores constantes de diciembre 2012, asumiendo un tipo de cambio 1 US$ = $20.

DURACION DE LA EJECUCION DEL. PROYECTO
La duracion de la ejecucion del Proyecto desde la firma del COF es de 23 meses (8 meses para el comienzo de las obras y 15 meses de ejecucion de la mi
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INTERCONEXION REGIONAL

4 (==
Ii’, '_ Fundamentacion de la Interconexién del Proyecto
(] o con la Regién y Objetivo de Convergencia Estructural.

El presente tramo, Km 366 al Km 393,1, forma parte de uno de los corredores
mas estratégicos de la zona Este y Noreste del pais, la Ruta Nacional N° 8
Brigadier Juan Antonio Lavalleja, con una extension total de 457 Kms,
presentandose éste caso, como el enlace vial de acceso directo a la capital
departamental de Cerro Largo, que dentro del sistema de comunicacion regional
absorbe una poblacion conjunta de mas de 140.000 habitantes, involucrando a las
ciudades de Melo, Treinta y Tres, Isidoro Noblia y Acegud; y en aproximadamente
700 mil habitantes del Brasil correspondientes a la Microregiones asociadas a las
ciudades de Acegua, Bagé, Cacapava do Sul, Santa Maria e ljui. Como se
evidencia la delimitacion del corredor posibilita a su vez la interconexion con otras
ciudades importantes del Centro-Oeste del pais como Tacuaremb6 (55.000 hab.)
y Paysand( (76.000 hab.) a través de la Ruta 26 y con extensiones hacia la
Republica Argentina. La readecuacién del tramo se enmarca dentro de las
prioridades estratégicas establecidas por el MTOP para el afio 2013 y que se
orientan a la revitalizacion de los corredores de produccion: granos, madera y
turismo, entre otros.-

Corrientes

Rio Grande del Sur
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vel de sistemas de comunicacién vial, la obra propuesta mejora
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sustancialmente la accesibilidad a los mercados del Mercado Comun del Sur
(Mercosur) involucrados con interconexion directa sobre la Ruta 8 y Ruta 26 en
base al circuito comercial Porto Alegre, San Lorenzo do Sul, Rio Grande y
Pelotas, Yaguarén, Rio Branco, Melo, Treinta y Tres, Minas y Montevideo;
ademas del circuito que une las ciudades de ljui, Santamaria, Bagé, Melo, Treinta
y Tres y Minas hacia Montevideo, con lo cual el alcance indirecto del Proyecto
asciende a mas de 7.5 millones de habitantes y de incorporar Buenos Aires se
supera ampliamente los 10 millones de habitantes.-

De esta manera, la concrecion del Proyecto contribuird fuertemente a la
integracion regional y al desarrollo econdémico y social del Uruguay a través del
mejoramiento del transporte carretero y el consiguiente aumento de la
competitividad e interconexién con el MERCOSUR, y que se consolida con la
facilitacién de la interconexion de los paises de la region a través de la Ruta 8
primeramente, su articulacion con Ruta 26 (Paysand-Tacuaremboé-Melo-Rio
Branco) y las Rutas Br. 153, Br. 392 y Br. 116 de la Republica Federativa del
Brasil.

El proyecto REHABILITACION DE LA RUTA 8 TREINTA Y TRES - MELO /
TRAMO II: KM 366 AL KM 393,1 se ubica en una region de fuerte expansion
forestal y minera, conjuntamente con la consolidacién de la ganaderia intensiva y
al desarrollo de emprendimientos agro-industriales y logisticos de gran porte cuya
instalacion se produce préxima a la Ruta 8 y en su zonas de influencia, ademas
de la conexion directa con el Parque Industrial de la ciudad de Melo. Por otro lado
forma parte de la conexién vial para una de las cuencas arroceras mas
importantes del pais (Zona Este).

Como se ha mencionado, el Tramo Il a su vez permite la conexion y extension
desde Melo hacia la localidad de Acegua distante a 57 Kms, uno de los Pasos
Frontera mas dinamicos con el Brasily en forma indirecta con Rio Branco, uno de
los mas importantes a nivel pais y que mantiene igual relevancia que la ciudad
trans-fronteriza de Chuy.Para el Paso de Acegua se ha evidenciado un aumento
del orden del 250% en el movimiento internacional de carga por transporte
carretero con la captacién de hasta el 5% de las cargas exclusivamente en ésta
categoria hacia y desde Brasil para el cierre del afio 2011 constatandose un
continuo aumento en base a relevamientos in-situ.

A efectos de la valoracién de la conectividad, cabe destacar que el intercambio
comercial actual directo de la regién hacia Rio Grande do Sul asciende a 4 mil
millones de dolares, habiendo experimentado un incremento anual del 13%,
exportando RS al Mercosur 3 mil millones de délares (Variacién 17%), guarismos
que se potencian en base a la adecuacién y mejoramientos de infraestructuras.”

Los productos de Uruguay que se comercializan con Brasil por esta via son
principalmente granos (arroz y cebada entre otros), carne procesada vacuna y
ovina, productos minerales (clinker), derivados lacteos y algunas manufacturas de
la indusztria papelera y quimica, entre otras manufacturas de acuerdo al siguiente
cuadro.

'En base a SECEX

2En base al Estudio Estratégico del Corredor Colonia-Rio Branco en Uruguay. Direccién Nacional de Vialidad-

Laboratorio Tecnolégico del Uruguay — Council for Scientific and Industrial Research Transpoortek (DNV-
UfCSIR Transportek).
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EXPORTACIOES DE URUGUAY HACIA BRASIL POR GRANDES REGIONES

COMO PORCENTAJE DEL TOTAL EXPORTADO HACIA BRASIL

PORCENTAJE DE PARTICIPACION
RIO GRANDE S. CATARINA RESTO TOTAL

Numero de

Sector Concepto SUR/P. ALEGRE PARANA BRASI|L BRASIL
1 Agricultura 3,9% 0,4% 0,0% ;
2 Cereales y Alimentos 5,4% 3,3% 8,8% 17,6%
3 Alimentos Importados 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
4A Ganaderia 0,4% 0,1% 0,0% 0,5%
4B Lecheria 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
4C Lana 1.2% 0,8% 0,0% 1,9%
5 Carne y Prod. del Cuero 6,5% 1.1% 0,0% 7,6%
6 Derivados Lacteos 3,4% 1,3% 3,.9% 8,6%
7 Hilados y Textiles 1,1% 1,7% 2,8% 5,6%
8 Pesca y Alimentos del Mar 1,7% 0,2% 0,3% 2,3%
9 Forestacion 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
10 Madera y Papel 0,0% 0,0% 1,5% 1,5%
11 Minas y Canteras 0,5% 0,1% 0,0% 0,6%
12 Construccién 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
13 Metales y Manufacturas 2.3% 2,3% 1,2% 5,8%
14 Refinerias 1.2% 0,0% 0,0% 1,2%
15 Ind. Quimica y otras manuf, 1,3% 3,9% 3,5% 8,7%
16 Electricidad, Gas y Agua 0,0% 0,0% 0.0% 0,0%
17 Transporte y Comunicaciones 7.8% 3,3% 11,1% 22,2%
18 Comercio y Serv Financ.e Inm. 4,4% 1,3% 0,6% 6,3%
19 Hoteles y Restoranes
20 Otros Servicios

33.9% 100,0%

En base al Estudio Estratégico del Corredor Colonia-Rio Branco en Uruguay.
DNV-LATU-CSIR Transportek

El cuadro refleja a su vez, las incidencias porcentuales de las exportaciones desde
Uruguay hacia Brasil por sector o complejo productivo, discriminando las grandes
regiones territoriales, en la cual se establece que mas del 65% de la produccién se
destina a la circunscripcién de la denominada Regiao Sul de Brasil (Estados de Rio
Grande Do Sul, Parana y Santa Catarina).

Brasil es el principal destino de las exportaciones uruguayas (1.500 millones de
dolares FOB en promedio para los ultimos 4 aiios) y el segundo pais de origen de
las importaciones que realiza Uruguay (1.460 millones de délares CIF en promedio
para los ultimos 4 afos) presentando una Balanza Comercial practicamente
equilibrada. Para el cierre del afio 2012, las exportaciones uruguayas hacia Brasil
representaban practicamente el 20% del total nacional con un crecimiento
acumulativo anual del 15% en los 4 tltimos afios.?

Por otro lado Argentina exporté 23.000 millones de ddlares hacia Brasil (afio 2011)
experimentando un crecimiento del 9% respecto a al afio anterior, recibiendo
17.000 millones de ddlares por concepto de importaciones desde ese pais.*

La mercancia de intercambio comercial en la Regién transita parcialmente por el
Tramo Il de Ruta 8 y que esta asociado indirectamente al Eje Vial del Cono Sur
inserto en el Eje de Integracién y Desarrollo (EID) MERCOSUR-Chile de la Cartera
de Proyectos de Integracion de la Infraestructura Regional Suramericana (IIRSA),
con la canalizacién de cargas por los dos Pasos de Frontera terrestres del
departamento de Cerro Largo, Acegua y Rio Branco y que presentan el pasaje de
mas de 475 mil toneladas al afio 2011 (movimiento internacional).®

En base a Uruguay XXI.
‘En base al informe del Banco Interamericano de Desarrollo de febrero de 2013.

SEn al Anuario Estadistico de Transporte 2012,
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Como tramo de enlace inserto en el EID, el area de influencia de éste Ultimo
presenta un potencial de desarrollo muy fuerte en América del Sur. En términos
macro, la poblacién del area de influencia equivale al 53% del total de los cinco
paises de la region, generando a su vez cerca del 60% de la actividad econémica
de los paises®.-

Por otro lado, el proyecto del Tramo Il en Ruta 8, se relaciona directamente con los
proyectos establecidos en la cartera de IIRSA y especificamente para el
denominado Grupo 2 del EID, G2-Porto Alegre-Limite Argentina/Uruguay-Buenos
Aires destacando aquellos que se habiendo seleccionado aquellos de mayor
vinculacién como se detalla a continuacién:

Provyecto Ancla:
- Adecuacion del Corredor Rio Branco - Montevideo - Colonia - Nueva Palmira: Rutas 1,

11, 8,17, 18 y 26, Rutas 23 y 12.

Otros Proyectos principales Relacionados:

- REHABILITACION DE LA RUTA 8 TREINTA Y TRES — MELO / TRAMO I: KM 310 AL KM 338
REHABILITACION DE LA RUTA 8 TREINTA Y TRES — MELO / TRAMO II: KM 366 AL KM 393,1

- Construccion del nuevo Puente Internacional Jaguar&o - Rio Branco Y NUevos accesos
Ruta Nro. 18 / UY).

- Ruta 26:Re-acondicionamiento del tramo Rio Branco - Paysandu / uY)

- Adecuacién del tramo Rio Grande - Pelotas (BR -392 / RS).

- Transporte Multi-modal en Sistema Laguna Merin y Lagoa dos Patos.

- Ampliacion de los muelles del Puerto de Rio Grande, dragado y profundizacién del
canal de acceso.

En base al andlisis del Informe, en el marco del Proceso de Integracién Regional,
la obra del Tramo Il de Ruta 8: Km 366 al Km 393,1 y que pertenece al Plan
Quinquenal de Obras del Sector Vial, se constituye en un segmento fundamental
de la interconexién regional Argentina - Uruguay - Brasil para el transporte de
pasajeros y cargas por el Norte y Este del Territorio Nacional. Su adecuacion
permitira brindar la accesibilidad necesaria para el desarrollo de nuevos
emprendimiento agro-industriales a desarrollarse en los departamentos de Treinta
y Tres y Cerro Largo, ademas de las zonas de influencia.-

Por otro lado, la construccion del Tramo, complementa con los dos tramos de
Ruta 8, el corredor Treinta y Tres — Melo, en el proceso de consolidacion de
infraestructuras de gran porte y de integracion multi-modal ademas de la
energetica, y que involucra la construccién del nuevo Puente sobre el Rio
Yaguarén, la instalacion de una Terminal Granelera en el Rio Tacuari (con
capacidad para operar hasta 400 mil toneladas anualmente) a los efectos de la
utilizacion de la Hidrovia Laguna Merin - Laguna de los Patos), la readecuacioén
futura del Aeropuerto Internacional de Melo (MLZ), la construccion de dos
Pequefias Centrales Hidroeléctricas en el Rio Tacuari de 15.2 MW (Km 374-Ruta
8) y de tres Parques Edlicos totalizando 120 MW en las inmediaciones de la
localidad de Arbolito y los Kms 362 al 363 de la Ruta, para finalmente converger
al acceso de la nueva Conversora de las Usinas y Trasmisiones Eléctricas (UTE)
en Melo de 500 MW, recientemente inaugurada para la interconexion eléctrica
Uruguay - Brasil (Km 390 de Ruta 8 a128 kilémetros de la Usina de Candiota en
Brasil).-
) AJEc. Pablo Ceiter - Seccion Inversiones - Marzo de 2013
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Arbol de Problemas y Objetivos
Analisis de los Involucrados
REHABILITACION DE LA RUTA 8 TREINTA Y TRES — MELO /
TRAMO II: KM 366 AL KM 393,1

1. Arbol de Problemas

Altos Menos Accidentes Demoras
Ef consumos de vida util vehiculares significativas
ectos ! .
_ combustible, de los por causa de velocidades
lubricante, vehiculos mal estado promedio
repuestos y de la calzada muy bajas.
mano de obra
de
mantenimiento
Altos costos de operacion
Problemas vehicular y tiempos de viaje
elevados
Causa Carretera con alto deterioro

En esta etapa se identifican los problemas que afectan a la poblacién priorizada
y se establecen sus interrelaciones mediante un diagrama de relacién causas y

efectos.

Con la identificacion del problema principal o central se podra determinar las
alternativas de solucién. Para el caso del proyecto en estudio de Ruta 8, el
problema central es el siguiente

o Altos costos de operacién vehicular
* Tiempo de viaje elevados.

A partir de la identificacion del problema central se establecen sus causas con
un orden de prioridad respecto a su impacto sobre el mismo, algunas causas
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tendran impacto directo y otras indirectos, a continuacién se detallan algunas de
las mismas.

Estado del confort de la carretera malo, el mismo esta dado por un [ndice
de Rugosidad elevado.

Alto grado de deterioro de la calzada de rodadura, dado por un indice de
estado de conservacion bajo (IES) que representa un estado de
conservaciéon malo.

Ancho de calzada y explanada no adecuado que genera elementos de
reduccion de velocidad como friccién lateral y la interferencia entre los
vehiculos motorizados y no motorizados.

Los efectos mas relevantes que definen el arbol de efectos de manera
ascendente siguiendo un orden causal son los siguientes:

Altos consumos de combustible, lubricante, repuestos, mano de obra de
mantenimiento y depreciacion.

Menos vida util de los vehiculos

Accidentes vehiculares por causa de mal estado de la calzada

Demoras significativas en el trayecto por la ruta desde el origen hasta el
destino

Velocidades promedio muy bajas

ILITACION DE LA RUTA 8 TREINTA Y TRES — MELO / TRAMO II: KM 366 AL KM 393,1
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2. Arbol de Objetivos

Bajos Mayor Ningdn Tiempo de
consumos de vida atil accidente viaje
combustible, de los vehicular adecuado y
Fines lubricante, vehiculos por causa velocidades
repuestos, de mal promedio
mano de obra estado de cercanas a
de la calzada las de disefio
mantenimiento dela
y depreciacion carretera
(100 Km/h).
Bajos costos de operacion
v o vehicular y tiempos de viaje
Objetivos adecuados
Medio Carretera en muy buen
estado (Sin deterioro)

El analisis del arbol de objetivos tiene por finalidad describir la situacion futura a
la que se desea llegar una vez resuelto los problemas identificados,
principalmente el problema central.

Consiste en convertir el arbol de problemas en arbol de objetivos o soluciones a
los mismos, lo que implica transforma las condiciones negativas del arbol de
problemas en positivas que son las deseables y viables de alcanzar.

Para ello se debe seguir los siguientes pasos:

o Seleccionar el problema central del arbol de problemas y se lo
transforma en un objetivo central.

o Las causas del problema permite la formulacion de objetivos del
proyecto y se transforman en medios para alcanzarlos

¢ Los efectos se convierten en los fines

La transformacion de las causas en medios seria la siguiente:

BILITACION DE LA RUTA 8 TREINTA Y TRES — MELO / TRAMO II: KM 366 AL KM 393,1
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o Estado del confort de la carretera muy bueno, con un Indice de
Rugosidad bajo (1.8 m/Km IRI).

¢ Inexistente grado de deterioro de la calzada de rodadura, dado por un
indice de estado de conservacién alto (IES = 100) que representa un
estado de conservacién muy bueno.

* Ancho de calzada y explanada adecuado que no genera elementos de
reduccién de velocidad como friccion lateral y la interferencia entre los
vehiculos motorizados y no motorizados.

La transformacién de los efectos en fines seria la siguiente:

° Bajos consumos de combustible, lubricante, repuestos, mano de obra
de mantenimiento y depreciacién.

o Mayor vida util de los vehiculos

o Ningun accidente vehicular por causa de mal estado de la calzada

° Tiempo de viaje adecuado en el trayecto por la ruta desde el origen
hasta el destino

° Velocidades promedio cercanas a las de disefio de la carretera (100
Km/h)

El Arbol de objetivos que especificado una vez validad todas las interrelaciones
entre medios — fines — objetivos.

3. Analisis de los involucrados

Supone identificar las personas y/o instituciones involucradas en el proyecto, se
pueden clasificar en:

o Beneficiarios directos del proyecto

e Beneficiarios indirectos

e Involucrados neutrales (en este caso no se identificaron)

e Involucrados perjudicados (en este caso no se identificaron)

En este proyecto no se identifican involucrados neutrales y perjudicados.

Los beneficiarios directos son los usuarios de los tramos intervenidos a través de
la disminuciéon de los costos de operacion de vehiculos, la reduccién en los
tiempos de viaje y la disminucién de accidentes debido a mejoras en la seguridad
vial, en este caso serian los automéviles, utilitarios, émnibus y Camiones.
Mientras que las Instituciones principales serian el Ministerio de Transporte y
Obras Publicas, Empresas Transportistas de Pasajeros y de Carga.

\ REHABILITACION DE LA RUTA 8 TREINTA Y TRES — MELO / TRAMO II: KM 366 AL KM 393,1
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Los principales beneficios esperados del Proyecto propuesto son: (i) disminucién
de los costos y tiempos de transporte; (ii) preservacion del patrimonio vial del
pals, con los consiguientes ahorros futuros en menores costos de mantenimiento;
(i) mejor conectividad e integracion entre centros de produccidon y mercados
nacionales e internacionales, favoreciendo la competitividad econdmica; (iv) mas
seguridad en el transporte carretero, reduciendo el riesgo de accidentes; y (v)
mejoras en la eficiencia de la gestion vial.

Por lo tanto dichos beneficios producidos por el proyecto se distribuyen entre los
siguientes beneficiarios

o Los usuarios de los tramos intervenidos seran los principales beneficiarios
a través de la disminucién de los costos de operacion de vehiculos, la
reduccion en los tiempos de viaje y la disminucion de accidentes debido a
mejoras en la seguridad vial.

e Al reducirse el costo del flete de la carga y la retencion por menos tiempo
de la misma sobre la carretera, los duefios de la carga circulante por
estos tramos podran obtener mas utilidades (Beneficiarios Directos)

o Eventualmente trasladar parte de las mismas a los clientes a través de un
menor costo por flete (Beneficiarios Indirectos).

o Al reducirse el costo del transporte publico entre los centros poblados, las
tarifas de los mismos podran reducirse beneficiando potencialmente a sus
usuarios (Beneficiarios Indirectos).

e La ejecucién del proyecto generara la ocupacion de mano de obra no
calificada beneficiando principalmente a trabajadores locales
(Benéficiarios Directos).

e Mejoras en la gestion vial resultara en un gasto publico mas eficiente e
importantes ahorros futuros en mantenimiento vial, liberando recursos

fiscales para otros programas (Institucion beneficiaria directamente).

REHABILITACION DE LA RUTA 8 TREINTA Y TRES — MELO / TRAMO I1: KM 366 AL KM 393,1
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ANALISIS AMBIENTAL
FOCEM: Programa de convergencia estructural
REHABILITACION DE LA RUTA 8 TREINTA Y TRES — MELO / TRAMO II:
KM 366 AL KM 393,1

Descripcion del proyecto

El proyecto consiste en la rehabilitacion de 27 Km 100 de carretera en la Ruta 8, en el
departamento de Treinta y Tres y Cerro Largo, mediante la ejecucién de un recargo de
base cementada y una carpeta de 5 cm en calzada en un ancho de 7,20 m y un
tratamiento bituminoso simple en banquinas de ancho iguala 1 m.

Asimismo, se realizara la correccion de drenajes, alargue de las alcantarillas
existentes, ensanches parciales de la plataforma, bacheo del pavimento y recargo con
material granular. Complementa el proyecto la sefializacion vertical y horizontal del
tramo.

Se estima que la ejecucion de las obras comprenderd un periodo de 14 meses.
Situacién pre-operacional

Esta obra es parte del Plan Quinquenal de Obras del sector vial, y constituye un
segmento fundamental de la interconexién regional Argentina - Uruguay - Brasil para el
transporte de pasajeros y cargas por el norte de nuestro territorio Nacional.

La situacion sin proyecto conduciria a un deterioro progresivo del tramo, generando
altos costos de operacion de los vehiculos que circulan, hasta el momento que el
estado del tramo impidiera una adecuada circulacion y forzara entonces la necesidad
de la reconstruccion total del tramo.

Impactos ambientales esperados

El proyecto tiene como objetivo la rehabilitacion de un tramo de carretera fundamental
en la interconexién regional Uruguay — Brasil, con beneficios directos e indirectos en
materia de abatimiento de costos de operacién, tiempo de viaje y mejora de los
estandares de seguridad de la ruta. Contribuiré a la integracion regional y al desarrollo
econémico y social del Uruguay a través del mejoramiento del transporte carretero y
el consiguiente aumento de la competitividad e interconexiéon MERCOSUR.

Todas las obras se ejecutan dentro de la faja publica, lo que exonera la necesidad de
autorizaciones legales para su ejecucion, de acuerdo con el Decreto 349/005 de
Evaluacion de Impacto Ambiental vigente en nuestro pais.

De todos modos, es valido pensar que durante la fase de ejecucién de las obras se
podrian generar impactos adversos, los que serian, en general, temporales y de
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escala local. Con el objetivo de mantener controlados esos potenciales impactos
adversos, la Direccion Nacional de Vialidad incluye dentro de los documentos
licitatorios el Manual Ambiental para Actividades del Sector Vial, vigente desde 1998,
para asegurar un' adecuado desempefio ambiental durante la fase constructiva. De
acuerdo con dicho Manual, el contratista debe prever explicitamente en su oferta un
rubro de recuperacion ambiental.

El Contratista debera elaborar un Plan de Gestién Ambiental que cumpla con las
disposiciones generales del Manual, indicando la forma concreta en que las
implementara en su obra, e informar trimestralmente de su cumplimiento para hacer
efectivo del 50% del rubro ambiental: el restante 50% es retenido hasta la recepcion
provisoria de las obras, momento en el que se verifica el cumplimiento del Plan de
Restauracion Ambiental presentado por el contratista al iniciarse el Gltimo cuarto del
plazo de obras.

El control de la gestion ambiental en obra esta a cargo del Sr. Director de Obra, quien
fiscaliza estos aspectos a la par que todos los demas asuntos relativos a la obra,
supervisado en el tema ambiental por la Unidad Ambiental de la Direccién Nacional de
Vialidad.-
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ANALISIS TECNICO - JURIDICO DEL PROYECTO

MARCO JURIDICO.

La obra a ejecutar esta autorizada en la ley de presupuesto. En los articulos 204 a 228
de la actual ley 17.930 de 19 de diciembre de 2005 estan las actividades a cumplirse
en el préximo quinquenio.

Los contratos de obra publica en Uruguay estan regidos por las siguientes normas.

La legislacién sobre contratos del Estado est4 compilada en el Texto Ordenado de
Contabilidad y Administracién Financiera (TOCAF) aprobado por el decreto
150/012 del 11 de mayo de 2012 (TOCAF). Los articulos 33 a 149 del texto citado
establecen esencialmente: los principios generales de actuacién y contralor de los
organismos estatales en materia de contrataciones, la forma de celebrarse los
contratos del Estado, los procedimientos especiales de contratacién, los contratos de
suministros, la capacidad para contratar con el Estado, el contenido y la forma de los
Pliegos de Condiciones Generales y de Condiciones Particulares, las preferencias con
relacion a la industria nacional, la posibilidad de cesién de contrato y la exigencia que
los oferentes y contratistas estén inscriptos en los registros de proveedores del Estado
y/o de Obras Publicas.

Los decretos 96/999 de 7 de abril de 1999, articulo 2° y 192/985 de 20 de mayo de
1985 consideran la obra publica todo trabajo de construccion, modificacion,
reparacion, conservaciéon, mantenimiento o demolicién de un bien y las operaciones
que le acceden, sea que integre el dominio publico o privado del Estado, realizado por
una entidad estatal o por su cuenta o por una entidad publica no estatal, en
cumplimiento de sus fines propios, o por un particular atendiendo a los mismos fines,
independientemente del caracter privado o publico de los recursos con que se financie.
Ademas, definen el nivel de servicio como el conjunto de valores de los parametros
que definen el estado minimo del objeto de contratacién, a estipularse en el Pliego de
Especificaciones Particulares de cada obra o servicio. Establecen que al Ministerio de
Transporte y Obras Publicas corresponde lo concerniente a la politica nacional de las
obras pulblicas y le compete en especial el régimen, estudio, proyecto, direccién
superior, ejecucion, o en su caso el contralor de la ejecucién y conservacion de todas
las obras publicas realizadas por el Estado —persona publica mayor- o por su cuenta, o
por un particular atendiendo a los fines propios de aquél, y lo que se relacione con ello
en materia atribuida a otros Ministerios.

El Pliego de Condiciones Generales para la Construccién de Obras Publicas,
aprobado por el decreto 8/990 de 24 de enero de 1990 y el Pliego de Condiciones
de la Direccién Vialidad para la Construccién de Puentes y Carreteras, aprobado
por el decreto 9/990 de 24 de enero de 1990, sus modificativos y concordantes
prevén esencialmente lo siguiente:

Generalidades. Todos los contratos de obra publica estan sujetos a las leyes y
disposiciones vigentes sobre la materia licitatoria y sus reglamentaciones en el
momento de contratar su ejecucion.

Los planos, memorias descriptivas y demés piezas explicativas del proyecto quedan a
disposicién de los oferentes para que puedan ser examinados y copiados, previo a la
fecha del llamado a licitacién. Estos documentos y el Pliego de Especificaciones
Particulares, seran los que se tendran en cuenta para la presentacion de las
propuestas y ejecucién de las obras contratadas.
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Pliego de Especificaciones Particulares. Para el llamado a licitacion para la
contratacién de la obra, se prepara un Pliego de Especificaciones Particulares, en
adelante PEP, en el que se especifican claramente: |a clase y cantidad de los trabajos,
la presentacion de ejemplares o muestras en el momento de la apertura de las ofertas,
las condiciones y fechas de pagos, incluyendo la clase de moneda y los descuentos
que se haran en los mismos, el plazo total y el cronograma de plazos en que deberan
ejecutarse los trabajos o Plan de Desarrollo de los Trabajos (PDT) y el Preventivo del
Flujo de Fondos (PFF) asociado al PDT.

Se indica también la férmula a que debera ajustarse la propuesta, las sanciones
administrativas o multas en que incurriran los proponentes, adjudicatarios o
contratistas, las condiciones a que se sujetara la recepcion de las obras, las garantias
especiales a constituir para la propuesta (garantia de mantenimiento de oferta) y para
la ejecucidn de los trabajos (garantia de mantenimiento de contrato).

Se establece ademas en cada caso, el procedimiento para determinar las variaciones
de costos de los elementos preponderantes que, con relacion a las condiciones y
caracteristicas del contrato, determinan su costo final, como ser: jornales, beneficios
sociales, materiales, combustibles y lubricantes, transporte, instalaciones y trabajos de
operarios especializados y todo otro rubro que concurra fundamentalmente a
determinar el precio definitivo de la obra, debiendo asimismo el oferente estimar y
expresar los porcentajes de mano de obra y materiales nacionales que comparen el
precio de la oferta.

Las diferencias de precios que se produzcan en los rubros con posterioridad a la
fecha de apertura de las ofertas de la licitacién, son reintegrados o deducidos al
contratista. Cuando el contratista se atrasare injustificadamente en la ejecucién del
contrato, la Administracion le pagara soélo las diferencias que se hubieran producido en
una ejecucion normal del contrato.

Leyes sociales. El régimen especial establecido por la ley 14.411 de 7 de agosto de
1975, articulos 3, 4, 5, 6, 7, 11 y 18 del decreto 951/975 de 11 de diciembre de 1975,
articulo 1° del decreto 241/007 de 2 de julio de 2007 que reglamenta los articulos 90 y
92 de la ley 18.083 de 27 de diciembre de 2006 y, la resclucién del Ministerio de
Transporte y Obras Publicas (MTOP) de 16 de abril de 1991 sus modificativos y
concordantes establecen que el pago del aporte unificado por: aportes jubilatorios a la
seguridad social, cargas salariales, seguros sociales por enfermedad y Banco de
Seguros del Estado, comprende exclusivamente al personal de la Industria de la
Construccién que cumpla directamente en obras las actividades de empresas
constructoras y de demolicion.

MARCO INSTRUMENTAL

Control técnico de la obra.

Para el contralor de la obra por parte de la Administracién se constituye un equipo
técnico integrado por un Director de Obra, Ingeniero Civil y un grupo de Ayudantes
Técnicos. Sus cometidos consisten en controlar la calidad de ejecucion de la obra, el
avance y cumplimiento del Plan de Desarrollo de los Trabajos (PDT), el Flujo de
Fondos, las normas laborales por parte del contratista y la gestion ambiental de la
obra.

El equipo técnico es supervisado por el Departamento de Obras de la Gerencia de
Construcciones de la DNV y por la Unidad Ambiental en su especie. Cuenta ademas
con el asesoramiento de la Gerencia de Estudios y Proyectos y demas oficinas
técnicas de la Direccién Nacional de Vialidad (DNV).
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Control econémico-financiero.

Mensualmente se procesan las certificaciones de obra hecha segtn el avance
correspondiente, los ajustes por aplicacion del régimen de paramétricas, los aportes
por leyes sociales ante el Banco de Previsién Social, y las liquidaciones, pagos al
contratista de la obra y retencién por refuerzo de garantia, asi como el descuento
eventual de la multas por incumplimientos.

El proceso se efectlia a través de un sistema informatico (Sistema de Certificacion de
Obras) que realiza todas las operaciones y controles hasta la emision de los
certificados, el cual pasa al Sistema Integrado de Informacién Financiera del Estado
(SIIF) que habilita el pago con la intervencién del Tribunal de Cuentas de la Republica.

Recepcidn y evaluacién de las obras.

Una vez finalizada la obra, si la misma se encuentra en las condiciones establecidas
en el Contrato, el Director de Obra propondra su recepcién labrandose un acta de
recepcién provisoria de los trabajos, a partir de la cual la Administracién declarara la
recepcion provisoria de las obras y la devolucién de la retencién por refuerzo de

garantia.

Periodo de conservacion y/o garantia de las obras.

Segun lo previsto en el Pliego de Condiciones Generales para la Construccion de
Obras Publicas, entre la recepcion provisoria y la definitiva corre un periodo de
conservacion de las obras cuyo plazo y condiciones se fijan en el Pliego de
Especificaciones Particulares. Una vez cumplido el periodo citado, de no mediar
observaciones, se labra el acta de recepcion definitiva de las obras que pasa al MTOP
para la declaracion de recepcién y la orden de devolucién de la garantia de
cumplimiento de contrato.
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Memoria descriptiva y Presupuesto de la obra
REHABILITACION DE LA RUTA 8 TREINTA Y TRES — MELO /
TRAMO II: KM 366 AL KM 393,1

Memoria de Ingenieria

A continuacion se describe la Memoria de Ingenieria solicitada correspondiente al proyecto de
la obra de REHABILITACION DE LA RUTA 8 TREINTA Y TRES — MELO / TRAMO II: KM 366

AL KM 393,1

Descripcién de la obra

La obra a licitar comprende la rehabilitacién y ensanche de plataforma del tramo de Ruta 8
(Departamento de Cerro Largo) entre las progresivas Km 366 y Km 393,1.

Los trabajos a realizar consisten esencialmente en:

Tramo (i) - (comprendido entre las progresivas Km 366 y Km 388,2)

correccién del drenaje.

ensanche de plataforma segln seccion transversal tipo.

bacheo del pavimento existente.

escarificado, conformacion y compactacién de capa de sub-base.

colocacion de una capa base estabilizada con cemento Pértland.

colocacion de una capa de mezcla asfaltica de forma tal de obtener un ancho Util de
calzada de 7,20 m.

construccién de banquinas con material granular en un ancho de 2,0 m recubierta con
un tratamiento bituminoso simple en 1,50 m de ancho.

sefalizacién vertical y horizontal,

Este tipo de obra tiene definido su perfil transversal en la Figura N° 1 6 N° 2 segun
corresponda.

Tramo (ii) - (comprendido entre las progresivas Km 388,2 y Km 390,2)

correccién del drenaje.

demolicién y retiro del pavimento existente.

colocacion de una capa de base estabilizada con cemento Pértland.

colocacion de una capa de mezcla asféltica de forma tal de obtener un ancho util de
calzada de 7,20 m.

construccion de banquinas con material granular en un ancho de 1,50 m recubiertas
con un tratamiento bituminoso simple en todo el ancho.

sefializacién vertical y horizontal.

Este tipo de obra tiene definido su perfil transversal en la Figura N° 5.

Tramo (iii) - (comprendido entre las progresivas Km 390,2 y Km 393,1

correccion del drenaje.

bacheo del pavimento existente.

membrana antireflexiéon de fisuras.

colocacion de una capa de mezcla asféltica de forma tal de obtener un ancho util de
calzada de 7,20 m.

construccién de banquinas con material granular en un ancho de 1,50 m recubiertas
con un tratamiento bituminoso simple en todo el ancho.

sefializacion vertical y horizontal.

Este tipo de obra tiene definido su perfil transversal en la Figura N° 6.
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Plan de trabajo — mantenimiento del transito

El Contratista propondr4 al Director de Obra un plan de trabajo con su sefializacion de obra que
atienda a un avance por tramos de modo de permitir procedimientos constructivos correctos y
disminuir en lo posible las molestias al trénsito, rigiéndose por lo establecido en las
"Especificaciones Técnicas Complementarias y/o Modificativas del Pliego de Condiciones para
la Construccién de Puentes y Carreteras de la Direccion Nacional de Vialidad" vigentes a
agosto de 2003, en adelante ETCM.

El mencionado plan, incluyendo eventuales desvios, debera ser aprobado por la Direccion de
Obra y el Departamento de Seguridad en el transito previo a su implementacion.
Los costos de los eventuales desvios no seran abjeto de pago directo.

Tramo (i)
Trabajos de carretera

Donde corresponde y de acuerdo con el orden sefialado a continuacion se realizaran los
siguientes trabajos:

Correccion del drenaje
Profundizacion de cunetas

Las obras de correccion del drenaje consisten en la profundizacion de las cunetas
existentes y en la limpieza de las alcantarillas existentes. Con ellas se procura lograr un rapido
escurrimiento superficial de las aguas de lluvia y un descenso del nivel freatico, alejandolo de la
superficie del pavimento.

El Contratista debera profundizar las cunetas en los lugares indicados por el Director de Obra.
Salvo indicacion especial, la diferencia de cotas entre el eje del pavimento existente y el fondo
de la cuneta en la misma progresiva sera como minimo de 1,20 m, con la Unica excepcion de
los inicios de cunetas en acordamientos convexos, en donde la profundidad minima de cunetas
sera de 1,0 m, medida desde la cota en el eje del pavimento actual. Se asegurara que la
pendiente longitudinal minima no sea inferior a 0,5%.

El pago de estas tareas se considera prorrateado en los demas rubros de la obra.

Alcantarillas

El presente proyecto requiere el alargue de alcantarillas existentes y construccién de
cabezales. En el Cuadro de Alcantarillas se especifica progresiva, tipo, dimensiones, trabajos a
realizar y volumen de hormigén necesario.

Los trabajos de alargue de alcantarillas y construccion de cabezales, se pagaran al precio
unitario establecido en el siguiente rubro:

227 Hormigén simple clase VII para alargamiento de alcantarilla (m3)

En la aplicacion del articulo “3.1 Alargue de alcantarillas” de las ETCM se incluye la
reconstruccion de la zona a demoler (“0,50m del cuerpo para permitir el empalme de hierros”)
que no sera objeto de pago por separado siendo incluido en el rubrado de alcantarillas.

Las restantes alcantarillas deberan limpiarse y desobstruirse, los cauces se rectificaran y
limpiaran, se rellenaran las erosiones tanto a la entrada como a la salida de la alcantarilla con
bloques de piedra y se repararan los defectos de las alcantarillas (armaduras expuestas,
fisuraciones y descascaramientos).

El pago de estas tareas se considera prorrateado en el rubrado de las alcantarillas.
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Ensanche de plataforma

Las obras de ensanche de plataforma se ajustaran al plan de avance en tramos por media
calzada, a menos que el transito se pueda desviar confortablemente por una via sustitutiva lo
que debera ser aprobado por la Direccién de Obra y el Departamento de Seguridad en el
transito y comenzaran luego de terminados los trabajos de profundizacion de cunetas,
procurando que no existan tramos de mas de 2 Km con perturbaciones al transito.

Antes de construir el ensanche de plataforma se debera retirar la cubierta vegetal de la
banquina, taludes y faja de terreno afectada por la obra. Este material debera usarse
posteriormente como revestimiento de suelo pasto.

Se realizara un diente retirando el material existente en una profundidad de 0,20m a partir del
borde actual de tratamiento bituminoso como se indica en la Figura N° 3, utilizandose dicho
material en el ensanche de plataforma.

Una vez acondicionado el terreno de apoyo, incluidas las eventuales sustituciones de acuerdo
con el articulo 7.1, y con la aprobacién previa del Director de Obra se construira el ensanche de
plataforma como se indica en la Figura N° 3, tendiendo los suelos en capas de espesor tal que
una vez compactadas no superen los 0,15 m de espesor.

La ampliacion se realizara recortando los taludes para formar escalones que aseguren la traba
con el terraplén existente. Los escalones deben de tener un ancho suficiente para que puedan
operar los equipos.

El ensanche se ejecutara hacia ambos lados manteniendo el eje de calzada actual, y en un
ancho tal que una vez terminado se obtenga el perfil transversal indicado en la Figura N° 1 6
N° 2 seguin corresponda.

Aquellos terraplenes con altura menor a 3m (medida como diferencia de nivel entre el terreno
natural y el eje de calzada actual) tendran un talud con pendiente 1:3 tal como se indica en la
Figura N° 1, mientras que para terraplenes mayores a 3m, se construiran taludes con
pendientes 1:1,5 y en un ancho tal que permita la colocacion de defensas metalicas tal como
se muestra en la Figura N° 2. La transicion entre ambos perfiles se realizara en una longitud de
10 m como minimo.

Los trabajos y materiales necesarios para las obras de ensanche de plataforma se pagaran al
precio unitario del rubro:

26 Ejecucién de ensanche de plataforma (m)
Bacheo del pavimento existente

La etapa de bacheo se ajustara al plan de avance en tramos por media calzada, a menos que
el transito se pueda desviar confortablemente por una via sustitutiva, lo que debera ser
aprobado por la Direccién de Obra y el Departamento de Seguridad en el transito y
comenzaran luego de terminados los trabajos de profundizacién de cunetas, procurando que
no existan tramos de mas de 2 Km con perturbaciones al transito.

Todas aquellas zonas donde existan hundimientos, hallan indicios de fuga de finos o que
tengan movimientos relativos durante una prueba de carga con camién del tipo C11 con un
peso en el eje trasero de 13 toneladas y una presion de inflado de 120 psi, seran bacheadas.

El Director de Obra delimitard las zonas a bachear con lados rectos, paralelos y
perpendiculares al eje de la calzada.

Cuando el Director de Obra considere que el material granular descubierto y/o la sub-rasante

existente es inadecuado, ordenara su remocién y sustitucién por material que cumpla con lo

eﬁacy‘cado para el material granular CBR 2 40%. La compactacién debe alcanzar el 98% del
\
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PUSM para los 0,15 m superiores y el 97% para el resto. Una vez terminada la compactacion
del material granular este debera tener el mismo nivel que la base granular actual.

El material removido se podra utilizar como suelo para ensanche de terraplén previa
autorizacion del Director de Obra.

Todos estos trabajos (incluido la excavacion, transporte y deposito del material removido asi
como los trabajos y materiales necesarios para realizar la tarea) se pagaran a los precios
establecidos para los rubros:

135 Material granular para bacheo previo (con transporte) (m3).

El rubro 135 se pagara de acuerdo al metraje geométrico indicado del bache y aprobado por el
Director de Obra.

Escarificado, conformacion y compactacion de capa de sub-base

Una vez aprobadas las obras de bacheo se procedera a escarificar el tratamiento bituminoso
existente, el cual se realizara en una profundidad no menor a los 0,10 m, de manera de dejarlo
en trozos no superiores a 0,05 m de diametro. Este material se reciclara incorporandole y
mezclandolo en forma homogénea con material granular de aporte que cumpla con lo
especificado para el material granular CBR 2 40%. Esta mezcla se conformara y compactara en
todo el ancho de plataforma de manera de obtener el perfil transversal indicado en la Figura N°
1 6 N° 2 segun corresponda, y tal que se constate una diferencia de +/- 0,02 m entre la cota
del eje del pavimento una vez realizada la compactacién y la relevada previamente al
escarificado.

La aprobacion de este trabajo estara sujeta a una prueba de carga con camién del tipo C11 con
un peso en el gje trasero de 13 ton y una presién de inflado de 120 psi.

Todos estos trabajos asi como los materiales necesarios para realizar la tarea se pagaran a los
precios establecidos en los siguientes rubros:

25 Escarificado, conformacién y compactacion de capa de base (m2)
129 Sub-base granular con CBR 2 40% (con transporte) (m3)

El rubro 25 se pagara tomando como base el ancho de calzada de 12,64 m para los tramos
donde se aplique el perfil tipo indicado en la Figura N° 1, y donde se aplique el perfil tipo
alternativo indicado en la Figura N° 2 se considerara como base un ancho de calzada de 13,86
m.

El metraje correspondiente al rubro 129 se determinara haciendo una nivelacién antes y
después de realizado el trabajo.

Capa de base estabilizada con cemento Portland

Aprobada la capa de sub-base granular, se procederé a construir la capa de base estabilizada
con cemento Portland de 0,15 m de espesor y en un ancho de 7,40 m tal como se muestra en
el perfil transversal indicado en la Figura N° 1 6 N° 2 segln corresponda.

El material a utilizar en la construccion de la capa de base estabilizada cumplira lo especificado
para el material de base estabilizada con cemento Pértland, debiendo ejecutarse el mezclado
de la misma en una planta mezcladora central fija. Las caracteristicas técnicas y de
disponibilidad de la planta deberan ser detalladas en la oferta.

El pago del primer 50% del rubro Movilizacion no sera efectuado hasta que se disponga en
obrador de la planta central fija.

No se podré ejecutar la capa de base estabilizada cuando la temperatura ambiente a la sombra
supere los 35°C o sea inferior a 5°C, salvo autorizacion expresa del Director de Obra.
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Inmediatamente antes de tender el material, el area a cubrir sera humedecida y mantenida
htimeda pero no en exceso, evitando que se formen charcos.

Se tomaran las medidas necesarias para minimizar la segregacion y la perdida de humedad del
material estabilizado con cemento durante el transporte.

El Contratista debera realizar el tendido con una maquina extendedora automotriz. Las
caracteristicas técnicas y de disponibilidad de la misma deberan ser detalladas en la oferta.

La compactacién sera realizada sobre toda la superficie de la capa de modo de asegurar que
todo el material sea uniformemente compactado a un peso unitario seco no inferior al 98% del
peso unitario seco maximo obtenido en el ensayo de compactacion. Los trabajos de
compactacién y perfilado deberén darse por terminados en el plazo de 2,5 horas desde el
momento que se agregue el cemento en la planta mezcladora fija o en el tiempo que se
determine mediante ensayo normalizado el inicio de fraguado con un margen de seguridad. El
perfilado de la superficie luego de terminada la compactacién so6lo consistira en retiro de
material, no podra agregarse material adicional. En el caso de retiro de material debera
hacerse con la humedad que tenga el material en ese momento, no pudiéndose agregar mas
agua que la imprescindible para un correcto curado. Si en ese plazo no se ha conseguido la
terminacién de los trabajos en condiciones de aceptacién sera retirado todo el material
colocado, procediéndose a la reconstruccion del tramo.

Al final de cada dia de trabajo se confeccionara la junta de construccion cortando lo mas
verticalmente posible la cara de la misma. De procederse en la forma indicada
precedentemente puede obtenerse una sola junta transversal por jornada. En la siguiente etapa
se verificard que no queden en la junta materiales pobremente adheridos y se pintara con
brocha o pulverizara con pistola neuméatica, toda la superficie de contacto con lechada de
cemento Pértland en relacién de tres partes de agua por una de cemento, inmediatamente
antes de entrar en contacto con el material fresco de la nueva etapa.

Finalizado el perfilado y la compactacion de la mezcla cementada se procedera al curado de la
misma con un riego bituminoso de emulsién asféltica de rotura rapida. El método de curado
debera comenzar lo antes posible debiendo mantenerse la base continuamente humeda hasta
que se realice el riego bituminoso.

El material bituminoso debera aplicarse uniformemente a la superficie de la base terminada a
un promedio de aproximadamente 0,9 I/m2.

Sera de cuenta y cargo del Contratista mantener en perfectas condiciones el riego bituminoso
durante un periodo de protecciéon de 7 dias, de modo que toda la capa de base esté
efectivamente cubierta durante dicho periodo. Se prohibira el transito de vehiculos pesados
sobre la capa recién ejecutada hasta que se llegue a la resistencia especificada.

Inmediatamente finalizada la etapa de fraguado de la base cementada, se ejecutaran juntas
transversales de contraccion, perpendiculares al eje de la calzada, espaciadas 3,6 m y en todo
el ancho de la base. Las mismas seran aserradas a una profundidad minima de 0,05 m y se
rellenaran luego con una emulsion de corte rapido.

Con respecto a las tolerancia en la terminacion de la capa de base estabilizada se debera
cumplir la clausula 4.4 “Tolerancias” de las ETCM.

El material a emplear se medird en metros clbicos de material compactado y se calculara de
acuerdo a la seccion transversal indicada. El peso del cemento empleado se determinara como
el producto del volumen correspondiente a dicha capa por el contenido de cemento Poértland
incorporado a la misma.

Todos los trabajos necesarios para la construccion de la capa (incluido el suministro,
transporte, mezclado y compactacién del material, asi como la ejecucidn de las juntas) se
pagara al precio ofertado en los rubros:

94 Cemento Pértland para base estabilizada con cemento, con transporte (Ton)
134 Material de base estabilizado con cemento Pértland, con transporte (m3).
111 Ejecucion de tratamiento bituminoso de imprimacion (m2)
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2135 Suministro, transporte y elaboracion de emulsiones asfélticas (m3)
2361 Juntas para pavimentos (m)

Tramo de prueba

Antes de iniciarse la puesta en obra de la capa de base estabilizada con cemento Portland sera
perceptiva la realizacion del correspondiente tramo de prueba, para comprobar la formula de
obra, la forma de actuacién de los equipos de extension vy compactaciéon asf como el
procedimiento y equipo utilizado para la prefisuracion de la capa.

El tramo de prueba tendra una longitud aproximada a los 500m.

La inspeccion determinara si es aceptable su realizaciéon como parte de la obra en

construccion.
No se podra proceder a la produccién sin que la Direccion de Obra haya autorizado el inicio, en

las condiciones aceptadas después del tramo de prueba.

Transicion a los puentes

A efectos de no sobrecargar la estructura de los puentes al rehabilitar el pavimento se retirara
el material granular en los accesos al puente ubicado sobre el Rio Tacuari (progresiva
375K600) segln se indica en las Figuras N° 7 y N° 8.

Todos estos trabajos (incluido el depésito del material removido) se pagaran al precio
establecido en el rubro

7 Excavacién no clasificada a deposito (m3)

El volumen a pagar es el pavimento a retirar y se pagara haciendo una nivelacion antes y
después de realizado el trabajo.

El material removido podra ser reutilizado en el ensanche de plataforma si el Director de Obra
lo aprueba, en caso contrario sera retirado y depositado fuera de los limites de la faja en un
lugar propuesto por el contratista y aprobado por el Director de Obra.

Capa de mezcla asfaltica

Una vez terminada y aprobada la capa de base estabilizada con cemento Partland se ejecutara
la capa de mezcla asfaltica de 0,05 m de espesor de forma de obtener un ancho util de calzada
de 7,20 m, de acuerdo al perfil transversal tipo indicado en la Figura N° 1 6 N° 2 segun
corresponda.

Estos trabajos se pagaran a los precios unitarios establecidos para los rubros:

102 Mezcla asfaltica para carpeta de rodadura (ton).

118 Ejecucién de tratamiento bituminoso de adherencia (m2).

2134  Suministro, transporte y elaboracién de cemento asféltico (ton)
2135  Suministro, transporte y elaboracién de emulsiones asfalticas (m3)

Banquinas

Se procedera a la construccion de las banquinas con un material que cumpla las
especificaciones de material granular con CBR 2 60%. El material de las banquinas se
compactara al 98% del PUSM.

Las banquinas se imprimarén en todo su ancho, ejecutandose un tratamiento bituminoso
simple en un ancho de 1,50 m segun lo indicado en la Figura N° 1 é N° 2 seglin corresponda.

El Director de Obra podra autorizar el uso de emulsiones asfalticas en la ejecucién de los
riegos bituminosos de imprimacién. Dicha emulsion debera ser apta para cumplir con los fines
descriptos. Esta autorizacion también podréa ser revocada a juicio del Director de Obra.
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Estos trabajos y los materiales necesarios para realizarlos se pagaran a los precios unitarios
establecidos en los siguientes rubros:

111 Ejecucién de tratamiento bituminoso de imprimacion (m2).

112 Ejecucién de tratamiento bituminoso simple (m2).

137 Banquinas de material granular (con transporte) (m3).

211 Agregados pétreos gruesos y medianos para tratamientos (m3).
2135 Suministro, transporte y elaboracion de emulsiones asfélticas (m3)
2136  Suministro, transporte y elaboracién de diluidos asfélticos (m3)

Tramo (ii)

Trabajos de carreteras
Correccion del drenaje
Profundizacion de cunetas

Las obras de correccién del drenaje consisten en la profundizacion de las cunetas existentes y
en la limpieza de las alcantarillas existentes. Con ellas se procura lograr un rapido
escurrimiento superficial de las aguas de lluvia y un descenso del nivel fredtico, alejandolo de la
superficie del pavimento.

El Contratista debera profundizar las cunetas en los lugares indicados por el Director de Obra.
Salvo indicacion especial, la diferencia de cotas entre el eje del pavimento existente y el fondo
de la cuneta en la misma progresiva sera como minimo de 1,20 m, con la unica excepcion de
los inicios de cunetas en acordamientos convexos, en donde la profundidad minima de cunetas
sera de 1,0 m, medida desde la cota en el eje del pavimento actual. Se asegurara que la
pendiente longitudinal minima no sea inferior a 0,5%.

El pago de todas estas tareas se considera prorrateado en los demas rubros de la obra.

Alcantarillas

No se proyectaron nuevas alcantarillas y no se ampliaran las existentes, pero éstas deberan
limpiarse y desobstruirse, los cauces se rectificaran y limpiaran, se rellenaran las erosiones
tanto a la entrada como a la salida de la alcantarilla con bloques de piedra y se repararan los
defectos de las alcantarillas (armaduras expuestas, fisuraciones y descascaramientos).

El pago de todas estas tareas se considera prorrateado en los demas rubros de la obra.
Demolicién y retiro del pavimento existente

Para la ejecucién de esta tarea, se procedera a demoler y retirar el pavimento de mezcla
asfaltica existente. El material removido del pavimento sera retirado, depositado y enterrado
fuera de los limites de la faja en un lugar propuesto por el Contratista y aprobado por el Director
de obra. Se debera remover el material granular de las banquinas en correspondencia con la
mezcla asfaltica retirada tal como se detalla en la Figura N° 4. Esta tarea no sera objeto de
pago directo. El material removido de las banquinas se podra utilizar como suelo para
ensanche de terraplén del Tramo (i) previa autorizacién del Director de obra.

Luego se procedera a escarificar el material granular descubierto, aportar material, mezclar,
conformar y compactar el material producido en la mezcla. El escarificado se realizaré en todo
el ancho de plataforma y en una profundidad no menor a los 0,10 m, de manera de dejar trozos
no superiores a los 0,05 m de diametro.

La cantidad de material a aportar e incorporar es aquella tal que una vez conformado vy
compactado tenga el mismo nivel +/- 0,02 m que la cota superior de material granular actual.
Previo a la demolicién del pavimento se realizard una nivelacién del eje de la calzada que
conjuntamente con el espesor de mezcla asfaltica a retirar permitira obtener dicha cota. El
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material a aportar debera cumplir con lo especificado para material granular CBR = 40% y se
incorporara y mezclara en forma homogénea con el material producido en el escarificado. Este
material de aporte no seréa objeto de pago por separado, considerandose prorrateado en los
demas rubros de la tarea.

Una vez producido el mezclado, se procedera a conformar y compactar el material. La
aprobacion de este trabajo estara sujeto a una prueba de carga con camion del tipo C11 con un
peso en el eje trasero de 13 toneladas y una presion de inflado de 120 psi.

El escarificado del material granular en todo el ancho de plataforma, el suministro del material
de aporte hasta llegar al nivel original, el mezclado de ambos materiales, la conformacion y
compactacion del material producido en el proceso de mezclado, la demolicién y el retiro de la
mezcla asfaltica y las banquinas existentes se pagaran de acuerdo a los siguientes rubros:

25 Escarificado, conformacion y compactacion de capa de base (m2)
634  Demolicién y retiro de pavimentos asfalticos (m2)

Capa de base estabilizada con cemento Pértland

Se exigen las mismas especificaciones establecidas en el articulo "3.5 capa de base
estabilizada con cemento Pértland” exceptuando el tramo de prueba en el caso de que ya se
hubiese ejecutado en el Tramo (i).

Capa de mezcla asfaltica

Una vez terminada y aprobada la capa de base estabilizada con cemento Pértland se ejecutara
la capa de mezcla asfaltica de 0,05 m de espesor de forma de obtener un ancho util de
calzada de 7,20 m, de acuerdo al perfil transversal tipo indicado en la Figura N° 5.

Estos trabajos se pagaran a los precios unitarios establecidos para los rubros:

102  Mezcla asfaltica para carpeta de rodadura (ton).

118 Ejecucién de tratamiento bituminoso de adherencia (m2).

2134 Suministro, transporte y elaboracion de cemento asfaitico (ton)
2135 Suministro, transporte y elaboracién de emulsiones asfélticas (m3)

Banquinas

Se procederd a la construccién de las banquinas con un material que cumpla las
especificaciones de material granular con CBR z 60%. El material de las banquinas se
compactara al 98% del PUSM.

Las banquinas se imprimaran en todo su ancho, ejecutandose un tratamiento bituminoso
simple en un ancho de 1,50 m segun lo indicado en la Figura N° 5

El Director de Obra podra autorizar el uso de emulsiones asfalticas en la ejecucion de los
riegos bituminosos de imprimacioén. Dicha emulsién debera ser apta para cumplir con los fines
descriptos. Esta autorizacion también podra ser revocada a juicio del Director de Obra.

Estos trabajos y los materiales necesarios para realizarlos se pagarén a los precios unitarios
establecidos en los siguientes rubros:

111 Ejecucion de tratamiento bituminoso de imprimacién (m2).

112 Ejecucion de tratamiento bituminoso simple (m2).

137 Banquinas de material granular {con transporte) (m3).

211 Agregados pétreos gruesos y medianos para tratamientos (m3).
2135 Suministro, transporte y elaboracién de emulsiones asfalticas (m3)
2136 Suministro, transporte y elaboracion de diluidos asfélticos (m3)
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Tramo (iii)

Trabajos de carreteras
Correccion del drenaje
Profundizacién de cunetas

Las obras de correccion del drenaje consisten en la profundizacion de las cunetas
existentes y en la limpieza de las alcantarillas existentes. Con ellas se procura lograr un répido
escurrimiento superficial de las aguas de lluvia y un descenso del nivel fredtico, alejandolo de la
superficie del pavimento.

El Contratista debera profundizar las cunetas en los lugares indicados por el Director de Obra.
Salvo indicacién especial, la diferencia de cotas entre el eje del pavimento existente y el fondo
de la cuneta en la misma progresiva sera como minimo de 1,20 m, con la Unica excepcion de
los inicios de cunetas en acordamientos convexos, en donde la profundidad minima de cunetas
sera de 1,0 m, medida desde la cota en el eje del pavimento actual. Se asegurara que la
pendiente longitudinal minima no sea inferior a 0,5%.

El pago de todas estas tareas se considera prorrateado en los demas rubros de la obra.

Alcantarillas

No se proyectaron nuevas alcantarillas y no se ampliaran las existentes, pero éstas deberan
limpiarse y desobstruirse, los cauces se rectificaran y limpiaran, se rellenaran las erosiones
tanto a la entrada como a la salida de |a alcantarilla con bloques de piedra y se repararan los
defectos de las alcantarillas (armaduras expuestas, fisuraciones y descascaramientos).

El pago de todas estas tareas se considera prorrateado en los demés rubros de la obra.

Bacheo del pavimento existente

La etapa de bacheo se ajustara al plan de avance en tramos por media calzada, a menos que
el transito se pueda desviar confortablemente por una via sustitutiva, lo que debera ser
aprobado por la Direccién de Obra y el Departamento de Seguridad en el transito y
comenzaran luego de terminados los trabajos de profundizacién de cunetas, procurando que
no existan tramos de mas de 2 Km con perturbaciones al transito.

Bacheo en espesor total

Todas aquellas zonas donde existan hundimientos, haya indicios de fuga de finos o baches que
presenten movimientos relativos durante una prueba de carga con camion del tipo C11 con un
peso en el eje trasero de 13 toneladas y una presién de inflado de 120 psi, seran bacheadas.

El Director de Obra delimitard las zonas a bachear con lados rectos, paralelos y
perpendiculares al eje de la calzada. Se ejecutaran cortes por aserrado, en correspondencia
con los limites de la zona deteriorada. Dichos cortes seran perpendiculares a la superficie del
pavimento y de una profundidad no menor a 0,06 m.

Cuando existan evidencias de que la falla se origind por un mal comportamiento de la banquina
(drenaje insuficiente, falta de confinamiento, etc.), la zona a bachear incluira a la misma.

Cuando el Director de Obra considere que el material granular descubierto y/o la sub-rasante
existente es inadecuado ordenara su remocion y sustitucion por material que cumpla con lo
especificado para el material granular CBR 2 60% no aceptandose la sustitucién del material
granular por mezcla asféltica a los efectos de lograr una homogeneidad en el comportamiento
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de la estructura. La compactacién debe alcanzar el 98% del PUSM para los 0,15 m superiores
y el 97% para el resto. Una vez terminada la compactacion del material granular este debera
tener el mismo nivel que la base granular actual

Luego se procedera a imprimar el material granular y terminar el bache con mezcla asféltica
hasta llegar a los mismos niveles que el pavimento circundante. La mezcla asfaltica para
bacheo cumplira lo especificado para mezcla asfaltica para base negra.

El material removido del pavimento existente sera retirado, depositado y enterrado fuera de los
limites de la faja en un lugar propuesto por el Contratista y aprobado por el Director de Obra.

Todos estos trabajos (incluido la excavacién, transporte y depdsito del material removido, asi
como los trabajos y materiales necesarios para realizar la tarea, incluido la imprimacion) se
pagaran a los precios establecidos en los rubros:

103 Mezcla asféltica para bacheo (ton).
135 Material granular para bacheo (m3)
2134  Suministro, transporte y elaboracién de cemento asfaltico (ton).

El rubro 135 se pagara de acuerdo al metraje geométrico indicado del bache y aprobado por el
Director de Obra.

Bacheo en espesor parcial

En aquellas zonas donde existan fisuras por fatiga de severidad alta (de acuerdo al Instructivo
de relevamiento de fallas de la DNV) y que a juicio del Director de Obra comprometa la
solucién planteada seran bacheadas en espesor parcial.

El Director de Obra delimitara la zona a bachear con lados rectos y paralelos y perpendiculares
al eje de la calzada. Se realizard un fresado (en 0,05 m de espesor, o lo que el Director de
Obra ordene) en correspondencia con los limites de la zona deteriorada, se ejecutara un riego
de adherencia para posteriormente terminar el bache con mezcla asfaltica hasta llegar a los
mismos niveles que el pavimento circundante. La mezcla asfaltica para bacheo cumplira lo
especificado para mezcla asfaltica para base negra.

Todos estos trabajos (incluido el fresado, transporte y depésito del material removido, asi como
los trabajos y materiales necesarios para realizar la tarea, incluido la adherencia) se pagaran a
los precios establecidos en los rubros:

103-1 Mezcla asfaltica para bacheo (ton).
2134  Suministro, transporte y elaboracion de cemento asfaltico (ton).

El material removido por el fresado podra ser reutilizado (mezclado previamente con material
granular) en la construccion de las banquinas si el Director de Obra lo aprueba, en caso
contrario el material producido por las tareas de fresado sera retirado y depositado en
dependencias de la Regional Ill de la DNV a no mas de 20 Km de la obra.

Membrana antireflexion de fisuras

El objetivo de estos trabajos es retardar la reflexion de fisuras existentes una vez realizadas las
obras de repavimentacién.

Las obras de sellado se haran en todo el ancho de calzada, y de acuerdo a lo establecido en
las ETCM vigente a agosto de 2003.

Estos trabajos se pagaran a los precios unitarios establecidos en los rubros:

122 Ejecucidon de tratamiento bituminoso (m2).
211b  Agregados pétreos (m3).
2133  Suministro, transporte y elaboracion de emulsiones asfalticas modificadas (m3)
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Capa de mezcla asfaltica

Una vez terminada y aprobada la capa de base se ejecutara la capa de mezcla asfaltica de
0,05 m de espesor de forma de obtener un ancho util de calzada de 7,20 m, de acuerdo al perfil
transversal tipo indicado en la Figura N° 6.

Estos trabajos se pagaran a los precios unitarios establecidos para los rubros:

102 Mezcla asféaltica para carpeta de rodadura (ton).

118  Ejecucion de tratamiento bituminoso de adherencia (m2).

2134  Suministro, transporte y elaboracién de cemento asfaltico (ton)
2135 Suministro, transporte y elaboracion de emulsiones asfalticas (m3)

El Director de Obra podré autorizar la modificacién de la pendiente transversal de la calzada,
indicada en la Figura N° 6, si las condiciones del pavimento existente asi lo requieren,
asegurando en todos los casos el correcto escurrimiento del agua sobre la superficie
pavimentada.

Banqguinas

Una vez terminada la colocacién de la capa de mezcla asfaltica se procedera a escarificar el
tratamiento bituminoso existente en banquinas, el cual se realizard en una profundidad no
menor a los 0,10 m, de manera de dejarlo en trozos no superiores a 0,05 m de diametro. Este
material se reciclara incorporandole y mezclandolo en forma homogénea con material granular
de aporte que cumpla con lo especificado para el material granular CBR 2 60%.

La aprobacién de este trabajo estara sujeta a una prueba de carga con camion del tipo C11 con
un peso en el eje trasero de 13 ton y una presién de inflado de 120 psi

Las banquinas se imprimaran en todo su ancho, ejecutandose un tratamiento bituminoso
simple en un ancho de 1,50 m segun lo indicado en la Figura N° 6.

El Director de Obra podra autorizar el uso de emulsiones asfélticas en la ejecucion de los
riegos bituminosos de imprimacién. Dicha emulsion debera ser apta para cumplir con los fines
descriptos. Esta autorizacion también podra ser revocada a juicio del Director de Obra.

Estos trabajos y los materiales necesarios para realizarlos se pagaréan a los precios unitarios
establecidos en los siguientes rubros:

25-1  Escarificado, conformacién y compactacion de capa de base (banquina) (m2)
111 Ejecucion de tratamiento bituminoso de imprimacion (m2).

112 Ejecucion de tratamiento bituminoso simple (m2).

137 Banquinas de material granular (con transporte) (m3).

211 Agregados pétreos gruesos y medianos para tratamientos (m3).

2135  Suministro, transporte y elaboracion de emulsiones asfélticas (m3).

2136  Suministro, transporte y elaboracién de diluidos asfélticos (m3).

El metraje del rubro 137 se calculara realizando una nivelacién antes y después de realizados
los trabajos.

Entradas particulares

Las entradas particulares afectadas por el ensanche de firme se reconstruiran de acuerdo a la
lamina tipo N° 265 "Entradas particulares”.

i/ Los trabajos y los materiales necesarios se pagaran a los precios unitarios establecidos en los
/| siguientes rubros:
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129 Base granular con CBR 2 40% (con transporte) (m3)
273 Alcantarillas de cafios de hormigén armado de 50 cm (sin cabezales) (m)
281 Cabezales de hormigén armado clase VIl para alcantarillas de cafios (m3)

Trabajos en puentes
En el puente sobre el Rio Tacuarf (375k600), deben realizarse distintos trabajos de reparacion
de acuerdo a lo establecido en “Especificaciones Técnicas Complementarias y/o Modificativas

del Pliego de Condiciones para la Construccién de Puentes y Carreteras de la Direccién
Nacional de Vialidad" (ETCM), vigentes a agosto de 2003.

Sustitucion de juntas de dilatacion y reconstruccion parcial del sobrepiso
Se sustituiran las juntas de dilatacién en todos los puentes. La sustitucién de juntas consiste en
el retiro de las juntas existentes, conformacién de perfil adecuado para recibir las nuevas

juntas, suministro y colocacién de las mismas.

Todos los trabajos realizados dentro del primer metro a cada lado de la junta se pagaran al
precio establecido para el rubro:

2000 Sustitucién de juntas de dilatacién (m)

El Director de Obra queda facultado para indicar otras reparaciones en el sobrepiso si a su
juicio fuera necesario.

Estos trabajos se pagaran al precio establecido para el rubro:
256  Sobrepiso de hormigén clase IV (m2)
Sellado de juntas de dilatacién en cordén y veredas

Se sellarén también las juntas de tablero en cordén y veredas con el mismo material queenla
calzada, no requiriéndose borde de proteccion.

Los trabajos se pagaran al precio establecido para el rubro:

2041  Sellado de juntas de dilatacion en cordén y vereda (m)
Colocacion y sellado de caiios de desagiies
En todas las estructuras los desagiies de calzada se reconstruiran colocando cafios de PVC de
igual didmetro que los drenes existentes, sobresaliendo aproximadamente 0,15 m y con su
extremo inferior cortado en forma oblicua.
La unién PVC - pavimento debera quedar bien sellada para evitar filtraciones de agua. El
sellado se hara utilizando una masilla de base poliuretanica tipo Sikaflex o similar.
Estas tareas se pagaran al precio establecido para el rubro:

1138  Colocacion y sellado de cafios de desagiie (c/u)

Especificaciones de los materiales
Suelos para ensanche de plataforma

Los materiales necesarios para el ensanche de plataforma seran provenientes de los
préstamos aprobados por el Director de Obra. Deberan tener un CBR > 5% al 100% del PUSM,
una expansién < 3%. Los suelos de la sub-rasante deberan se compactados de modo que el
/ peso_unitario seco supere al 96% del PUSM en los 0,30m superiores y al 92% del PUSM
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debajo de esa profundidad. Las normas de ensayo seran las UY de la DNV. El ensayo de CBR
se realizara con una sobrecarga de 13.500 g. En los tramos donde los suelos de sub-rasante
no cumplan con estas condiciones se sustituira el suelo existente en una profundidad de 0,30m
por otro adecuado. En el caso de suelos plasticos los ensayos se realizaran de acuerdo a lo
establecido en las ETCM.

Material granular CBR 2 40%

El material a utilizar sera suministrado por el Contratista y debera cumplir con las condiciones
dispuestas en las ETCM, el Capitulo A Seccion IV del PV con excepcion de los articulos A-2-1
y A-2-4 de la misma referente a granulometria y desgaste Los Angeles y a las siguientes
especificaciones sustitutivas:

CBR 2 40% al 100% del PUSM
Expansion menor que 0,5%.
El ensayo CBR y expansion se realizara con una sobrecarga de 9.000 g.

Limites de Atterberg y granulometria tales que verifiquen:

X.IP<180

X.LL=s750

X es el porcentaje que pasa el tamiz N° 40 (UNIT N° 420), IP el indice plastico y LL el limite

liquido respectivamente de dicha fraccion.
Tamafio maximo del agregado de 2".

El material se compactara uniformemente a una densidad de compactacion minima de 97% del
PUSM obtenido en el ensayo UY-S 17.

Material granular CBR 2 60%

El material a utilizar sera suministrado por el Contratista y debera cumplir con las condiciones
dispuestas en las ETCM, el Capitulo A Seccion IV del PV y las siguientes especificaciones
sustitutivas:

- CBR 2 60% al 100% del PUSM.

- Expansién menor que 0,5%.

El ensayo de CBR se realizara con una sobrecarga de 9.000 g.

- Limites de Atterberg y granulometria tales que verifiquen:
IP<6

LL <25

- Equivalente de arena z 35%.

El material se compactara uniformemente a una densidad de compactacion minima de 98% del
PUSM obtenido en el ensayo UY-S 17.

Material de hase estabilizado con cemento Pértland

La determinacién del porcentaje de cemento Pértland estara basada en el andlisis de los
resultados obtenidos aplicando los ensayos AASHTO T-134 (o ASTM D558-96, Ensayo
humedad - densidad para mezclas de suelo cemento), T-135 (o ASTM D559-96, Ensayo de
humedad y secado de muestras de suelo cemento compactadas), T =136 (o ASTM D560-96,
Ensayo de congelado y deshielo de muestras de suelo cemento compactado).

El porcentaje de cemento a utilizar, que deber4 ser aprobado por la Inspeccion, sera
determinado de modo de obtener los siguientes resultados:

Ensayos AASHTO T-135y T 136: porcentaje de pérdida no mayor del 14%.
Resistencia a la compresién sobre probetas de 7 dias compactadas con la humedad optima

determinada seguin el ensayo AASHTO T—134: mayor a 25 kg/cm2 y menor a 45kg/cm2.
Canti@/minima de cemento Pértland 100 Kg/m3 de material granular.
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El material granular a utilizar serd suministrado por el Contratista y debera cumplir con las
condiciones dispuestas en el Capitulo A Seccion IV del PV y las siguientes especificaciones
sustitutivas:

CBR 2 60% al 100% del PUSM (UY-S-17- Aastho modificado)

Expansién menor que 0,5%.

El ensayo CBR y expansion se realizaré con una sobrecarga de 9.000 g.

Limites de Atterberg y granulometria tales que verifiquen:

IP<6

LL< 25

Debera tener una fraccion que pasa el tamiz 74 (N° 200) menor al 15% en peso.
Debera tener una fraccion retenida en el tamiz 2000 (N° 10) mayor al 30% en peso.
El desgaste de los Angeles debera ser inferior al 45%.

El cemento Pértland sera seleccionado y proporcionado por el Contratista, reservandose el
Contratante el derecho del suministro total o parcial del mismo.

El cemento Pértland debe cumplir lo especificado en el Capitulo D de la Seccién IlI del Pliego
General de Obras Publicas.

La cantidad de agua a agregar sera la requerida para poder realizar la compactacién con el
contenido éptimo de humedad obtenido mediante el ensayo de compactacion indicado en el
Capitulo C de la Seccion IV del Pliego General de Obras Publicas realizado con el material
granular adicionado de la proporcién de cemento establecida.

El mezclado del material granular con el cemento Pértland se efectuara con planta mezcladora
central fija.

Tanto el equipo como el procedimiento de ejecucién deben asegurar resultados satisfactorios.
Se entendera por tales cuando se logre un mezclado uniforme del cemento, sin la presencia de

veteados.

El material granular podra ser obtenido por mezcla de materiales de dos yacimientos, el
material producido en la mezcla debera cumplir con los requerimientos exigido para el material
granular, con excepcion de lo referente al desgaste de Los Angeles que lo debera cumplir cada
uno de los materiales intervinientes en la mezcla. El mezclado de los mismos debera hacerse
previamente al agregado del cemento Portland.

Una vez aprobada la granulometria del material granular asociado a un contenido de cemento
Pértland, se debera cumplir con una tolerancia en el porcentaje en peso respecto del total del
material granular de mas o menos 6% en el tamiz N° 4.

No podra realizarse el mezclado del cemento cuando la temperatura sea inferior a 5° C.

La planta mezcladora debe tener instalaciones para el almacenamiento, manipuleo vy
dosificacion de los componentes de la mezcla. Los materiales granulares, el cemento y el agua
pueden ser dosificados en volumen o en peso, de modo que aseguren las caracteristicas
exigidas para la mezcla.

El periodo de mezclado, contado a partir del momento en que todos los materiales estan dentro
de la mezcladora no sera inferior a 30 segundos ni al tiempo minimo requerido para lograr una
distribucion uniforme del cemento Portland.

Mezcla Asfaltica

La mezcla asfaltica deberd cumplir con una deformacién maxima menor a 6 mm en el ensayo
de resistencia a deformacion plastica de la norma NLT 173/01 con una presién de ensayo de
rueda de 9 kgffcm2.

Este ensayo se realizard sobre probetas moldeadas en laboratorio en la instancia de
aprobacién de la dosificacién de la mezcla y sobre probetas extraidas del pavimento en la
instancia del tramo de prueba establecido en la clausula 7.7.1. de las ETCM de la Direccion
Nacipnal de Vialidad vigente a Agosto del 2003 y en la instancia de las verificaciones
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periédicas establecidas en clausula 7.7.2. de las ETCM de la Direccién Nacional de Vialidad
vigente a Agosto del 2003.

Los costos de estos ensayos corresponderan a la DNV salvo en lo referente a los costos de
transporte y cortado de las probetas que corresponderan al Contratista.

Se debera recabar para conformar una base de datos la velocidad de deformacion de cada
probeta en el intervalo 105 a 120 minutos (V 105/120). Se recomienda que esa deformacion no
supere 20pm/minuto.

Se modifica la redaccién de las clausulas 7.2.1, 7.3.2. y 7.6.1. de las ETCM de la Direccion
Nacional de Vialidad vigente a Agosto del 2003 de la siguiente forma:

El agregado grueso a utilizar debera ser obtenido por trituracion de roca sana.

Los materiales que pasen el tamiz N° 4 (UNIT 4.760) ser4n una mezcla obtenida de la
trituracion de roca sana, arena natural y finos provenientes de material granular natural. Los
finos provenientes de material granular natural deberén ser no plasticos y tener un equivalente
de arena no inferior a 45. La Inspeccién podra exigir el zarandeo de la arena natural si fuere
constatada la presencia de materias extrafias en el yacimiento.

La mezcla de agregados para base negra estara integrada en un 80% como minimo, de
particulas provenientes de trituracion de roca sana. El contenido méaximo de arena estara
limitado al 8%.

La mezcla de agregados para carpeta de rodadura estara integrada en un 100% de particulas
provenientes de trituracion de roca sana.

Los cementos asfalticos cumpliran con el tipo AC 20 — tabla 2 establecido en la norma
AASHTO M — 226.

Los cementos asfalticos que no cuenten con un certificado del fabricante avalando el
cumplimiento de la especificacién indicada precedentemente seran rechazados, no pudiéndose
incorporar a la obra.

Las mezclas asfélticas realizadas con cementos asfalticos que no satisfagan la especificaciéon
indicadamente durante los ensayos de control realizados posteriores serén rechazadas.

Cuando la obra incluya una sola capa de mezcla asfaltica, el Contratista debera colocar la capa
de mezcla asfaltica desde los extremos mas alejados de la obra hacia la planta asféltica.
Cuando la obra incluya dos capas de mezcla asfaltica, el Contratista deberé: a) coloca r la capa
de base negra desde los extremos méas alejados de la obra hacia la planta asfaltica; b) colocar
la capa de rodadura en un periodo no superior a las 4 jornadas de haber colocado la capa de
base negra, cuidando de realizar dicho tendido en direccién hacia el extremo de la obra de
forma que el transito de obra no pase por la capa de base negra.

Cuando la obra incluya tres capas de mezcla asfaltica, el Contratista deberéa: a) colocar la capa
de base negra inferior desde los extremos mas alejados de la obra hacia la planta asfaltica; b)
colocar la capa de base negra superior en un periodo no superior a las 4 jornadas de haber
colocado la capa de base negra inferior, cuidando de realizar dicho tendido en direccion hacia
el extremo de la obra de forma que el transito de obra no pase por la capa de base negra
inferior; c) colocar la capa de rodadura en un periodo no superior a las 4 jornadas de haber
colocado la capa de base negra superior, cuidando de realizar dicho tendido en direccion hacia
el extremo de la obra de forma que el transito de obra no pase por la capa de base negra
superior.

Se modifican los siguientes articulos del “Pliego General de Obras Publicas (Texto corregido de
1989)", que quedaran redactados de la siguiente forma:

Se modifica el articulo E-2-1-5 de la Seccién VI — Mezclas asfalticas quedando redactado: “No
se permitira la ejecucion de capas de mezclas bituminosas, si la temperatura del aire medida a
la sombra fuera inferior a 5° C. Esta exigencia se elevara a 8° C en caso de que la capa a
ejecutar tenga un espesor compactado inferior a 5cms.”

Se modifica el articulo F-2-1-1 de la Seccidon VI — Mezclas asfalticas quedando redactado:
“Previamente a la medicion de las obras ejecutadas y al tramite de su liquidacion, el Director de
Obra debera formular su aceptacién, para lo que se subdividira previamente la obra en
secciones de tres mil seiscientos metros cuadrados (3600m2.) por via de circulacion.”
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Se modifica el articulo F-3-1-3 de la Seccién VI — Mezclas asfalticas quedando redactado: “A
los efectos de determinar el espesor y densidad en obra, en cada capa y faja de mezcla
asfaltica ejecutada de cada seccion, se procedera como se indica a continuacion:

Se considerara como lote, a la superficie de tres mil seiscientos metros cuadrados (3600 m2) 6
a la fraccion construida en la jornada, en una sola capa de mezcla asfaltica.

Se extraeran testigos de cuatro pulgadas de diametro en puntos ubicados aleatoriamente, a
razon de un testigo cada 360 metros cuadrados, en un nimero no inferior a tres, los cuales no
podran estar ubicados en la faja de treinta centimetros delimitadas por los bordes externo e
interno del lote analizado.

A los efectos de la aceptacion o rechazo de los trabajos, se podra dividir el lote en dos (nicos
sub-lotes, los cuales deberan ser continuos y tener un area minima del 30 % del lote original.
Para el calculo del espesor promedio se procedera en la forma siguiente:

se calculara el promedio P1, de todos los valores individuales de espesor, obtenidos.

Los valores individuales obtenidos superiores a 1,1 P1 se consideraran para los calculos
ulteriores con este Ultimo valor, y, con estos valores corregidos y los restantes, se calculard
finalmente el espesor promedio Pm de cada seccion.”

Se modifica el articulo F-4-2 de la Seccion VI — Mezclas asfalticas quedando redactado:
"Durante la ejecucion de cada una de las fajas y capas mencionadas en el Art. F 3-1-3, .se
moldeara una probeta por cada 600 metros cuadrados (600 m2) pavimentados, con la técnica
de moldeo y compactacion indicadas segln la norma UY M-3-89.

Se moldeardan como minimo seis probetas por jornada, correspondientes a dos muestras
diferentes de la mezcla asféltica ejecutada. En caso de que se trabaje solamente media
jornada, el minimo de prohetas sera de tres.

Se determinara el Peso especifico Bulk de las probetas ejecutadas, segin la norma UY M-5-89
6 UY M-6-89 segun corresponda.

Se determinara el promedio aritmético del peso especifico de las probetas, que constituira el
peso especifico de referencia de laboratorio a los efectos de las recepciones en obra.

El peso especifico promedio, logrado en obra, en cada lote y en cada seccion, determinado
sobre las probetas extraidas segun lo previsto en el Art. F 3-1-3 se ajustara a las siguientes
condiciones:

Capas de rodadura de espesor menor o igual a 5cm tendran densidad mayor o igual al 97%
del promedio de referencia de laboratorio correspondiente a la misma superficie.

Capas de rodadura de espesor mayor a 5¢cm tendran densidad mayor o igual al 98% del
promedio de referencia de laboratorio correspondiente a la misma superficie.

Capas de base, intermedias o de regularizacién tendran densidad mayor o igual al 97% del
promedio de referencia de laboratorio correspondiente a la misma superficie.

En ninglin caso se admitiran valores individuales menores a 96%."

Se modifica en el articulo F-4-3 de la Seccién VI — Mezclas asfalticas, las tolerancias maximas
en los porcentajes en peso, respecto de la mezcla total, quedando:

Tolerancia maxima en los porcentajes en peso, respecto de la mezcla total

Porcentaje de ligante bituminoso: + 0,3%

Tolerancia méxima en los porcentajes en peso, respecto de la mezcla de arido
Tamiz 4760 o mayores

+ 6% Tamices menores del UNIT
4760, excepto el UNIT + 5%
Tamiz UNIT 74 + 2%

Se modifica el siguiente articulo de las “Especificaciones Técnicas Complementarias y/o
Modificativas del Pliego General de Obras Publicas (Texto corregido de 1989)", que quedara
redactado de la siguiente forma:

Se modifica el articulo 7-8-3 quedando redactado: “Cuando se alcancen las exigencias de
campactacién, se hara el pago segun las condiciones que se indican:
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Capas de rodadura de espesor menor o igual a 5cm, capas de base, intermedias o de
regularizacion:

COMPACTACION PORCENTAJE DE PAGO
Igual o mayor a 97% 100
Mayor o igual a 96% y menor a 97% 88 al 99 proporcionalmente al porcentaje de

compactacion

Capas de rodadura de espesor mayor a 5¢cm

COMPACTACION PORCENTAJE DE PAGO
Igual o mayor a 98% 100
Mayor o igual a 97% y menora 98% 88 al 99 proporcionalmente

al porcentaje de compactacion
Mayor o igual a 96% y menora 97% 75

Se modifica en la tabla de la clausula 7.4.1 de las ETCM de la Direccién Nacional de Vialidad
vigente a Agosto del 2003 el tamafio maximo nominal para la capa de rodadura, que debe ser
de %" para espesores de la capa mayores o igual a 5cm.

Los agregados gruesos para mezclas asfélticas deberan cumplir un Indice de lajas menor o
igual a 25% para capa de rodadura e indice de lajas menor o igual a 30% para capas de base
negra, segun la norma de Indice de lajas IRAM 1687.

Senalizacion horizontal, vertical y elementos de encarrilamiento

Para la realizacién de los trabajos, la Contratista se ajustara a lo establecido en las ETCM de la
Direccién Nacional de Vialidad", vigentes, Normas de Sefializacion del MTOP, Especificaciones
para el Equipamiento de Seguridad Vial y Laminas Tipo de la DNV.

El disefio e instalacién de las defensas metalicas corresponderda a las laminas tipo N° 267
"Defensas metalicas para proteccion del transito" y especificaciones anexas y Lamina Tipo N°
269.

La sefializacion horizontal y vertical a ejecutarse debera ser clase 1, de acuerdo a las
especificaciones establecidas en la Norma Uruguaya de Seifializacién.

Sin perjuicio de lo expresado, la Contratista debera ejecutar el proyecto de sefializacién vertical
suministrado por la DNV, pudiendo el mismo contener cambios frente a la sefalizacion
existente al comienzo de la obra.

La demarcacion de pavimentos se ejecutara en gje y superficies con material termoplastico de
aplicacion en caliente de 10cm de ancho.

Los bordes se demarcaran con material termopléstico de aplicacién en caliente con resalto en
un espesor de 2mm, 15 cm de ancho, y cada 20cm resalto en 5 cm de 5 mm adicionales.

Los resaltos se ejecutaran en todos los bordes exceptuando en empalmes, centros poblados o
zonas donde exista circulacion importante de peatones y/o birrodados. Asimismo, no se
ejecutaran bordes con resalto en zonas donde las banquinas fueran de ancho menor a 1m. En
todos los casos anteriores de sustituye la demarcacion con resalto por demarcacién en caliente
sin resalto.

Se podran estudiar y aceptar propuestas para la utilizacion de otro tipo de elementos
sonorizadores en bordes, u otras configuraciones, quedando la aceptacién o rechazo de las
alter‘rﬁtivas a exclusivo criterio de la Administracion.
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La Contratista deberd hacerse cargo de la ejecucion de todos los trabajos de sefializacion
horizontal, incluido el pre-marcado de eje, bordes y zonas de adelantamiento prohibido, los
cuales se consideran prorrateados entre los rubros de demarcacion. La ejecucion de las
marcas debera ajustarse a los criterios establecidos en la Norma Uruguaya de Sefalizacion
Horizontal. La DNV deberé aprobar los trabajos de pre-marcado previo a la ejecucion definitiva
de las marcas.

Se instalaran tachas en eje cada 24m, en bordes cada 48m y en el empalme de acuerdo a las
indicaciones de la Direccién de Obra. La recepcion definitiva de tachas se realizara a los doce
meses de la recepcion provisoria, independientemente de los plazos e recepcién de obra. A los
doce meses se exigird un 80% como minimo de tachas presentes y que provean adecuada
visibilidad al usuario. No se aceptaran a efectos de la recepcion definitiva tachas quebradas.

La recepcion definitiva de la demarcacién de pavimentos se celebrard conjuntamente con la
recepcion definitiva de la obra.

Presupuesto detallado de la obra, Cémputos métricos y analisis de precios.

A continuacion se adjunta presupuesto detallado del proyecto indicado anteriormente con los
principales rubros que conforman el mismo. Con referencia a los cémputos métricos utilizados
en cada uno de los rubros, los mismos son calculados por la Gerencia de Estudios y Proyecto y
surgen de una determinacién ajustada correspondiente a la tipologia de la obra requerida para
la totalidad de la longitud del tramo, en funcidon de la condicién estructural, superficial, de
confort y seguridad vial determinada mediante los relevamientos correspondientes.

Con referencia a los precios unitarios utilizados, los mismos surgen de un estudio analitico de
la estructura de costos especifica para los rubros considerados, teniendo en cuenta
adicionalmente los valores obtenidos que surgen de estudios analiticos de la evolucion de los
precios de mercado.

Con los cémputos métricos y precios unitarios de cada rubro, el célculo de leyes sociales e
impuestos, se determina la inversién financiera total de la obra.

Long (Km) | 27,100
REHABIUTACION DE LA RUTA 8 TREINTA Y TRES — MELO /
TRAMO I: KM 366 AL KM 393,1 Dolar 20,000
GR. | RUBRO DESCRIPCION UNID | METRAJE PU IMPORTE
I 1 MOVILIZACION Global 1,00 | 6.126.811,63 | 6.126.811,63
I} 7 EXCAVACION NO CLASIFICADA A DEPOSITO M3 319,00 57.80 18.438,20
ESCARIFICADO, CONFORMACION Y COMPACT. DE CAPA
11 25 DE BASE M2 305.626 30,72 9.188.830,72
ESCARIFICADO, CONFORMACION Y COMPACT. DE CAPA
11 25A DE BASE M2 8.700 3072 267.264,00
15.920.064,0
1l 26 EJECUCION DE ENSANCHE DE PLATAFORMA M 44.400 | 358,56 0
il 71 RECUPERACION AMBIENTAL Global 1,00 | 6.126.811,63 [ 6.126.811,63
16.203.310,2
v 94 CEMENTO PORTLAND P/BASE ESTAB. TON 3.223,00 | 5.027.40 0
22.341.565,2
Y 102 MEZCLA ASFALTICA PARA CARPETA DE RODADURA TON 23.577,00 947,60 0
N 103 MEZCLA ASFALTICA PARA BACHEQ TON 180,00 | 1.196,00 215.280,00
\ 103-1 | MEZCLA ASFALTICA PARA BACHEO TON 7500 [ 1.794,00 134.550,00
VI 111 EJECUCION DE RIEGO BITUMINOSO DE IMPRIMACION M2 277.740,00 6,40 1.777.536,00
VI 112 EJECUCION DE TRATAMIENTO BITUMINOSO SIMPLE M2 81.300,00 15,60 1.268.280,00
EJECUCION DE TRATAMIENTO BITUMINOSO DE
Vi 118 ADHERENCIA M2 197.830,00 2,80 $53.924,00
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SUB-BASE GRANULAR CON CBR 2 40% (CON 13.837.923.3
VII 129 TRANSPORTE) M3 28.811,00 480,30 0
20.576.292,0
VII 134 MAT.BASE ESTAB.C/CEMENTO PORTL M3 26.862,00 766,00 Q
MATERIAL GRANULAR PARA BACHEO PREVIO (CON
vII 135 TRANSPORTE) M3 3.322,00 748,90 2.487.845,80
BANQUINAS DE MATERIAL GRANULAR (CON 14.948.170,2
VI 137 TRANSPORTE) M3 23.626,00 632,70 0
AGREGADOS PETREOS GRUESOS Y MEDIANOS PARA
IX 211 TRATAMIENTOS M3 976,00 853,00 832,528,00
AGREGADOS PETREOS GRUESOS Y MEDIANOS PARA
X 211-1 TRATAMIENTOS M3 271,00 878,59 238.097,89
HORMIGON SIMPLE CLASE VII PARA ALARGAMIENTO DE
X 227 ALCANTARILLAS M3 110,00 | 10.000,00 1.100.000,00
ALCANTARILLAS DE CANOS DE HORMIGON ARMADO DE
X 2713 50 CM. (SIN CABEZALES) M 50,00 2.551.40 127.570,00
CABEZALES DE HORMIGON ARMADO CLASE VII PARA
X 281 ALCANTARILLAS DE CANOS M3 11,00 [ 12.416,20 136.578,20
XVI
I 382 SENALIZACION DE OBRA Global 1,00 1.021.135,27 | 1.021.135.27
PARAPETOS METALICOS PARA PROTECCION DEL 14.688.828,0
XLI 621 TRANSITO ML 1.570,00 1.940,40 0
CLI1 SUMINISTRO, TRANSPORTE Y ELABORACION DE 33.705.772,1
I 2134 CEMENTO ASFALTICO TON 1.430,00 | 23.570,47 0
CLI SUMINISTRO, TRANSPORTE Y ELABORACION DE
I 2135 EMULSIONES ASFALTICAS M3 354,00 27.991,05 | 9.908.832,14
CLI SUMINISTRO, TRANSPORTE Y ELABORACION DE
11 2136 DILUIDOS ASFALTICOS M3 124,00 26.700,47 | 3.310.858,28
154 2138 S.T.E. EMULSION MODIFICADA M3 42,00 36.388,37 1.528.311,40
CcC
CI 3010 SENALES CLASE | INSTALADAS M2 380,00 2.424,20 921.196,00
cc
CIII 3027 POSTE PARA SENALES INSTALADOS M3 14,00 31.215,00 437.010,00
cc
CIII 3028 POSTE DELINEADOR INSTALADOS M3 9,00 712.369,80 | 6.411.328,24
e
Clll 3029 POSTES KILOMETRICOS INSTALADOS M3 1,20 34.185,80 41.022,96
cc
Clv 3042 TACHAS REFLECTIVAS INSTALADAS cu 2.600,00 113,20 294.320,00
cc
CIv 3043 LINEA DE EJE APLICADO EN CALIENTE M2 800,00 271,40 217.120,00
cc
CIV 3044 LINEA DE BORDE APLICADO EN CALIENTE M2 600,00 271,40 162.840,00
cC
CIv 3045 AMARILLO APLICADO EN CALIENTE M2 3.000,00 273,00 819.000,00
CC
Clv 3046 SUPERFICIES APLICADAS EN CALIENTE M2 300,060 607,40 182.220,00
CcC
ClV 3047 PINTURA DE PAVIMENTO CON RESALTO M2 8.000,00 { 860,00 6.880.000,00
215.157.465.
codigo RESUMEN DE OBRA
nomencl
FOCEM
422 CARRETERA 215.157.465
181 22 % DEIVA 47.334.642
IMPORTE DE OBRA C/IVA INCLUIDO 262.492.108
124 APORTES POR LEYES SOCIALES CARRETERA 19.870.513
Sublotal en pesos 282.362.621
Subtotal en délares (COSTO FINANCIERO) 14,118.131
INPREVISTOS (10%5) cn délares 1:411.813
TOTAL en délares 15:529.944
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INFORME TECNICO

INTRODUCCION

El presente trabajo tiene por objetivo principal el estudio de factibilidad
socioecondmica y analisis costo beneficio del proyecto, con un periodo de estudio
de 15 arios.

Los otros objetivos de este informe son los siguientes:
e Determinacién del estado superficial, por medio de las fallas
superficiales.
e Determinacion del estado del confort por medio de la rugosidad.
o  Determinacion el estado estructural por medio de la defleccion.

e Determinacion de los indices de rentabilidad (VAN, TIR)

La base de datos del inventario de carreteras se encuentra centralizada a
nivel de la red informética de Vialidad en un sistema integral de planificacion
(SIPLA).

La responsabilidad de la actualizacién de los datos del estado superficial
esta a cargo de la Gerencia de Conservaciéon cuyos relevamientos de fallas
superficiales son con una frecuencia anual y los utilizados fueron realizados
durante el afio 2012 y 2013 por intermedio de evaluaciones visuales, para la
determinacion del estado del confort se realizé la medicién de la rugosidad de los
distintos tramos de rutas utilizando un Rugosimetro Tipo May — Meter.

El tramo de ruta que se analizara en este informe y forman parte del
Proyecto es el siguiente:
e Ruta 8: Km 366 — Km 393,1 Longitud —27,1 Km

La decisién de incluir el tramo en estudio en el Programa de Obras surge
del ANALISIS TECNICO - ECONOMICO A NIVEL DE RED VIAL PARA EL
PROGRAMA DE OBRAS 2010 - 2014", donde se utiliza y desarrolla la
metodologia aprobada por los organismos externos de créditos, para la
determinacién a nivel de Red desde el punto de vista econémico del PROGRAMA
de OBRAS, con un escenario de inversion recomendado y con restriccion

/ presupuestal.
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UBICACION GEOGRAFICA DEL PROYECTO

REHABILITACION DE LA RUTA 8 TREINTA Y TRES — MELO / TRAMO II: KM 366 AL KM 393.1

. TREINTA Y TRES | |

| TREINTHY TRES

Ubicacion Geografica:

Ruia 8: 310w 000 - Mal

/"
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REHABILITACION DE LA RUTA 8 TREINTA Y TRES — MELO / TRAMO |I: KM 366 AL KM 3931

El tramo perteneciente al proyecto en estudio corresponde a la Red de Corredores
de la Zona Noreste del pais y del Proyecto del Eje vial Mercosur Rio Branco - Colonia,
pertenece a los departamentos de Cerro Largo y Treinta y Tres. La obra contribuira al
acondicionamiento de la Ruta 8 que acttia como via de interconexion entre los paises de
la regién, en conjunto con su articulacién con Ruta 26 y las Rutas Br 153, 392 y 116 de
Brasil La ruta 8 es salida de la carga proveniente de Cerro Largo y Treinta y Tres Cerro
hacia la ciudad de Montevideo por ruta 8, 102 (Anillo perimetral) y 5en lo que se refiere a
la produccién de granos (cereales y arroz), asi como también al transporte forestal.

El tramo cuenta con una superficie de Tratamiento Bituminoso con un ancho

de calzada de 7,2 m y de banquina de 0,80 m.

Consideraciones generales de la metodologia utilizada

El costo que representa el movimiento de personas y mercancias esta intimamente
vinculado al estado que presenta la infraestructura de caminos, y en consecuencia a
las practicas de conservacion que se ejercen sobre la misma.

Por tal motivo resulta fundamental desarrollar un procedimiento que incluya un
analisis técnico - econémico de la Red de carreteras que defina politicas adecuadas
de conservacion de forma de maximizar los beneficios netos de la sociedad y
minimizar los costos globales del transporte, dado el nivel significativo de recursos

que demanda para su atencion, en reinversiones y mantenimiento.

Andlisis Técnico Econdémico

La evaluacién econémica permite seleccionar entre un grupo de proyectos, aquel que
resulte mas ventajoso desde el punto de vista econémico, a través de indicadores
que reflejan el resultado de flujo de costos y beneficios cuantificados en unidades
monetarias.

El objetivo principal del estudio es analizar proyectos que atenderan a las mejoras y
conservacion de los caminos existentes.

En virtud a lo anterior, la metodologia a emplear en la evaluacion econémica sera la
denominada "excedentes del consumidor", cuantificando los beneficios que genera el

proyecto frente a la alternativa base.
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Los beneficios son determinados por los ahorros que produce el proyecto en costos
de operacién de vehiculos que deben cubrir los usuarios de las vias, costos que
surgen del tiempo empleado en el viaje, ahorros en mantenimiento y eventualmente
los costos que derivan de la disminucion de accidentes.

El modelo HDM 4 permite calcular los costos totales del transporte, considerando los
costos en infraestructura y los costos de operaciéon vehiculares. Estos costos se
obtienen anualmente para diferentes estandares de conservacién que comparados
con las politicas Base, permitan la seleccién de una alternativa respecto a otra.

El Modelo calcula internamente las velocidades y los costos de operacion
vehiculares, asi como también los deterioros y costos de conservacion de los
caminos, en funcién del disefio del camino, de las practicas de conservacién, del
volumen del trafico, de las cargas por eje y de las condiciones ambientales.

Los costos totales de conservacion y de operacion de los vehiculos son calculados
endégenamente sobre la base de las cantidades fisicas y precios unitarios

especificados, determinando los costos financieros y econémicos requeridos.

Beneficios del Proyecto

Los beneficios que generan los proyectos derivan de los ahorros en costo de

operacién vehiculares, tiempo empleado en el viaje, mantenimiento.

Costos de operacién
Los costos de operacion se obtienen del modelo HDM 4 y son funcion del tipo y

estado de la superficie, del disefio geométrico y de las caracteristicas de los
vehiculos.

Los costos de operacion de los vehiculos incluyen: costos de recorrido (combustible,
aceites, neumaticos, repuestos y mano de obra de mantenimiento) y costos anuales
fijos (depreciacion, intereses, costos de tripulacion y costos de administracion).

Los costos anteriores son calculados para los diferentes tipos de vehiculos que
componen el transito en cada ario.

Los beneficios surgen de la disminucién de los costos de operacién del proyecto

frente a la alternativa base.

W
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Tiempo de viaje
Puesto que los proyectos mejoran la superficie del tramo, existira un aumento de la

velocidad de circulacién, lo que implica un menor tiempo de viaje.
Estos ahorros seran diferentes para cada tipo de vehiculo debido a que desarrollan

distintas velocidades y actividades econémicas.

El célculo del costo por tiempo de viaje consiste en determinar el costo / pasajero-
hora clasificando los motivos del viaje en dos categorias: trabajo y ocio. Para el caso
de trabajo se estima de acuerdo a los ingresos medios de los pasajeros y para el

caso de ocio un 50% del anterior.

Mantenimiento

Los ahorros en mantenimiento surgen al especificar las politicas de conservacion que

se comparan con la politica Base.

Indicadores Econémicos
El flujo de costos y beneficios anuales para las diferentes politicas de conservacion

evaluadas respecto a la alternativa Base permiten obtener los indicadores de
rentabilidad que se utilizaran en el estudio: Valor Actual Neto (VAN) descontado a

una tasa prefijada, VAN / Inversién y Tasa Interna de Retorno (TIR).

W

\ /
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Transito: Demanda Actual y Proyeccién Futura

A continuacién de detalla la distribucion porcentual de transito diario anual por
tipo de vehiculo, el TPDA del tramo corresponde a 918 vehiculos diarios, el mismo
surge del Sistema de Conteos de la Red Vial Nacional actualizada con datos

relevados durante el afio 2012

e \V4 { HI [tiﬂjlm ) i uln 11}’
| AU-|:6 45%
UTILITARIO 19%
OMNIBUS 4%
C. MEDIANO 18%
C. SEMIPESADO 3%
C. ARTICULADO 11%

Con respeto a la proyeccion futura para un periodo de 15 afios, basandonos en
la existencia de lapsos de prosperidad productiva, evolucién histérica reciente, la
evolucion del PBI y los factores de elasticidad entre el mismo y la tasa de crecimiento
del transito de 1,2 para el transito pesado y 1 para el transito liviano se determino
para el periodo de crecimiento econémico de 5 afios aprox. (2013 — 2017), una tasa
de crecimiento anual del 3,9% para vehiculos livianos,4,68 para émnibus y 5,67%
para camiones, para el resto del periodo de estudio de 10 afios se estima una tasa
conservadora del 3% para todos los vehiculos, que es la tendencia del crecimiento

del PBI promedio anual en periodos prolongados entre crisis y crecimiento

econémicW
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Detalles del trafico normal

SRS

Motorizado

. Detalles del ramo
" Nombre: 366k000 - 393k000

{
. MD: 918 Afio: 2012

. Periodos ds crecimiento

Composicion | % Crec. % Crec.
Vehiculos Inicial anual a partir | anual a partic

(%) de 2013 de 2017
Wolkswagen Gol | 45.00 3490 300
- |Utifiario Nissan 19.00 380 3.00
| |Camicon mediano C1-1 18.00 567 300
| |Omnibus Interurbanos 4.00 468 3.00
| |Camion Pesado T1-1 R2 3.00 5.67 3.00
i Carién atticulado C1-1 R1 11.00 5,67 3.00

‘]

<] afade periodo | !

Borrar periodo l ‘

Ediar periodo... I

L[

En el cuadro anterior se observa una pantalla interna del modelo HDM 4

donde se ilustran los datos de entrada ingresados para dicho proyecto con referencia

a la composicién porcentual por vehiculo'y crecimiento en los dos periodos indicados

anteriormente.

Con respecto a la evolucion del crecimiento del transito con la tasa por vehiculo

indicada para el periodo de anélisis, el mismo se ilustra en el grafico siguiente para el

total de vehiculos del proyecto para el tramo en estudio de Ruta 8.
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H D M - 4 Gréfico Intensidad Media Diaria por Alternativas de Proyecta

lombre del Estudia: Ruta 8:366 km -393k_VF2_55TD
Fechads Ejecucidn 21-01-2014
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Consideraciones y Caracteristicas Generales del Proyecto

El proyecto consiste en la Rehabilitacion de 27,1 Kms de carretera del tramo de Ruta 8
desde el 366k000 al 393k100, mediante la ejecucién de un ensanche de plataforma, un
recargo de material de base cementada de 15 cm y un refuerzo de mezcla asfaitica de 5
cm de espesor, y un recargo de material granular de 15 cm con un tendido de tratamiento

bituminoso simple en banquina.

Costos de obras y mantenimiento

La elaboracion de los costos unitarios para los estandares de conservacion que
componen la alternativa con proyecto y sin proyecto (Alternativa Base) se realizé por
medio de la Gerencia de Programacion (Depto. de Costos) a partir de distintos
estudios analiticos de los distintos rubros que componen las obras, complementado
con estudios de precios del mercado actual mediante las ofertas de varias licitaciones
las cuales incluian los precios unitarios de cada estandar de conservacién o en su

defecto los precios de los insumos que lo componen.

Cabe aclarar que dicho presupuesto de oficina referencial para la obra del proyecto,
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el mismo se determina a través de un Sistema que realiza un
Estudio analitico del precio unitario de cada rubro que constituye cada tipo de obra y

se verifica con un estudio estadistico de precios de mercado de dichos rubros

La metodologia utilizada en el célculo del costo econémico del proyecto fue mediante la
determinacion de una Razoén de Precios de Cuenta (RPC) global de la obra mediante un
promedio ponderado a la incidencia de cada rubro con su RPC correspondiente.

Luego de determinar la RPC global se multiplica dicho valor por el costo financiero,

obteniendo el costo econémico.

Los documentos fuente del valor de la RPC de cada rubro que compone la obra del
proyecto fueron: “Actualizacién de precios de Cuenta Para Uruguay” del Afio 1995 y
“Estimacién de Precios de Cuenta para Evaluaciéon Econémica” del afio 2004, ambos
confeccionados por la Oficina de Planeamiento y Presupuesto (OPP) dela Presidencia de

la Republica.

W
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Los resultados de los costos financieros y econoémicos para
cada estandar de conservacion utilizado en este estudio y mantenimiento recurrente se

presentan en la siguiente tabla.

Costos de estandares de conservacion

RPC COSTO
TAREA | _uNiDAD uc FINANCIERO | ECONOMICO
RUTAS PAVIMENTADAS
USSIM2 0.8133 14,98 12,
U$Sikm 0.8261 528.123 436.272
U$S/km 0,8157 290.936 237.302
Mantenimiento Rutinario
[Rutas Pavimentas |ussikm-aio | 0,826 | 4.432] 3.659]

Mantenimiento rutinario: incluye bacheos superficiales menores, sellado de peladuras y fisuras lineales al 1% con
ancho < 3mm y acondicionamiento del drenaje, profundizando cunetas y limpiando alcantarillas

Se realizé un proyecto denominado Alternativa 1, resultando la siguiente obra:
Rehabilitacion de la carretera mediante la ejecucion de un ensanche de plataforma, un
recargo de material de base cementada de 15 cm y un refuerzo de mezcla asféltica de 5
cm de espesor, y un recargo de material granular de 15 cm con un tendido de tratamiento
bituminoso simple en banquina, programado para el afio 2014, con un mantenimiento
rutinario y bacheo del 100% ejecutados anualmente.

El monto de referencia del proyecto de Ruta 8 asciende a U$514.259.312 a valores
financieros (Incluye Auditoria Externa), aplicando las RPCs correspondientes

obtenemos que la obra a valores econémicos asciende a U$$11.779.332

Dicho proyecto denominado Alternativa 1 resulta rentable frente a la
alternativa base, que consiste:

Una Reconstruccion de la carretera mediante la ejecucién de un ensanche de
plataforma, un recargo de material de base CBR 70% de 30 cm y un tratamiento doble
bituminoso, y un recargo de material granular de 25 cm con un tendido de tratamiento
bituminoso simple en banquina, cuando la rugosidad media supere los 6,5 IR, es decir
cuando alcanza un grado de deterioro muy importante y un mantenimiento rutinario y

bacheo del 50% ejecutados anualmente, dicho estado de deterioro acontece en el afio

2017 y2024.
W, A)
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Presupuesto de la obra a valores constantes (basicos) de Diciembre 2012

RUTA 8 - TRAMO Desde 366Km000 al 393Km000 long 27,00
Délar 20,000

RUBRO DESCRIPCION UNIDAD METRAJE PU IMPORTE
1 MOVILIZACION Giobal 1,00 6.126.811,63 6.126.811,63
7 EXCAVACION NO CLASIFICADA A DEPOSITO M3 319,00 57,80 18.438,20
25 ESCARIFICADO, CONFORMACION Y COMPACTACION DE CAPA DE BASE M2 305.626 30,72 9.388.830,72
25A ESCARIFICADO, CONFORMACION Y COMPACTACION DE CAPA DE BASE M2 8.700 30,72 267.264,00
26 EJECUCION DE ENSANCHE DE PLATAFORMA M 44.400 358,56 15.920.064,00
71 RECUPERACION AMBIENTAL Global 1,00 6.126.811,63 6.126.811,63
94 CEMENTO PORTLAND P/BASE ESTAB. TON 3.223,00 5.027,40 16.203.310,20
102 MEZCLA ASFALTICA PARA CARPETA DE RODADURA TON 23.577,00 947,60 22.341.565,20
103 MEZCLA ASFALTICA PARA BACHEOQ TON 180,00 1.196,00 215.280,00
103-1 |MEZCLA ASFALTICA PARA BACHEO TON 75,00 1.794,00 134.550,00
111 EJECUCION DE RIEGO BITUMINOSO DE IMPRIMACION M2 277.740,00 6,40 1.777.538,00
112 EJECUCION DE TRATAMIENTO BITUMINOSO SIMPLE M2 81.300,00 15,60 1.268.280,00
118 EJECUCION DE TRATAMIENTO BITUMINOSO DE ADHERENCIA M2 197.830,00 2,80 553.924,00
129 SUB-BASE GRANULAR CON CBR > 40% (CON TRANSPORTE) M3 28.811,00 480,30 13.837.923,30
134 MAT.BASE ESTAB.C/CEMENTO PORTL M3 26.862,00 766,00 20.576.292,00
135 MATERIAL GRANULAR PARA BACHEO PREVIO (CON TRANSPORTE) M3 3.322,00 748,80 2.487.845,80
137 BANQUINAS DE MATERIAL GRANULAR (CON TRANSPORTE) M3 23.626,00 632,70 14,948.170,20
211 AGREGADOS PETREOS GRUESOS Y MEDIANOS PARA TRATAMIENTOS M3 976,00 853,00 832.528,00
211-1 |AGREGADOS PETREOS GRUESOS Y MEDIANOS PARA TRATAMIENTOS M3 271,00 878,59 238.097,89
227 HORMIGON SIMPLE CLASE VIl PARA ALARGAMIENTO DE ALCANTARILLAS M3 110,00 10.000,00 1.100.000,00
273 ALCANTARILLAS DE CANOS DE HORMIGON ARMADO DE 50 CM. (SIN CABEZALES) M 50,00 2.551,40 127.570,00
281 CABEZALES DE HORMIGON ARMADO CLASE VIl PARA ALCANTARILLAS DE CANOS M3 11,00 12.416,20 136.578,20
382 SENALIZACION DE OBRA Global 1,00 1.021.135,27 1.021.135,27
621 PARAPETOS METALICOS PARA PROTECCION DEL TRANSITO ML 7.570,00 1.940,40 14.688.828,00
2134 SUMINISTRO, TRANSPORTE Y ELABORACION DE CEMENTO ASFALTICO TON 1.430,00 23.570,47 33.705.772,10
2135 |SUMINISTRO, TRANSPORTE Y ELABORACION DE EMULSIONES ASFALTICAS M3 354,00 27.991,05 9.908.832,14
2136 |SUMINISTRO, TRANSPORTE Y ELABCRACION DE DILUIDOS ASFALTICOS M3 124,00 26.700,47 3.310.858,28
2138 |S.T.E. EMULSION MODIFICADA M3 42,00 36.388,37 1,628.311,40
3010 SENALES CLASE 1 INSTALADAS M2 380,00 2.424,20 921.196,00
3027 POSTE PARA SENALES INSTALADOS M3 14,00 31.215,00 437.010,00
3028 POSTE DELINEADOR INSTALADOS M3 9,00 712.369,80 6.411.328,24
3029 POSTES KILOMETRICOS INSTALADOS M3 1,20 34.185,80 41.022,96
3042 TACHAS REFLECTIVAS INSTALADAS CiJ 2.600,00 113,20 294.320,00
3043 LINEA DE EJE APLICADO EN CALIENTE M2 800,00 271,40 217.120,00
3044 LINEA DE BORDE APLICADO EN CALIENTE M2 600,00 271,40 162.840,00
3045 AMARILLO APLICADQO EN CALIENTE M2 3.000,00 273,00 819.000,00
3046 |SUPERFICIES APLICADAS EN CALIENTE M2 300,00 607,40 182.220,00
3047 |PINTURA DE PAVIMENTO CON RESALTO M2 8.000,00 860,00 6.880.000,00

RESUMEN DE OBRA

CARRETERA ‘ 215.157.465
22 % DE IVA RPC GLOBAL 47.334.642
IMPORTE DE OBRA C/IVA INCLUIDO 0,8260800 262.492.108
APORTES POR LEYES SOCIALES CARRETERA 19.870.513
INVERSION SUBTOTALTOTAL EN PESOS 282.362.621
INVERSION SUBTOTALTOTAL EN DOLARES 14.118.131
AUDITORIA EXTERNA EN DOLARES (1%) 141.181
INVERSION TOTAL EN DOLARES (Costo Financlero) 14.259.312
INVERSION TOTAL EN DOLARES (Costo Econémico) 11.779.332
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A continuacion se detalla los datos iniciales de caracteristicas
basicas del proyecto para cada uno de los tramos que lo componen, asi como los

indicadores de rentabilidad econémica para cada tramo y para el total del proyecto.

HDM-4 Programa Seleccionado :Ruta 8: 366k000 - 393k000 (Melo)

VAN [TIR

|Proyecto Ruta 8

| 27,0

km

VAN (Millones de Dolares)

1,78  7.81%

Alternativa con Mayor VAN

Section Length Width Motorized Structural Roughness Alternative VAN TIR
Name (km) (m) AADT  Number (IR1) Number Name (M3) (%)
366k000 - 393k000 270 72| 918 [ 200 [ 395 2 |Alti_Recosnt CA (5cm) [ 1,78] 7,81

Indicadores de Rentabilidad

Los indices de rentabilidad del Proyecto de Ruta 8son los siguientes

e VAN (5,5%) U$S 1.783.000
e TIR de 7,81%.

Analisis de Sensibilidad

Aumento del 20% costos de Obra

o VAN (5,5%) U$S1.470.000
e TIR de7,11%

Disminucién del 20% beneficios en costos de operacién

o VAN (5,5%) U$S 1.110.000
e TIRde6,97%

Aumento del 20% costos de Obra + Disminucion del 20% beneficios

s VAN (5,5%) U$S 790.000
e TIR de 6,39%
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Analisis de Sensibilidad Tramo Ruta 8 Km 366 — Km 393.1

Flujo Beneficio Neto - Monto Millones U$S
1 - Incremento 20% 2 - Dsiminucion 20% Combinado 1y
Afio Costos Beneficios 2
2013 0,0 0,0 0,0
2014 -14,0 11,7 -14,0
2015 0,3 0,2 0,2
2016 0,5 0,4 04
2017 8,3 6,9 8,2
2018 -0,1 0,0 0,0
2019 0,0 0,0 0,0
2020 0,0 0,0 0,0
2021 0,1 0,1 0.1
2022 0,2 0,2 0,2
2023 0,4 0,3 0,3
2024 7.2 6,0 7,1
2025 0,0 0,0 0,0
2026 0,0 0,0 0,0
2027 6.4 5.2 5,8
VAN
(5,5%) 1,47 1,11 0,79
TIR 711% 6,97% 6,39%

Analisis de Riesgo

El mismo se determind mediante el calculo del Factor Multiplicador tanto para la
inversion como para los beneficios para que el proyecto tenga una tasa interna de
Retorno del 5.5%, que es la minima admitida para que el mismo sea rentable.
Factor Multiplicador:

e Inversién =2,125

e Beneficios = 0,471
Se deduce del calculo de dichos factores que el riesgo que tiene el proyecto con
referencia a la rentabilidad del mismo es muy bajo, debido que la inversion deberia
incrementarse un 112,5% o el beneficio disminuirse en un 52,9% para que el proyecto

no sea rentable.

y e
yN
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Analisis de Impacto Distributivo

Como se indicé anteriormente los principales beneficios esperados del Proyecto
propuesto son: (i) disminucion de los costos y tiempos de transporte; (i)
preservacion del patrimonio vial del pais, con los consiguientes ahorros futuros en
menores costos de mantenimiento; (iii) mejor conectividad e integracion entre
centros de produccién y mercados nacionales e internacionales, favoreciendo la
competitividad econémica; (iv) mas seguridad en el transporte carretero,
reduciendo el riesgo de accidentes; y (v) mejoras en la eficiencia de la gestion
vial.

Por lo tanto dichos beneficios producidos por el proyecto se distribuyen entre los

siguientes beneficiarios:

o Los usuarios de los tramos intervenidos seran los principales beneficiarios a
través de la disminucién de los costos de operacion de vehiculos, la reduccion
en los tiempos de viaje y la disminucién de accidentes debido a mejoras en la
seguridad vial.

o Al reducirse el costo del flete de la carga y la retencion por menos tiempo de la
misma sobre la carretera, los duefios de la carga circulante por estos tramos
podran obtener mas utilidades y eventualmente trasladar parte de las mismas
a los clientes a través de un menor costo por flete.

o Al reducirse el costo del transporte publico entre los centros poblados, las
tarifas de los mismos podran reducirse beneficiando potencialmente a sus
usuarios.

o La ejecucion del proyecto generara la ocupacion de mano de obra no
calificada beneficiando principalmente a trabajadores locales.

e Mejoras en la gestién vial resultard en un gasto publico mas eficiente e

importantes ahorros futuros en mantenimiento vial, liberando recursos fiscales

para otros programas..
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ANEXOS

e Calendario de actuaciones a valores constantes - Alternativa
de proyecto

o Resumen del Andlisis Socioecondmico del proyecto

e Flujo de Fondos de cada alternativa con valores constantes
descontados en cada afio

e Flujo de Fondos Incremental con valores constantes
descontados en cada afio (Beneficios netos)

e Evolucion de la Rugosidad con y sin Proyecto
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H D M - 4 Resumen del analisis econdémico
TN AY DEELCONEIT & ML EvEN Nombre d=l =stud o: Ruta 8:366 km -293k_VF2_6.5TD
Fecha eecucién: 21-01-2014
Ests infarma muesta los baneficos econdmicos latalas usanda
Moneda: US Oo'ar (millonas)
Tasads descuanta 5.30%.
Modo d2 Analsis' Fer Tram2
Tramo: 366k000 - 393K000
Altarnativa: Alt1_Recosnt CA (Scm) vs Alternaliva Base
Incremento en costes de la Administracidn PR .F;l':::;s: c:s'::;ri :il:llje REdUC;-‘ii’g:ﬂ 222:‘;‘: Eﬁ:f:l":l:a
Capital Recurrents Especial WS ﬁm}i ?:;h:e vd;:'?‘:flon :czsldqe;tes ne;o. ;:P:)
Sn descontar 6.9 V.12 0.00 2¢1 1.00 0.00 0.00 0.0 g8
Desconlados 018 a7e oco 208 (5313 0.00 0.00 0.00 178
Tasa Interna de Retarno Economica (TIRe) = 7.8% (No. de solugiones = 1)
it T i et i e - = e = U
Frap, Bacrag Q El a2 340 m
Frap. Aen Soperl .0 ..o 184,400,020 82. ™
Lantenmans RAnis [RE az,vaild 11%,624.0 27 00 km
En+RECHE o GA_RE_TZ JERET2 11,652, 7M.0 14,112,123.0 4 000002 m
ooiE fNanseEnmentc Rodnaro IR E 71,2550 207,532.0 2700 xm
Eazhe BALCA 2.0 g2 000 s m
oot IharEnmans Radnard [F B 41,2830 227,523 2700 km
Eatheo BALCA .0 0.2 00022 m
oo varenments Rudnedo I T -2 27,5220 2T aDEm
Sacheo BALA 2. 0.2 0.00 52
oote |vanenmans Radnans r= ‘v 1,255.0 27,8220 27 00 &M
Zazheo BACA, .0 ] .20 es m
e fhavEnmens Radnds [BEN 71,2820 2078230 27 00 xm
Zashes BASA o0 0.2 0.20ec m
o020 fvaneEnmene Rodneds [EE 71,2850 207 5230 i |
Eazheo BACA, .0 .o 0.0 =0 m
o221 |Varéenm ans Rudnans = v1,282.0 27,5220 27 OO xm
Zacheo B, (] £.o 0.0%sa. m
o022 | vareEnmanc Ruodneds [RES 71,2850 20,8230 e 1 g
Eacheo BACA, 0.0 C.o g0.0J ez m
023 [vansanmems Rudners M= 71,2550 207,552.0 2700 Em
Zazhes BACS, 2.0 0.2 0.00 1. m
o0Ze vanEnmenss Rodneds M= 71,2580 207,822.0 2FEDEm
Eacheo BALA, .0 £.2 0.0 ez m
moag |YarEnments Rudnins (B 71,2880 207,230 2700 km
Sazheo BACA 0. C.2 020 s m
wozs | Martenments Rudnado (R r1,285.0 27,8220 2700k
Eachs BACA .0 0.2 L0 e
o037 [varhenmenic Rudnans (R T1,255.D 207,823.0 v E:l .*.-n
Eaches BALCA 2.0 0o CO0%3 m
ts boidl para o tamo: 14,057,251.8 7,085,522.2
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