CONVENIO FOCEM (COF)

Proyecto Piloto "Ruta 26 - tramo Melo - Arroyo Sarandi de Barceld”

N° 08/07

El presente instrumento juridico, en adelante denominado Convenio del Fondo
para la Convergencia Estructural del MERCOSUR “COF”, se celebra entre la
Reptblica Oriental de!l Uruguay, representada por el Embajador Gonzalo
Rodriguez Gigena, en adelante denominada “Estado Beneficiario”, fijando
domicilio en Plaza Independencia 822, apto 601, Montevideo, Uruguay; y por la
Secretaria del MERCOSUR (SM), representada por el Director, Sr. José Buttner
designado por la Decisién CMC N° 27/05, con domicilio en Luis Piera 1992, 1°
piso, Montevideo, Uruguay. |

Forman parte del instrumento juridico, las clausulas particulares que se acuerdan
en el presente COF y los siguientes Anexos: Anexo |, Representacion del Director
de la SM y Decision CMC N° 27/05; ll, Designacién o acreditacion de
representante legal del Estado Beneficiario; lil, Proyecto; IV, Cronograma de
desembolsos; V, Normativa MERCOSUR relativa al Fondo para la Convergencia
Estructural del MERCOSUR.

El Director de la SM, suscribe el COF por mandato dispuesto en el art. 53 del
Reglamento del FOCEM, (Decision CMC N° 24/05) y el art. 2 de la Decision CMC
N° 08/07 y la normativa MERCOSUR pertinente que regula la “Integracién y

Funcionamiento del Fondo para la Convergencia Estructural y Fortalecimiento de la
Estructura Institucional del MERCOSUR”, en adelante “FOCEM’, y sus

disposiciones complementarias y concordantes, obra como Anexo |.




La designacién del Embajador Gonzalo Rodriguez Gigena por el Estado
Beneficiario, a los fines de la suscripcion del COF y su correspondiente

comunicacion obran en el Anexo ll.

El presente COF tiene por objeto regular las condiciones de ejecucion vy el
financiamiento del Proyecto Piloto "Ruta 26 - tramo Melo — Arroyo Sarandi de
Barcel” en adelante denominado "Proyecto”, aprobado por el Consejo Mercado
Comun, denominado en adelante “CMC”, por la Decisiéon CMC N° 08/07 “FONDO
PARA LA CONVERGENCIA ESTRUCTURAL DEL MERCOSUR. APROBACION
DE PROYECTOS - PILOTO”, el cual obra como Anexo lIl.

Las partes convienen que la gestion completa del proyecto financiado por el
FOCEM es responsabilidad del Estado Beneficiario. En tal sentido la Unidad
Técnica Nacional FOCEM, en adelante denominada “UTNF”, tendré a su cargo las
funciones descriptas en e! Art. 18 de la Decision CMC N° 24/05 — Reglamento
FOCEM. En cuanto a la ejecucion del proyecto y utilizacion de los recursos
FOCEM, estas tareas serdn llevadas a cabo por el Estado Beneficiario, por
intermedio de la Direccion Nacional de Vialidad -- Ministerio de Transporte y
Obras Publicas que para los fines de este COF sera denominado “Organismo

Ejecutor”.

CLAUSULA PRIMERA. Costo del Proyecto.
El costo total del Proyecto asciende a un valor de siete millones novecientos

veintinueve mil dolares (US$ 7.929.000,00). El término "délares” significa la
moneda de curso legal en los Estados Unidos de América. En dicho valor esta

incluida la contrapartida del Estado Beneficiario. Dicho costo sera imputado al

presupuesto aprobado por Decisién N° 28/06, en la suma de cinco millones
trescientos diez mil délares (US$ 5.310.000,00).




CLAUSULA SEGUNDA. Caracter de los recursos.

Los recursos del FOCEM, asignados al Proyecto ascienden a un total de délares

cinco millones trescientos diez mil délares (US$ 5.310.000,00) vy tendran

caracter de contribuciones no reembolsables.

CLAUSULA TERCERA. Gastos elegibles.

Solamente podran ser utilizados recursos del FOCEM para gastos inherentes al

Proyecto y verificables de forma concluyente.

Se considera gasto inherente aquel que se produce solamente si el Proyecto se
ejecuta.

En lo referente a los gastos del organismo ejecutor, solamente sera financiable el

aumento que sea consecuencia de la ejecucion del Proyecto, de forma verificada.

CLAUSULA CUARTA. Gastos no elegibles.
Los recursos del FOCEM no podran ser utilizados para cubrir gastos de:

(a) Elaboracion de estudios de viabilidad y proyectos basicos;

(b) Compras de inmuebles; |

(c) Adquisicion y amortizacion de bienes de capital usados;

(d) Inversidn en capital de trabajo;

(e) Gastos financieros, inclusive refinanciamiento de deudas y compra de
bonos o acciones;

(f) Pago de impuestos o tasas en favor del Estado Beneficiario;

(g) Pago de multas, moras, sanciones financieras y gastos en procedimientos
legales; _

(h) Gastos que no se puedan comprobar como resultantes de la ejecucion del

Proyecto.

CLAUSULA QUINTA. Empleo de los recursos.

Los fondos del Proyecto deberan utilizarse exclusivamente para los rubros

presupuestados y aprobados por el CMC y que sean elegibles de acuerdo a la




Decisién CMC N° 24/05. El no cumplimiento de esta disposicion determinara que
el gasto no sea imputable al Proyecto.

CLAUSULA SEXTA. Contrapartidas.

El Estado Beneficiario participara en el financiamiento del Proyecto con fondos

propios de acuerdo a lo aprobado en el Proyecto, los que ascienden a la suma de
dos millones seiscientos diecinueve mil dolares (US$ 2.619.000, 00).
Asimismo sera responsable por la totalidad de los gastos no elegibles enumerados
en la clausula cuarta del presente COF.

La contrapartida referida en la presente clausula debera estar prevista en los
respectivos presupuestos del Estado Beneficiario. Los desembolsos anuales de
contrapartida se efectuaran de acuerdo al cronograma fisico-financiero contenido
en el Proyecto (Anexo W), pari passu con los desembolsos anuales de los
recursos del FOCEM.

En caso de proyectos plurianuales, sélo podran ser desembolsados nuevos
recursos del FOCEM en caso que el Estado Beneficiario haya cumplido, en el ano

anterior, la previsién de aportes de contrapartida.

CLAUSULA SEPTIMA. Monedas para los desembolsos.

El FOCEM hara el desembolso de 1a contribucién en délares o su equivalente en
otras monedas aplicando el tipo de cambio vendedor oficial del Estado

Beneficiario, correspondiente a la fecha de desembolso.

CLAUSULA OCTAVA. Monto del primer desembolso.
E! primer desembolso ascendera a la suma de quinientos ocho mil délares (US$
508.000,00)

CLAUSULA NOVENA. Condiciones especiales previas al primer desembolso.

El primer desembolso de la asignacién de los recursos esta condicionado a que se

cumplan, a satisfaccion de la UTF/ SM los siguientes requisitos:




(a) Que el Estado Beneficiario se encuentre al dia con sus aportes de
conformidad con lo previsto en el art. 9 de la Decision CMC N° 18/05.

(b)La acreditacion por parte del Estado Beneficiario de la prevision
presupuestaria para aportar la contrapartida local, de acuerdo a lo previsto
en el Proyecto aprobado.

(c) La acreditaciéon de una cuenta especifica para el Proyecto, que debera ser
abierta en una institucion bancaria, siempre y cuando la normativa nacional

del Estado Beneficiario no lo impida.

CLAUSULA DECIMA. Condiciones previas al segundo desembolso y sUCesivos.

La UTF/SM dispondra los desembolsos parciales conforme al plan establecido,
previa verificacion de:

(a) La presentacion de los informes semestrales que correspondieran por parte
de la UTNF, previstos en el art. 16 de la Decisién CMC N° 18/05.

(b) Aprobacion por parte de la UTF/SM con el Grupo Ad Hoc de Expertos de
los informes semestrales del proyecto correspondientes al afio anterior.

(c) La justificacion de al menos el 75% de los fondos recibidos en el
desembolso anterior y de los aportes de contraparte previstos para el
Proyecto.

(d) Que no se hayan comprobado falsedades en la informacién proporcionada
por el Beneficiario.

(e) Que no se hubiera ocultado informaci6n, o se hubiera impedido el acceso a
informacién correspondiente al Proyecto en ocasion de las auditorias.

(f) Que se hubieren aplicado los recursos estrictamente a su objeto especifico

definido en el Proyecto aprobado.

CLAUSULA DECIMO PRIMERA. Responsabilidad del Estado Beneficiario.

Las acciones derivadas del desarrollo y ejecucion el Proyecto seran

responsabilidad exclusiva del Estado Beneficiario, el que debera ademas:
a) Observar y hacer cumplir la normativa nacional en materia de regulacion

econémica, laboral, ambiental y social, asi como en materia de contratacion

auditorias y controles nacionales exigidos.




b) Presentar los informes semestrales previstos en el art. 16 de la Decision
CMC N° 18/05, relativos al estado de ejecucién del Proyecto. Estos informes
seran presentados a la UTF/SM, que acompafiada por el Grupo Ad Hoc de
Expertos los evaluara y elevara a la Comisién de Representantes Permanentes
del MERCOSUR, en adelante denominada “CRPM".

CLAUSULA DECIMO SEGUNDA. Variaciones en el proyecto por disminucién en

el costo total

En caso que el valor final de ejecucién del Proyecto fuese inferior al valor total
aprobado, los recursos no utilizados serén reasignados a otros proyectos del
Estado Parte beneficiario, para su ejecucion dentro del afo presupuestario del
término del Proyecto y/o del afio subsiguiente, en adicién a la asignacién anual
dispuesta en el Art. 10 de la Decision CMC N° 18/05.

CLAUSULA DECIMO TERCERA. Variaciones por aumento en el costo total del
Proyecto '

Si el valor del Proyecto que se encuentra en etapa de ejecucion, experimentase un
incremento significativo a causa de factores exdgenos a la prevision del Estado
Beneficiario, la UTNF, a requerimiento del organismo ejecutor, podra solicitar
recursos financieros adicionales del FOCEM. Dicha solicitud debera ser
presentada a la CRPM y de existir recursos disponibles, recibira tratamiento en los
términos del Art. 10 de la Decision CMC N° 18/05.

En el caso previsto en el parrafo anterior se adoptara el siguiente procedimiento:
a) La CRPM vy los Representantes designados por los Estados Partes,
conjuntamente con la UTF/SM y el Grupo Ad Hoc de Expertos, consideraran la
presentacion del Estado Beneficiario.

b) Las modificaciones que impliguen un aumento de los gastos elegibles de hasta
el 30% deberan ser aprobadas por el GMC.

¢) Las modificaciones que impliquen un aumento de los gastos elegibles de

proyecto mayor al 30% deberan ser aprobadas por el CMC.




El procedimiento anterior podra aplicarse por una sola vez durante la vida del
proyecto. En caso de incrementos adicionales en el costo total del proyecto, el
Estado Beneficiario se hara cargo de dichos incrementos.

CLAUSULA DECIMO CUARTA. Contrataciones.

Las contrataciones realizadas bajo este convenio se sujetaran a los

procedimientos establecidos por 1a legislacion del Estado Beneficiario, respetando
los principios de publicidad y transparencia, igualdad de tratamiento, competencia
entre oferentes y eficiencia. Toda contratacion superior a US$ 100.000 deberd
contar con la no objecion de la UTF/SM.

CLAUSULA DECIMO QUINTA. Preferencia a empresas y entidades con sede en
el MERCOSUR.

En la contratacién de los bienes y servicios para la ejecucion dei Proyecto, las

empresas y entidades con sede en los Estados Parte del MERCOSUR gozaran de

preferencia respecto a las de extra-zona.

La preferencia se hara efectiva conforme al articulo 63 de la Decision CMC N°
24/05 — Reglamento dei FOCEM.

CLAUSULA DECIMO SEXTA. Valoracién de contratos.

Para la valoracion de todo contrato se tomara en cuenta todo costo que influya en

el valor final de la contratacién incluyendo las clausulas opcionales. En los
contratos adjudicados en partes separadas, asi como en los de ejecucion
continuada, la valoracion de los mismos se realizara sobre la base de! valor total
de los contratos durante todo el periodo de vigencia, incluidas sus eventuales
prorrogas o ampliaciones, expresamente autorizadas en los contratos o en las
legislaciones nacionales.

En el caso de contratos cuyo plazo no esté determinado, la valoracion de los

mismos se realizara de acuerdo con los criterios establecidos en la legislacion

vigente en el Estado Beneficiario para cada modalidad contractual.




CLAUSULA DECIMO SEPTIMA. Modalidades de pago.

Los pagos efectuados por el Estado Beneficiario en el marco del Proyecto deberan

realizarse cuando sean superiores a cien délares (US$ 100,00) por cheque o
transferencia bancaria y los pagos superiores a tres mil délares (US$ 3.000,00)

por transferencia bancaria.

CLAUSULA DECIMO OCTAVA. Rendicién de cuentas.

La UTNF, debera justificar la totalidad de los pagos realizados con cargo a los

recursos recibidos del FOCEM y de las contrapartidas nacionales, de acuerdo con
el cronograma establecido en el Proyecto.
La siguiente documentacién de la rendicién de cuentas sera remitida por la UTNF
a la UTF/SM de conformidad con el formulario correspondiente y el procedimiento
que se determine:
(a) Copias de las facturas de los proveedores y/o contratistas y los
correspondientes recibos de pago, debidamente certificados por la UTNF
(b) Copia de la documentacion que acredite el cumplimiento de la normativa
nacional en materia de compras y contrataciones.
La documentacion respaldatoria original debera estar permanentemente disponible
para ser revisada a requerimiento de la UTF/SM junto al Grupo Ad-Hoc de
Expertos.

CLAUSULA DECIMO NOVENA. Registros, inspecciones e informes.

El Estado Beneficiario se compromete a que se lleven los registros, se permitan

las inspecciones y se suministren los informes y estados financieros relativos al
Proyecto, de conformidad con las disposiciones establecidas en el Anexo IV,
Normativa del MERCOSUR relativa al FOCEM.

CLAUSULA VIGESIMA. Inspecciones.
La UTF/SM vy el Grupo Ad-Hoc de Expertos efectuaran inspecciones técnicas y

contables en cualquier momento de la ejecucion del Proyecto elaborando las
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respectivas actas. A tal efecto, tendran acceso a los libros, documentacién e
instalaciones, pudiendo requerir toda la informacion que juzguen necesaria. La

UTNF facilitara las tareas mencionadas en la presente clausula.

CLAUSULA VIGESIMO PRIMERA. Informes de sequimiento.

La UTNF debera remitir informes semestrales de avance a la UTF/SM para su

andlisis y eventual aprobacién. Estos informes, que se ajustaran al formato a ser
elaborado por la UTF/SM, deberan incluir los avances en la ejecucion fisica y
financiera del Proyecto e informacion sobre la evolucién de los indicadores de
beneficios del Proyecto.

La UTF/SM analizara los informes y en caso de tener alguna observacion,
efectuard las consultas correspondientes con la UTNF. Los informes seran
remitidos a la CRPM que informara al respecto al GMC.

CLAUSULA VIGESIMO SEGUNDA. Auditorias internas.

El Proyecto sera sometido a auditoria interna  a ser realizada por la Auditoria
Interna de la Nacién, dependiente del Poder Ejecutivo, con frecuencia una anual, y
por el Tribunal de Cuentas de la Repdblica (organismo de control externo al Poder
Ejecutivo) cuando correspondiere, de conformidad con la normativa nacional del

Estado Beneficiario.

CLAUSULA VIGESIMO TERCERA. Auditorias externas.
El Proyecto aprobado serd sometido a auditorias externas. Los resultados de

estas auditorias seran presentados a la CRPM.

El Proyecto, inmediatamente al final de su ejecucién, deberd ser sometido a
auditorias externas, contables, de gestion y ejecucion. El Estado Beneficiario, a
través de la coordinacion de la UTNF, sera el responsable de recibir y analizar

estas auditorias externas. E! Proyecto debera ser auditado, por lo menos, una vez

por afio. (cuando sea plurianual figura esta clausula)
La UTNF debera elevar los informes de auditoria a la UTF/SM.




La UTF/SM se encargara de analizar los resultados de las auditorias externas
recibidas de la UTNF y elevaré a la CRPM su respectivo informe.

La CRPM elevara al GMC su propio informe sobre los informes de auditorias
recibidos de la UTF/SM y la UTNF, para su consideracion por el CMC.

La UTNF debera acompafar a los informes de seguimiento anuales la auditoria
externa efectuada al cierre de cada afio calendario.

La UTE/SM debera contratar a profesionales independientes certificados y a
empresas reconocidas de auditoria, incluidos dentro del Registro de Auditores
administrado por la UTF/SM con cargo a los costos del proyecto en cuestion para
realizar las auditorias externas correspondientes. La seleccion se hara por el
procedimiento de concurso de precios. No podra seleccionar auditores residentes
o de nacionalidad del propio Estado Beneficiario.

La auditoria externa sera de carécter comprensivo, para lo cual deberia incluir:
inspecciones fisicas (in situ), revision de los resultados de la auditoria interna,
auditoria operacional {indicadores fisicos y de impacto), contable, financiera y de
cumplimiento de otros requisitos especificos disefiados a los fines de cada

proyecfo.

CLAUSULA VIGESIMO CUARTA. Pérdida del financiamiento aprobado.

Si durante el plazo de doce(12) meses, contado a partir de haberse efectivizado el

primer desembolso, el Estado Beneficiario no hubiera solicitado otro desembolso
ni hubiera comprobado que el Proyecto se encuentra en ejecucion, perdera el

financiamiento aprobado y eventualmente podra ser reevaluado.

CLAUSULA VIGESIMO QUINTA. Rescision.

El presente COF podra ser rescindido cuando no se cumplan, por un pericdo de
un afo, cualquiera de las condiciones enumeradas en los literales a), b), d), e) y f),
de la Clausula Décima. Al cumplirse ese plazo el Estado Beneficiario sera
notificado inmediatamente de la posibilidad de rescisién, la cual operara

automaticamente sesenta (60) dias después de dicha notificacion.
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El Estado Beneficiario tendra, en todo momento, la posibilidad de presentar sus
descargos ante la UTF/SM, durante el periodo de catorce (14) meses arriba
establecido.

El Estado Beneficiario podra solicitar en cualquier momento la intervencion del
GMC a fin de analizar la situacién. Lo decidido por el GMC sera comunicado, a los
efectos que corresponda, a la UTF/SM.

De confirmarse que el Estado Beneficiario ha incurrido en las causales de
rescision mencionadas precedentemente, reintegrara de inmediato las sumas
percibidas a la fecha de rescision o en su defecto serdn descontadas del
porcentaje de los recursos del FOCEM que le corresponden del presupuesto del

afo siguiente.

CLAUSULA VIGESIMO SEXTA. Visibilidad del Proyecto.
A fin de promover Ia visibilidad de las acciones en el marco del FOCEM, el Estado

Bencficiario debera identificar las publicaciones, licitaciones, carteles y obras
realizadas, con la frase “Proyecio financiado con recursos del Fondo para la
Convergencia Estructural  del MERCOSUR” acompafiada del logo del
MERCOSUR.

CLAUSULA VIGESIMO SEPTIMA. Vigencia del COF.

Las partes dejan constancia que la vigencia de este instrumento se inicia en la

fecha de su firma. Las Partes que suscriben el presente instrumento determinaran

de comun acuerdo la fecha de la finalizacion de su vigencia.

CLAUSULA VIGESIMO OCTAVA. Relacionamiento del Organismo Ejecutor.

El Organismo Ejecutor del Proyecto se relacionara siempre con la UTF a través de
la UTNF.

CLAUSULA VIGESIMO NOVENA . Comunicaciones.

Todos los avisos, solicitudes, comunicaciones o notificaciones que las partes

deban dirigirse en virtud de este instrumento, se efectuaran por escrito y se

il
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consideraran realizados desde el momento en que han sido recibidos en los

domicilios legales de los signatarios de este COF.

EN FE DE LO CUAL, el Estado Beneficiario actuando por medio de su
representante autorizado, y la SM, por intermedio de su Director, firman el
presente instrumento en dos (2) ejemplares de igual tenor, en la ciudad de
Montevideo, Uruguay, el dia 17 del mes de julio del afio 2007.

Firman este Convenio:

Gon#alo Rodrigue
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MERCOSURICMCIDEC. N° 27/05

DESIGNACION DEL DIRECTOR DE LA SECRETARIA ADMINISTRATIVA DEL
MERCOSUR

VISTO: El Tratado de Asuncién, €l Protocolo de Ouro Preto y las Resoluciones
N 67/96, 42/97, 87/99, 15/02 y 02/03 del Grupo Mercado Comun.

CONSIDERANDO:

Que el Protocolo de Ouro Preto establece que el MERCOSUR contard con una
Secretaria, responsable por la prestacién de servicios a los demas o6rganos del
MERCOSUR.

Que en la X! Reunién del Consejo del Mercado Comiin se acordé que luego de la
_ titularidad de Uruguay en la Direccién de la SAM, ésta seria gjercida por un candidato
de la Reptblica del Paraguay, para luego continuar la rotacion sucesiva por orden
alfabético.

Que el Grupo Mercado Comtn procedié a la olaccién del Director de la Secretaria
Administrativa del MERCOSUR, en conformidad con el ftem Xil del Articulo 14 y €l
Articulo 33 del Protocolo de Ouro Preto. '

Que el Consejo del Mercado Comun debe realizar la designacién del Director de la
SAM, en conformidad con el item 1X de! Artfcuio 8 del Protocolo de Ouro Preto.

EL CONSEJO DEL MERCADO COMUN
DECIDE:

Art. - Designar al Dr. José Emesto Bittner Limprich, de la Republica del Paraguay,
como Director de la Secretaria Administrativa del MERCOSUR, para el periodo 2006 -
2007. '

Art. 2 — Esta Decisidn no necesita ser incorporada al ordenamiento juridico de los

Estados Partes, por reglamentar aspectos de la organizacién 0 del funcionamiento del
MERCOSUR.

XXIX CMC — Montevideo, 08/X11/05
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 NTRADA NO [S6 }O?'_

DELEGACION PERMANENTE DEL URUGUAY
ANTE ALAD! Y MERCOSUR

Nota N°572!07'

Montevideo, 4 de julio de 2007

Sefior Director de la
Secretaria del MERCOSUR
D. José Bittner

Presente

Sefior Director:
Tengo el honor de dirigirme al sefior Director a fin de hacerle llegar, a ios
. efectos comrespondientes, los Plenos Poderes conferidos por el sefior Presidente de la
Republica Criental del Uruguay.

-Hago propicia fa Bportunidad para-reiterar al sefior Director las seguridades de
mi mas alta consideracion.

ante Permanente de! Uruguay
en ALADI y MERCOSUR
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'TABARE VAZQUEZ

Presidente de la Reptblica Oriental del Uruguay -

A TODOS LOS QUE EL PRESENTE VIEREN

HACE SABER:

]

QUE CONFIERE Pleno Poder al sefior Representante

Permanente de la Republica ante la Comision de Representantes

pPermanentes del MERCOSUR (CRPM) Embajador D. Gonzalo Cortés

Rodriguez Gigena para suscribir en nombre del Gobierno de la Reptiblica

Oriental de! Uruguay los Instrumentos que durante el ejercicio de sus
- —funciones-emanen de lacitada Comision.

EN FE DE LO CUAL se expide la presente Plenipotencia
que firma y queda seliada con el Sello de Armas de la Republica y es
refrendada por el seiior Ministro de Relaciones Exteriores, en Montevideo,
alos 2w, dias del mes de ?‘4,&‘3 de dos mil siete.
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Ficha de presentacion de proyacto - FOCEM

TITULO DEL PROYECTO
RUTA 26: TRARO MELO - A° SARANDI DE BARCELO

PROGRAMA FOCEM AL QUE SE VINCULA ’

Parsonas Responsables: Ministro de Transporte y Obras Publicas

ALCANCE Y LOCALIZACION GEOGRAFICA

Zona Noreste del pals, departamerto 2 Cemo Largo. La obra contribuird a una mejor iterconexion de los palses de ta reglon a través de ja Ruta 26. Se
presenta en forma detallada ta fundamentacion del proyecto en cuanto 2 !a conexién del mismo con el cbjetivo de convergencia estructural y con el
proceso de integracion en el Anexo A

MATRIZ DE MARCO LOGICO

Se presenta en el Anexo 1

BENEFICIOS ESTIMADOS

L.a conelruocion del proyecto contribuir a la integracion regional y al desarrofio econdmico y sacial del Uruguay a traves del mejoramiesto del fransporte
cametero y el consiguiente aumento de fa competitividad e interconesion Mercosur.

Pargleiamente, el proyecto provocara una reducgion de los costos de operacion vehicultar de forma de minimizar los 00stos globales del transporte
{costos de mfraestruclura + coslos de operacion). El beneficio estimado a valores descontadds en un peifodo de 15 afios es de sproximadamente USS
2:140.000

ESTIMACION DE POTENCIALES BENEFICIARIOS

Los benelficiarios directos son los usuatics de la carretera que shoman costos de operacion (combustible, repuestos, lubricante, mano de cbra de
mandenimiento,stc).Los beneficiatios indirectos son la poblacion de ta region y del pais en fa cual s¢ genera un mayor desarmollo productivo ¥ ¢ comercio
del pais al disminuir los costos de iransporte, beneficiando ta competitividad econdmica.

SITUACION SIN PRQYECTO

ALTERNATIVAS POSIBLES

Dadas las caracleristicas de la ruta donde se planiea ef proyecto y su importancia como coneclor transversal este - cesle nacional y regional, las
ahternativas posble no implican cpolones de cbras en diferentes trazados. Las variantes posbies las constiluyen cambios en el tipo de cbra, que se
evaliian en la viabitidad econbmica del proyecto.

INDICADORES ECONOMICOS

Los indicadores econdmicns més significativos y adecuades a este tipo de pioyeclo son.

VAN (7%): U$S 1.730.000

TR: 19,7%

JUSTIFICACION DE LA ALTERNATIVA SELECCIONADA

1.4 oba seleccionada suge como fesuitaco de un proceso de planficacion de las intervenciones del seclor visl a nived de red, basado en la eplicacin del
modelo de deteriore de pavimentos HOM, utilizado por los organismos intemacionales de crédio y adaptado a las condiciones locales. El proyect
propuesto implica ka cbtencion del mayor beneficio econdmico dento del conjunto de infervenciones posbles para @ tramo, teniendo en cuenta ¢ costo
da ka obra, sumantenimiento y los costos de opesacion vehicular.

RELACION CON OTROS PROYECTOS
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DESCRIPCION TECNICA DEL PROYECTO 7

£l proyecto consiste en i rehabilitacion de 54 km de caneteras en ruia 26, mediante ka gjecucién de un tratamiento biluminoso doble en calzada en un
ancha de 7,20 m y un fratamiento bituminoso simple en banquinas de ancho igual a 1 m. Asimismo, 5o realizara la correccidn de drenzjes, afargue de las
alcantarillas existentes, ensanches parciales de ia plalaforma, bachea del pavimento ¥ recargo con material granvler. Complementa el proyecto la
sefializacion vestical y horizontal det framo.

COSTOS Y CRONOGRAMA FINANCIERO -

COSTOS Y CRONOGRAMA FINANCIERC Anexo i
PROYECTCr RUTA 28 TRAMO MELD - Ao SARANDI D BARCELO

b i BRI eI O DR T BN AN T
MONTOS EM DOLARE S AMESICAN(S Semestire O | Semestre 1 Semestre3 | TOTAL
[GTANPRIVESTO! e e RS TN MRS 00 G 06 0000 BREUZ9000N
[Total Contrapartida local 351,000 217,000 917.060 2.619.000
Total CommErﬂdn FOCEM 1) 508,000 2,147,000 5,310,000
Gastos Elegibles 1] 557.647 2526723 8,245 742
[Gantos No Elegibl 361.000 127.353 538,276 1,682,258
[Contrapartida LOCAL Gastos Elegibles Q 89,647 378,724 38,742
ide Local Gastos Elegibles/Gastos 1= 15.00%

Los montas comespondentes ks contrapantide local estin pravistos en la Ley de Presupuesto vigents.
Se presenta detalladamente en forma semestral y mensual en el Anexo 2y 3 respectivamente
DURACION DESDE EL INICIO DE SU PREPARACION HASTA LA PUESTA EN OPERACION
Se entiende como puesta en operacin al momerto enque fa tolatidad de ks obras previstas que confoman ¢ proyecto han sido finalizadss y por tarto ef
proyecto genera 1a totalidad de fos beneficios previstos. Dicho plazo s estima en 18 meses.
FECHA PREVISTA DE PUESTA EN MARCHA
Se prevé el inicio de ks obras 4 meses después de fa aprobacitn de ka asigancién de recursos para el preserte Proyecto
DURACION DEL PROYECTO
Se estima una duracion de 14 meses, entendiendo como duracion del proyecto el tiempo que mplica la ejecucion de las obras previstas.
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Anexo A

Fundamentacién de la interconexién del proyecto
con [a Regién y objetivo de convergencia estructural

E| tramo conecta con el tercer Paso de Frontera mas importante del pais a nivel de
transporte carretero intemacional, Rio Branco. El movimiento intemacional de
carga en ese punto representa un volumen de 367.000 toneladas (15.5% del total
nacional) para el afio 2005. Con respecto a Brasil es el segundo punto en
importancia luego del Paso Frontera de Chuy con 400.000 toneladas de
mercancias movilizadas. A nivel regional, el proyecto se ubica en una region
ganadera conjuntamente, como uno de los ejes centrales que concentra la principal
cuenca arrocera del pais, ademdas de conectar directamente a la ciudad fronteriza
de Rio Branco (15.500 hab.) con Melo (ciudad comercial de 50.000 hab.), capital
departamental mas cercana al Paso de Frontera. Se posibilita a su vez la
interconexion con otras ciudades importantes del Norte y Qeste de! pais como
Tacuarembé (51.000 hab.) y Paysandi (73.000 hab.) a través de la Ruta 26.

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

Brasil es el segundo destino de las exportaciones uruguayas (U$S 470.000.000
FOB) como también el principal origen de las importaciones que realiza Uruguay
(U$S 815.000.000 CIF) presentando una Batanza Comercial desfavorable con este
pais. Las exportaciones representan el 13.6% del total nacional presentando una
caida del 3.6% respecto al valor del afio 2004 para el volumen destinado a Brasil.
Por ofro lado Argentina exporta U$S 6.300.000. 000 hacia Brasil (afio 2005)
experimentando un crecimiento del 13% respecto a al afio 2004, reciblendo U$S
10.200.000.000 por concepto de importaciones desde ese pais. Parte de la
mercancia transita por esta ruta asociada indirectamente al Eje, concretamente, €
movimiento intemacional de carga que circula en Rio Branco representa un
volumen de 367.000 toneladas como se menciond anteriormente (15.5% del total
registrado para el afio 2005 en los diferentes Pasos de Frontera Terrestre).

Como tramo de enlace al Eje MERCOSUR-Chile, éste dltimo presenta un potencial
de desarrollo en América del Sur muy fuerte. Con una poblacién equivalente al 48%
de la region, genera cerca del 70% de la actividad econdémica de Suramérica
(aproximadamente US$ 500.000 millones al afo), conteniendo mas de diez
concentraciones urbanas de mas de 1 milion de habitantes cada una, incluyendo
grandes ciudades como Santiago, Buenos Aires, Montevideo, S&o Paulo, Rio de
Janeiro, Belo Horizonte y Curitiba (en base a lIRSA).

T
= ¥
% e YrUGUAY

=
yBLICA O (E;‘.'i N
‘;il:':HEI'Aﬂ'\A DL MINISTH




(4

PORTACIOES DE URUGUAY HACIA BRASIL POR GRANDES REGION
COMO PORCENTAJE DEL TOTAL EXPORTADO HACIA BRASIL

PORGENTAJE DE PARTICIPACION
Numero
de : : RIO GRANDE | S.CATARINA | RESTO TOTAL
Sector Concepto SUR/P. ALEGRE PARANA BRASIL
1] Agniculture 3,8% 0,4% 0,0% 4,3%
2| Cereals & Foods 5,4% 3,3% 8,8% 17 6%
3{ Imported Foods 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
4A| Cattle 0,4% 0,1% 0,0% 0,5%
- 4B} Milk 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
4C1 Wool 1,2% 0,8% 0,0% 1,9%
5| Meat & Leather Products 6,5% 1,1% 0,0% 7.6%
61 Milk Products 3,4% 1,3% 3,9% 8,6%
7] Wool & Textile 1.1% 1,7% 2,8% 5,5%
8| Fishing & Seafoods 1,7% 0,2% 0,3% 2,3%
9| Forestry 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
10| Wood & Paper Products 0,0% 0,0% 1,5% 1,5%
11| Mines & Quarries 0,5% 0,1% 0,0% 0.6%
127 Construction 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Metal & Mechanical
13| manuf. 2,3% 2,3% 1,2% 58%
14| Refineries 1.2% 0,0% 0,0% 1.2%
15| Chemical & other manuf. 1.3% 3.9% 3.5% 8,7%
16| Electricity, Gas & Water 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Transport &
47| Communication 7.8% 3,3% 11,1% 22,2%
Trade, Fin. & Poperty
18| Serv. 4.4% 1,3% 0,6% 6,3%
19| Rests. y hotels 21% 06% 0,1% 2,9%
20| Others Services 1,9% 0,5% 0,1% 2,5%
45.2% 20,9% 33,9% 100,0%

Fuente: Elaboracién propia en base al Estudio Estratégico del Corredor Coloniia-Rio Branco en Uruguay.
DNV-LATU-CSIR Transportek.
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Por otro lado, el proyecto se relaciona directamente con los Proyectos establecidos en la
cartera de IIRSA como se detalla a continuacion:.

Proyecto Ancla:
Adecuacion del corredor Rio Branco - Montevideo - Colonia - Nueva Palmira: Rutas 1, 11,

8,17,18y 26

Otros Proyectos Relacionados:

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

Ampliacién de los muelles del Puerto de Rio Grande / Dragado y profundizacion del canal
de acceso

Construccién de! Puente intemacional Jaguaréo - Rio Branco

Paso de Frontera en el Corredor Montevideo - Chui

Ampliacién del Puerto de La Paloma

Zona - Puerto de Nueva Palmira

Central Térmica de ciclo combinado San José

Reacondicionamiento de la Ruta Montevideo - Rivera

Ruta 26: reacondicionamiento del tramo Rio Branco - Paysandi
Reacondicionamiento de la Ruta Montevideo - Fray Bentos 1, 3, 11, 23, 12y2
Reacondicionamiento de la Ferrovia entre Montevideo y Rivera
Reacondicionamiento de la Ferrovia entre Salto y Paysand

Construccién del Puente Buenos Aires - Colonia (*)

Modernizacion del puerto de Montevideo

Altemativas de conexién entre Argentina y Uruguay

Fuente:En base a lIRSA
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FOCEM: Programa de convergencia estructural
RUTA 26: TRAMO MELO- A° SARANDI DE BARCELO

Descripcién del proyecto

El proyecto consiste en la rehabilitacién de 54 km de carretera en la Ruta 26, en el
departamento de Cemo Largo, mediante la ejecucién de un tratamiento bituminoso
doble en calzada en un ancho de 7,20 m y un tratamiento bituminoso simple en
banquinas de ancho iguala 1 m.

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

Se estima que Ia ejecucion de las obras comprendera un pericdo de 14 meses.
Situacién preoperacional

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

Impactos ambientales esperados

El proyecto tiene como objetivo fa rehabilitacion de un tramo de carretera fundamental
en la interconexién regional Argentina — 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. Contribuird a la integracion regionat y al
desarrollo econdmico y social dei Uruguay a través del mejoramiento del transporte
carretero y el consiguiente aumento de la competitividad e interconexion Mercosur.

Todas las obras se ejecutan dentro de fa faja pablica, 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 ejecucion de las obras se
podrian generar impactos adversos, 10s que serian en general temporales y de escala
local. Con €l objetivo de mantener controlados esos potenciales impactos adversos, Ia
Direccién Nacional de Vialidad incluye dentro de los documentos licitatorios el Manuai

AMSPURTE Y g
¥ T

55)/&

wNis T,

RS
REPURBLICA O. del UsUGUA
SECRETARIA DEL MINIST,

p

e

28




2

Ambiental para Actividades del Sector Vial, vigente desde 1998, para asegurar un
adecuado desempefic 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 deberd 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 trimestraimente de su cumplimiento para hacer
efectivo de! 50% del rubro ambienta!; el restante 50% es retenido hasta la recepcion
provisoria de las obras, momento en el que se verifica el cumplimiento del Plan de
Restauracién Ambiental presentado por el contratista al iniciarse el ultimo 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 demés asuntos relativos a 1a obra,
supervisado en el tema ambiental por la Unidad Ambiental de la Direccién Nacional de
Vialidad.-
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ANALISIS TECNICO DEL PROYECTO
MARCO JURIDICO.

La obra a ejecutar est4 autorizada en la ley de presupuesto. En los articulos 204 a 228
de la actual Jey 17.930 de 19 de diciembre de 2005 estén las actividades a cumpfirse

en el préximo quinquenio.
L os contratos de obra ptibfica en Uruguay estén regidos por las siguientes nommas.

La legislacién sobre contratos del Estado esta compilada en el Texto Ordenado de
Contabilidad y Administracién Financiera (TOCAF) aprobado por el decreto
197/994 de 10 de junio de 1994. Los articulos 33 a 67 y 131 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 contratacion, 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
relacién a la industria nacionat, la posibilidad de cesién de contrato y ia exigencia que
los oferentes y contratistas estén inscriptos en los registros de proveedores det Estado
y/o de Obras Piblicas.

Los decretos 96/999 de 7 de abril de 1998, arliculo 2° y 192/985 de 20 de mayo de
1985 consideran la obra piblica todo firabajo de construccién, modificacion,
reparacién, conservacion, mantenimiento o demolicién de un bien y fas operaciones
gue 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 det caricter privado o piblico de los recursos con que se financie.
Ademas, definen el nivel de servicio como el conjunto de valores de los pardmetros
que definen el estado minimo del objeto de coniratacion, a estipularse en ¢! 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
cbras publicas y le compete en especial el régimen, estudio, proyecto, direccién
superior, ejecucion, o en su caso el contralor de la ejecucion y conservacion de todas
las obras publicas realizadas por e! Estado —persona publica mayor- 0 por su cuenta, o
por un particular atendiendo a los fines propios de aquél, y fo que se relacione con ello
en materia atribuida a otros Ministerios.

El Pliego de Condiciones Generales para la Construccion de Obras Puablicas,
aprobado por el decreto 8/990 de 24 de enero de 1990 y el Pliego de Condiciones
de la Direccién Vialidad para 1a Construccion de Puentes y Camreteras, 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 piblica estdn sujetos a las leyes y
disposiciones vigentes sobre fa materia licitatoria y sus reglamentaciones en el
momento de contratar su ejecucion.

Los planos, memorias descriptivas y demas piezas explicativas del proyecto quedan a
disposicién de los oferentes para que puedan ser examinados y copiados, previo a la
fecha del lamado a licitacion. Estos documentos y el Pliego de Especificaciones
Particulares, serdn los que se tendrn en cuenta para la presentacién de las
propuestas y ejecucion de las obras contratadas.
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Pliego_de Especificaciones_Particulares. Para el llamado a licitacion para la
contratacion de la obra, se prepara un Pliego de Especificaciones Particulares, en
adelante PEP, en el que se especifican claramente: la clase y cantidad de los trabajos,
la presentacién de ejemplares o muestras en el momento de la apertura de las ofertas,
las condiciones y fechas de pagos, incluyendo fa clase de moneda y los descuentos
que se haran en los mismos, el plazo total y el cronograma de plazos en que deberén
ejecutarse los trabajos o plan de desarrollo de los trabajos (PDT) y el preventivo del
fiujo de fondos (PFF) asociado al PDT.

Se indica también la férmula a que deberd ajustarse la propuesta, las sanciones
administrativas o multas en que incurrirdn 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 ejecucion de los trabajos (garantia de mantenimiento de contrato).

Se establece ademas en cada caso, €l procedimiento para determinar las variaciones
de costos de los elementos preponderantes que, con relacién a las condiciones y
caracieristicas del contrato, determinan su costo final, como ser: jornales, beneficios
sociales, materiales, combustibles y lubricantes, transporte, instalaciones y trabajos de
operarios especializados y todo oto rubro que concurra fundamentaimente 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 [os rubros con posterioridad a la
fecha de apertura de las ofertas de fa licitacidn, son reintegrados ¢ deducidos al
contratista. Cuando e contratista se atrasare injustificadamente en la ejecucién del
contrato, la Administracién le pagara s6lo las diferencias que se hubieran producido en
una ejecucién nommnal dei contrato.

Leyes sociales. El régimen especial establecido por la ey 14.411 de 7 de agosto de
1975, el decreto 851/975 de 11 de diciembre de 1975, articulos 3, 4, 5,6,7, 11y 18y
la resolucion del MTOP de 16 de abril de 1891, establece que el pago de los aportes
por leyes sociales comprende exclusivamente at 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 fa calidad de ejecucién de la obra, el
avance y cumplimiento del Plan de Desarrollo de fos Trabajos (PDT), el Flujo de
Fondos, las normas laborales por parte del contratista y la gestidn 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 ademds
con el asesoramiento de la Gerencia de Estudios y Proyectos y demés oficinas
técnicas de la DNV.

Y
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Control econémico-financiero,

Mensualmente se procesan las certificaciones de obra hecha segin 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 1a muitas por incumplimientos.

El proceso se efectia a través de un sistema informatico (Sistema de Certificacién de
Obras) que realiza todas las operaciones y controles hasta la emisiéon de los
certificados, el cual pasa al Sistema Integrado de Informacion Financiera de! Estado
(SHIF) que habilita el pago con 1a infervencion del Tribunal de Cuentas de {a Repiblica.

Recepcién y evaluacién de las obras.

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

Periodo de conservacion y/o garantia de las obras.

Segun fo previsto en el Pliego de Condiciones Generales para la Construccion de
Obras Publicas, entre la recepcion provisoria y la definttiva_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 e} acta de recepcion definitiva de las obras que pasa al MTOP
para la declaracién de recepcion y ia orden de devolucién de la garantia de
cumplimiento de contrato.
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Anélisis Financiero Ruta 26: Melo - A° Sarandi de Barcelo.

Se incluye a continuacion un detalle del mismo , desde el punto de vista det contratante

Cabe destacar que el analisis especifico que se expone, responde a los requisitos del
articulo 40 - Decisién 24/03, considerando los siguientes aspectos:

a) El monto que se mancja como ingresos responde al fondo FOCEM y su
contrapartida local valuados en délares al inicio del proyecto.

b) Dichos montos reficren a créditos de presupucsto, y no a beneficios percibidos
por los usuarios de la carretera (medido en el ahorro de los costos de operacién),
ni siquiera en el caso que se imputen éstos vltimos a precios de mercado, es
decir incluyendo los impuestos y transferencias desde el Estado. Este dltimo
enfoque de analisis no se solicita expresamente, por tanto no se guarda relacion
alguna con la evaluacion econémica realizada mediante el modelo HDM-4.

¢) Se considera el flujo mensual de erogaciones de acnerdo al cronograma
financiero que se presentd en el Anexo IL

d) E! amilisis de sensibilidad refiere a incrementos anuales de precios generales
tanto para los estudios previos (gastos de preinversién) como para los costos de
obra propiamente dichos. Se manejaron rangos desde 5% anual hasta 20%.

¢) El andlisis de riesgo incorpora la restriccion de ausencia de la contrapartida local
al inicio del proyecto, postergandose ésta, 12 meses hasta enero de 2008, frente a
una exigencia de gastos invariable.

f) Se realiza ¢l andlisis mediante el criterio det Valor Actual Neto (reinversién de
flujos resultantes a la tasa de descuento mensual), no utilizando el criterio de l1a
Tasa Interna de Retorno, dada su impracticabilidad en el enfoque utilizado (los
pagos de ejecucion de la obra incluyen el margen de beneficio que percibiria la
empresa contratista adjudicataria).

g) Como sintesis el andlisis financiero pondera el efecto del valor-tiempo del
dinero a o largo del proyecto para un total de 24 meses.

Se presenta a continuacién el detalle de analisis de flujo mensual recordando que los
montos de ejecucion de la obra fisica responden a un presupuesto en etapa de
planificacién a nivet de la red.

Se adjunta cronograma financiero mensual teniendo en cuenta los aspectos
mencionados anteriormente, con una tasa de descuento anual del 7% equivalente a
0.565% mensual (utilizada en el cdleculo del VAN), con el enfoque de
mantenimiento de la paridad de poder de compra de Ia moneda, simulando luego
los efectos de aumento de costos y postergacion de fuentes de financiamiento.
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Nota: Valores en Délares. En el caso de imputar el aumento general en forma gradual y
acumulativa mensual, de acuerdo a las perspectivas y tendencias de la economia
reciente, es de esperarse viabilidad financiera de la inversion en la medida que no se
prevé un aumento acumulativo anual mayor al 4% de los costos medidos en dolares.

Fuente: Gerencia de Programacion DNV




Ruta 26: Tramo Melo— A° Sarandi de Barcelo
Memoria de Ingenieria (ingenieria de detalie), Presupuesto

detallado, Cémputos métricos y anélisis de precios.

Memoria de Ingenieria

A continuacién se describe la Memoria de Ingenieria solicitada correspondiente al
Anieproyecto de la obra de Ruta 26 : Melo - A° Sarandi de Barceld

Objeto de la licitacién

La obra a licitar se desarrolla en la Ruta 26 (Departamento de Cerro Largo) en el tramo

entre la Ciudad de Melo y ¢l A° Sarandi de Barcelé con una longitud de 54km.

Los trabajos a realizar consisten esencialmente en:

- correccion del drenaje.

- alargue de alcantarillas.

- ensanches parciales de plataforma existente.

- bacheo del pavimento existente.

- recargos con material granular.

- colocacion de tratamiento bituminoso doble en calzada y tratamiento bituminoso
simple en banquinas.

Plan de trabajo — mantenimiento del transito

El Contratista propondr4 al Director de Obra un plan de trabajo con su seiializacién de
obra que atienda a un avance por tramos de modo de permitir procedimientos
constructivos correctos y disminuir en lo posible las molestias al transito, rigiéndose por
Io establecido en las "Especificaciones Técnicas Complementarias y/o Modificativas del
Pliego de Condiciones para la Construccion & Puentes y Carreteras de la Direccidn
Nacional de Vialidad" vigentes.

Replanteo previo al comienzo de las obras

Previamente al comienzo de las obras se definird y replanteard el eje existente
colocando mojones de referencia para permitir su restitucion una vez comenzadas las
obras. Se nivelaré el eje y se tomaran perfiles transversales cada 25 m. Esto permitira al
Director de Obra indicar las cotas de pavimento terminado y controlar las pendientes
transversales y los metrajes en los distintos rubros.

Secci6én transversal
La seccion transversal proyectada consiste en una calzada de 7,20 m y banquinas,

respondiendo a la seccién transversal tipo de Vialidad correspondiente, segun los
perfiles existentes.
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Trabajos de carretera

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

Correccién del drenaje

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

El Contratista deberé profundizar las cunetas en los Iugares indicados por ¢l Director de
Obra. Salvo indicacion especial, la diferencia de cotas entre el ¢je del pavimento
existente y €l fondo de la cuneta en la misma progresiva serd como minimo de 1,00 m,
con la tinica excepcién de fos inicios de cunetas en acordamientos convexos, en donde
la profundidad minima de cunetas seré de 0,70 m, medida desde la cota en el eje del
pavimento actual. Se asegurard que la pendiente longitudinal minima no sea inferior a
0,5%.

Alcantarillas

Esta previsto ¢l alargue de alcantarillas debido al ensanche de firme. Las alcantarillas
deberan limpiarse y desobstruirse, los cauces se rectificarin y limpiarn, se rellenarin
las erosiones tanto a la entrada como a la salida de la alcantarilla con blogues de piedra
y se repararan los defectos de las alcantarillas (armaduras expuestas, fisuraciones y
descascaramientos).

Ensanche de firme y/o plataforma

Previamente a la construccion del recargo con material granular se realizard un
ensanche de firme, desmontando ¢! material de banquina a partir del borde del
pavimento existerte segiin indique el Director de Obra y en una profundidad de 0,15 m
a partir del nivel de base cxistente, construyendo el diente indicado en el perfil
transversal que s¢ adjunta. El corte se realizard con una pendiente transversal del 5%.

En caso de ser necesario ensanchar la plataforma existente a fin de poder llegar al ancho
de calzada proyectada, el ensanche de plataforma se realizard hacia ambos lados,
manteniendo el eje de calzada actual de acuerdo con el perfil transversal que se adjunta.
Se realizarin cortes y escalones en el talud para trabar las capas de materiales a
incorporar en e} ensanche. Cuando se realice Ia excavacién de suclos mencionada
anteriormente, se procedera previamente a retirar la capa de tierra vegetal, la cual sera
acordonada para posteriormente a la extraccion de suelos ser tendida en los taludes para
calzar el recargo de base, en los contrataludes y en la regularizacién de la faja en
condiciones aceptables para el Director de Obra. En los casos que por la realizacién de
cunctas, zanjas tipos, o ensanches de desmontes se obtengan suclos aptos para el
ensanche de plataforma, los mismos se utilizardn realizando la compensacién lateral o
longitudinal de los suclos.
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Bacheo del pavimento existente

Las obras de reacondicionamiento del pavimento se ajustaran al plan de avance en
tramos por media calzada, a menos que el transito se pueda desviar confortablemente
por una via sustitutiva y comenzaran luego de terminados los trabajos de profundizacidn
de cunetas, procurando que no existan ramos de mds de 2 km con perturbaciones at
transito.

Todas aquellas zonas donde existan hundimientos, hallan indicios de fuga de finos o
que tengan movimientos relativos durante una prueba de carga con camion del tipo C11
con un peso en el eje trasero de 10,5 toneladas y una presion de inflado de 85 psi, seran

bacheadas.
Fl Director de Obra delimitard las zonas a bachear con lados rectos, paralelos y

perpendiculares al eje de la calzada.

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

Cuando ¢l Director de Obra considere que el material granular descubicrto y/o la
subrasante existente es inadecuado, ordenara su remocion y sustitucién por material que
cumpla con lo especificado para el material granular CBR 7 40%. La compactacion
debe alcanzar ¢l 98% del PUSM para los 0,15 m superiores y €l 97% para el resto. Una
vez terminada la compactacién del material granular este deberd tener ¢l mismo nivel

que la base granular actual.

La excavacién, transporte y depésito a los lugares indicados por ¢! Director de Obra de
los materiales del pavimento existente se haré de forma de evitar la contaminacién de
otros materiales. La reutilizacién del material retirado sélo podré efectuarse con Ia
autorizacioén expresa de el Director de Obra.

Capa de subbase

Antes de realizar el recargo se debera escarificar el tratamiento bituminoso existente con
motoniveladora para asegurar la trabazom entre capas existentes y del recargo y
regularizar 1a pendiente transversal de la plataforma. Se fragmentardn los pedazos en
tamafios pequefios (menores de 0,05 m) por ejemplo mediante el empleo de
compactador de rodillo pata de cabra; se mezclaran con la tosca de la base existente y se
perfilard y compactard la plataforma con la pendiente transversal de acuerdo al
proyecto. Estas tareas se realizarin sin pérdida del espesor del pavimento existente.

Una vez aprobado el ensanche de firme, donde corresponda, se procederé a construir la
capa de subbase con material granular con un espesor de 0,10 m compactado.

Capa de base

La capa dc base de material granular con CBR > 80% tendra el espesor correspondiente
a la seccion transversal requerida.
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Las formas de medicién son las establecidas en las "Especificaciones Técnicas
Complementarias y/o Modificativas del Pliego de Condiciones para la Construccion de
Puentes y Carreteras de la Direccion Nacional de Vialidad" vigentes .

Tratamientos bituminosos

Sobre la calzada en un ancho de 7,20 m se realizard un tratamiento bituminoso doble y
sobre las banquinas se ejecutara un tratamiento bituminoso simple en un ancho de 0,90
6 1,40 m, impriméandose en 1,00 6 1,50 m de ancho, respectivamente.

Transicién a los puentes

En los accesos a los puentes se realizar4 una transicién de manera que queden acordadas
las cotas de pavimento terminado con las existentes.

A fin de asegurar un espesor adecuado en las capas granulares en los accesos a los
puentes, se debera realizar cateos en un tramo de 75 m antes de cada losa de acceso para
ver el espesor del material de base existente. Si el espesor es adecuado a juicio de la
Inspeccion, se procedera a escarificar la capa de base existente para preparar y construir
una cufia de transicion con e} material del recargo a colocar.

Si el espesor de base existente no es adecuado, s¢ deberd realizar el desmonte del
material existente en una profundidad de 0,30 m y hasta 0,60 m tal como se indica en la
figura adjunta, colocando las capas de subbase y de base. Esto permitird acufiar el
recargo para llegar a las cotas de pavimento terminado en las losas de accesos.

Limpieza de faja y recubrimiento con suelo pasto

Los trabajos de limpicza de faja y conformacién y revegetacidn con suelo pasto eran
de acuerdo a las "Especificaciones Técnicas Complementarias y/o Modificativas del
Plicgo de Condiciones para la Construccién de Puentes y Carreteras de la Direccion
Nacional de Vialidad" vigentes.

ESPECIFICACIONES DE LOS MATERIALES
Ensanche de plataforma

Los materiales necesarios para ¢l ensanche de plataforma serén provenientes de los
préstamos aprobados por la Inspeccién. Deberan tener un CBR mayor que 5% al 95%
del PUSM, una expansién menor al 2% y se compactarén hasta obtener un peso unitario
seco mayor al 92% del PUSM obtenido en el ensayo UY S 17 o en el ensayo UY S 18,
si se trata de suelos arcillosos tipos A6 y A7 segin corresponda. El ensayo de CBR se
realizard con una sobrecarga de 13.500 g.

Bacheo de base existente

El material cumplira las mismas especificaciones que la capa de subbase.
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Ensanche de firme existente
El material cumplira las mismas especificaciones que la capa de subbase.
Capa de subbase

El material granular podré ser del tipo basalto intemperizado (tosca basaltica).

El material a utilizar serd suministrado por el Contratista y deberd cumplir con las
condiciones dispucstas en las "Especificaciones Técnicas Complementarias y/o
Modificativas del Pliego de Condiciones para la Construccién de Puentes y Carreteras
de 1a Dieccién Nacional de Vialidad", vigentes, el Capitulo A Seccién IV def PV y las
siguientes especificaciones sustitutivas:

- Tamafio maximo del agregado de 3”.

- CBR >= 40% al 100% del PUSM.

- Expansion menor que 0,5% .

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

- S se fratara de tosca basaltica se debera verificar ademas CBR ? 25% al 100% del
PUSM en el ensayo CBR sin sustitucién (100% pasa tamiz 3/4). El ensayo se realizara
con una sobrecarga de 9.000 g.

Capa de base

El material a utilizar serd suministrado por el Contratista y deberd cumplir con las
condiciones dispuestas en las "Especificaciones Técnicas Complementarias  y/o
Modificativas del Pliego de Condiciones para la Construccién de Puentesy Carreteras
de la Direccion Nacional de Vialidad", vigentes, el Capitulo A Seccion IV del PV y las
siguientes especificaciones sustitutivas:
- Tamafio méximo del agregado de 2".
- CBR >= 80% al 100% del PUSM.
- Expansion menor que 0,3% .
El ensayo de CBR se realizard con una sobrecarga de 4.500 g. La fraccion para sustituir
la piedra que retiene no podré superar ¢l 30% del peso del material a compactar en el
molde. ’
- Limites de Atterberg y granulometria tales que verifiquen:
X.IP<180
X.LL<750
Siendo X el porcentaje que pasa ¢l tamiz N° 40, IP el indice pléstico y LL el limite
liquido respectivamente de dicha fraccion.
- Equivalente de arena >=35%.
- Si se tratara de un material de tosca baséltica el mismo debera verificar ademas: CBR
>= 45% al 100% del PUSM en el ensayo sin sustitucién (100% pasa tamiz 3/4). El
ensayo se realizara con una sobrecarga de 4.500 g.
- Pérdida en e! ensayo de Durabilidad de Dimetil Sulfoxido inferior al 90%.
- Desgaste Los Angeles: Estandar (LAs) >= 30%
Humedo (Lah) >= 40%
(Lah /LAs)>=1,3

El ensayo de desgaste himedo se hard de acuerdo a la técnica de la DNV.

REPUELICA &, -~ G
SECRETARIA DUl Mo




4

‘ Sefalizacién horizontal y vertical

Para la realizacion de los trabajos, el Contratista s¢ ajustara a lo establecido en las
"Especificaciones Técnicas Complementarias y/o Modificativas del Pliego de
Condiciones para la Construccién de Puentes y Carreteras de la Direccién Nacional de
Vialidad”, vigentes. '

La sefializacién horizontal y vertical a ejecutarse deber# ser clase 1, de acuerdo a las
especificaciones establecidas en la Norma uruguaya de sefializacion.

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

El Contratista deberé hacerse cargo de 1a ejecucién 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 ejecucién de
las marcas deberd ajustarse a los criterios establecidos en la Norma Uruguaya de
Seftalizacion Horizontal. La DNV debera aprobar los trabajos de pre-marcado previo a
la ejecucién definitiva de las marcas.

Presupuesto detallado, Cémputos métricos v anélisis de precios.

A continuacién se adjunia presupuesto detallado del anteproyecto indicado
anteriormente con los principales rubros que conforman el mismo. Con referencia a los
computos métricos utilizados en cada uno de los rubros, los mismos surgen de una
determinaciéon ajustada correspondiente a la tipologia de la obra requerida por
kilémetro, extendiendo el costo a la totalidad de 1a longitud del tramo se determina la
inversion financiera y econémica total de la obra.

Con referencia a los precios unitarios ufilizados, fos 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
evolucién de los precios de mercado.

Una vez fijada la fecha del llamado a Kcitacion de esta obra se procedera por medio de
la Gerencia de Estudios y proyectos de la DNV a realizar un ajuste final del proyecto en
funcion de la condicién estructural, superficial, de confort y seguridad vial determinada
en dicho momento mediante los relevamientos correspondientes.
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Costo Financiero por Km: Ruta 26 : Melo - A® Sarandi de Barcelo
Obra: Ensanche + Recargo de Base de 30 cm + Tratamiento BHuminoso Doble {inc Banquinas}

RUBROS DE CARRETERA MONTO
GR. | pus. | DESCRIPCION UNIDAD METRAJE PRECIO IMPORTE | IMPOMIBLE
i 1 [Movizacion Gobal 1,00 6800804 88097 | 1793020
n 82 M 64ps]  ome 53,660 y
| w111 |FJECUCION D RIFGO BITUMINGSO DE IMPRIMACION M2 10,600.00 416 4409 970112
Vi | 12 [EJECUCION DE TRATAMENTO BITUMINOSO SIMPLE [ 3,00000 1014 20,420 689240
VI | 113 [EJECUCION DE TRATAMIENTO BITUMINGSO DOBLE "z 7,400.00 1508 11,602) 2455024
il | 133 |BASE GRANULAR CON CER > 80 % (CON TRANSPORTE) M 2230.00 35247 ) 1172728] 167,838.8
% | 211 |AGREGADIOS PETRECS GRUESDS Y MEDIANOS PARA TRATAMIENTOS M 216,00 737.88 158644 2538307
DX |_877 [SUMINISTRO DE DILUIDOS ASFALTICOS " 64,66 11,115.90 718754 -
2.368,695] 28208670
RESUMEN DE CERA AMPORTE TotaL |
2.36A.895 |
TE DE OBBA 226,805 |
$44.048
VA INCLUIDO 2013741 2913.741]
L GASTOSACARGO DIRECTO DEL ESTADO IMPORTE
IAPORTES POR LEYES SOCIALES, —a 4381,
[TOTAL DE GASTOS DIRECTOS 214387 214
RS 3,128,128
| A he 120313
ENSANCHE PARC 1 Metro) por KM 19,669
NVERSION TOTAL EN DOLARES POR KM : ENSANCHE + RECARGO DE MATERIAL + 15D ero) 13298182
 HVERSION TOTAL EN DOLARES POR HM : ERSARCHE + RECARGO DE MATERIAL + TBD (Econémico) 114,834.60)
Ruta 26: Melo - A® Sarandi de Barcefd - Longitud 54 kmn
wnversion Financieratotal del Tramo de Ruta 28 : Melo - A° Sarandi de Barceio 159007 Uss
|nversitn Econdniica total del Tramo de Ruta 28 : Melo - A® Sarandi de Barcelo 5208725 USS

Fuente: Gerencia de Programaciénr DNV
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Estudic de Factibilidad Técnico -~ SocioEconémico y Andlisis Costo Beneficio

INFORME TECNICO

INTRODUCCION

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

L.os otros objetivos de este informe son los siguientes:
« Determinacidn del estado superficial, por medio de las fallas superficiales.
« Determinacion del estado del confort por medio de la rugosidad.
« Determinacién et estado estructural por medio de la defleccion.
- e« Determinacion de los indices de rentabilidad (VAN, TIR y B/C)

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

La responsabilidad de la actualizacion de los datos del estado superficial esta a cargo
de la Gerencia de Conservacién cuyos relevamientos de fallas superficiales son co una
frecuencia anual y los utilizados fueron realizados durante el afio 2005 por intermedio de
evaluaciones visuales, para la determinacion de! estado del confort se realizé la medicion de
la rugosidad de los distintos tramos de rutas utilizando un Rugosimetro Tipo May - Meter.

'Los tramos de ruta que se analizaran en este informe y forman parte del Proyecto son
los siguientes: ‘
+ Ruta 26: Melo — A° Malo
» Ruta 26: A° Malo — A° Sarandi de Barcelo

Dichos tramos del inventario por su actual similitud en caracteristicas fisicas, estado
y trénsito se analizaran en conjunto en el Proyecto: Ruta 26: Melo — A° Sarandi de Barcelo.

La decisién de incluir los tramos en estudio en el Programa de Obras surge .det
ANALIS!IS TECNICO - ECONOMICO A NIVEL DE RED VIAL PARA EL PROGRAMA DE
OBRAS 2005 - 2009", donde se utiliza y desamolla la metodologia aprobada por los
organismos extermnos de créditos, para la determinacién a nivel de Red desde el punto de
vista econémico de! PROGRAMA de OBRAS, con un escenario de inversién recomendado
y con restriccién presupuestal,

Gerencia de Programacién - Departamento de Planificacién Pégina2 27107107
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Estudio ¢e Factibilidad Técnico — SocioEcondmico y Andlisis Costo Beneficio [‘ 5

RUTA N°26 : Melo — A° Sarandi de Barcelo

Los tramos pertenecientes al proyecto en estudio pertenecen a la Red de Corredor
Intemacional y forman parte del Eje vial Mercosur y cuenta con una superficie de Tratamiento
Bituminoso con un ancho de caizada de 7.0 my de banguina de 1.40 m.

Consideraciones generales de la metodologia utilizada
El costo que representa el movimiento de personas y mercancias esta intimamente vincutado

al estado que presenta la infraestructura de caminos, y en consecuencia a las practicas de
conservacion que se ejercen sobre fa misma.

Por tal motivo resulta fundamental desarrollar un procedimiento que incluya un analisis
técnico - econdrico de 1a Red de cameteras 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 Econdmico

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

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

En virtud a lo anterior, la metodologia a emplear en la evaluacion econémica sera ia -
denominada "excedentes del consumidor”, cuantificando los beneficios que genera el
proyecto frente a la altemativa base.

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 disminucidn de accidentes.

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

Gerencia de Programacién - Departamento de Planificacion Pagina3 27/07/07
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Estudio de Factibilidad Técnico — SocioEconémico y Andlisis Costo Beneficio Q(p

E] Modelo calcula intemamente las velocidades y los costos de operacién vehiculares, asi

como también los deterioros y costos de conservacion de los caminos, en funcidn del disefio
‘ de! camino, de las practicas de conservacién, del volumen del trafico, de las cargas por eje

y de las condiciones ambientales.

Los costos totales de conservacién y de operacién 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 operacion

vehiculares, tiempo empleado en et viaje, mantenimiento.
Costos de operacién
Los costos de operacién se obtienen det modelo HDM 4 y son funcién deltipo yestadodela

superficie, de! disefio geométrico y de las caracteristicas de los vehiculos.

Los costos de operacién de los vehiculos incluyen: costos de recorrido (combustible, aceites,
neuméticos, repuestos y mano de obra de mantenimiento) y costos anuales fijos
(depreciacitn, 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 ailo.

Los beneficios surgen de la disminucion de los costos de operaci6n del proyecto frente a la
attemativa base.

A continuacién se ilustran los datos ingresados de la flota tipo del Uruguay correspondientes
a las caracteristicas generales y de Litilizacién, asi como los costos econdémicos de insumos
de la misma necesarios para el célculo de los costos de operacion

H D M - 4 Parque de Vehiculos - Caracteristicas Basicas

IGEWAY DEYELOBMENT & MAVAGRMENT Kombre ol Estutio; Proyects _Ruta 26:Melo-A. Sarandi de Barcelo
Feona ge Elecucidn: 18-14-2008

Tipo deVehiculas Motorizaks Coste

B Tipo Repar. Homs Uso Viges de Cargs

e . Nde Tipode Recawchuado Newmitico yor  Afo  VidaPrivado trbajo (sl Modo
Hombre Tive BEPC Ruedas Eps Neumitco Basico M pfo Tabep Meda %) Pasjeros M) ESAF (§  Empko
Vairgwagen Gol Cocra Wi 1uo 12 Radal 130 1500 23000 S50 W 1@ 7 7500 000 1.20 Constanl
giiro i~V Y R R Y 0000 T 8 i 5T G )

178 12,05 Optima
BT 12100 Optmo |
350 27.05 Optme
T84 sizzopamo;

‘Camian medand C1-t Camon %0 1w e 2 DBgmal T30 1500 50000 1200
iGmrius Tnisnrbinos m.sa.rwonec“"’;"-“‘"1’;76‘“?”""‘10‘“‘""""‘3 Diagord 7T 0T iS00 Tez.0d R0 T 1E
camnnpesacson-mz Cammpesad g8 4 Dagoral 130 1500 ssmo 3000'

SET RIS R T R T TP T MR ™
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Estudio de Factibilidad Técnico ~ SocioEcondmico y Andlisis Costo Beneficio L':{,

H DM-4 FParquede Vehiculos - Coste Unitario

MATFAY DEVELOBIENT & MANAGDIENT Nombre o8f Estudio: Proyeclo _Ruta 26:Melo-A. Sarandi de Barcelo

Fecha Ejecucion: 48-11-2006
Moneds: 5 Dollar

Tipo Vehioulo Motorizado: Manteni-  Sahrio nleres  Tiempa Vil Tiempe viap Fetraso
Veticuka Remplizo Combust Ace Lubr. miento  Personal Gastos  Amal tnuge oo deCamp
Nombre Tipo Humo REG  {porfird {porikra] (porh} {porh Anuales %) tporhy sor ¥ (narhd
Voikew agen Gal Coche Medio 12,141 60 €03 350 000 © & a0 0.00
Ut Niesas ™7 Venioiio Repat " iogi T 88T TA4T TR 350000”" Tded T des T aed
‘Camion medtano C1-1 CamonMeso 58425 200 ’ 454 ¢ B 0.00 0.00
‘:Dﬂl!'ﬁ!‘ﬁ Inlem [t adetetd m I..arge REG !40 220 A.x :-u—gg‘uc:_u_- 6 3; vv—fu.. D)Hk,aaq ‘.j__'wl;——.‘ ﬁsﬁ‘ e St U m
‘camion PeiatoTi-1RZ CamonPesads  B1795 309 wa' T s om0 000
Cami drtiounds Cf-T RI Camos Aiboaass 83500 3087 T T TR T8 T

La fuente de dicha informacién es elaborada penéd;camente por la Gerencia de
Programacion con referencia a los costos de los insumos y fas caracteristicas basicas y de
utilizacion de ia Flota tipo.

Tiempo de viaje

Puesto que fos proyectos mejoran la superficie del tramo, existird un aumento de la velocudad
de circulacion, lo que implica un menor tiempo de viaje.

Esios ahorros seran diferentes para cada tipo de vehiculo debido a que desarrolian distintas

velocidades y actividades econémicas.

E! calculo 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.

En e caso de ingresos de usuarios de vehiculos livianos se estima en U$S 800 mensuales
promedio, tomando 25 dias al mes y 8 horas diarias de trabajo obteniendo 4 ddélares
pasajeros hora financiero y econémico debido a que la RP para mano de obra calificada es
1, mientras que para los usuarios de émnibus se tomo un promedio mensual de ingresos de
167 délares dando 0,83 dblares pasajero hora financiero, correspondiendo a 0,25U%S
econdmico debido a que la RPC para mano de obra no calificada es de 0,6

Mantenimiento

Los ahorros en mantenimiento surgen al especificar las politicas de conservacion que se
comparan con la politica Base.

indicadores Economicos

£1 flujo de costos y beneficios anuales para las diferentes politicas de conservacién 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 Intema de Retomo (TIR).

Gerencia de Programacion - Departamento de Planificacién Péagina’S 27/07/07
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Estudio de Factibilidad Técnico — SocioEcondmico y Andlisis Costo Beneficio QB

Transito: Demanda Actual y Proyeccion Futura

A continuacion de detalla segtin censos de 2005 la demanda actual mediante Ia
| distribucién de transito diaro anual por tipo de vehiculo utilizada para dicha evaluacion
socioeconémica.

AUTO ‘392
UTILITARIO 168
OMNIBUS 28
C. MEDIANO 54
C. SEMIPESADO 12
C. ARTICULARO 46

Luego de la crisis del periodo 1999 al 2002 como lo muestra ia tabla siguiente donde
se indica la evolucion de! PBI entre 1998 y 2005, a partir del afio 2003 comienza un periodo
de notorio crecimiento en ascenso, por tal motivo y tomando en cuenta en forma
conservadora los factores de elasticidad entre el PBl y la tasa de crecimiento del transito
como 1,5 para el transporte de carga y 1 para el transito liviano, se determiné para el periodo
2006 al 2010 donde se estima segun indicadores econdmicos de la regién un continuo
crecimiento econémico, una tasa de crecimiento anuat del 4% para vehiculos livianos, 7%
para cami6én mediano y semipesado, 8% para camion articulado y para 6mnibus 2%, a
partir del afio 2010 hasta e! final del periodo de andlisis se estima una tasa conservadora del
3% para todos los vehiculos, que es ta tendencia del crecimiento del PBI promedio anual en
periodos prolongados entre crisis y crecimiento econémico como lo muestra el grafico
adjunta.

Gerencia de Programacidn - Departamento de Ptanificacién Péagina 6 27107107
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Ssector Real
PRI Sectodal - URUGUAY
Sectores de actividad 1998 4090 2000 2001 2002 2003 2004* 2005
Pesca 47 338 223 -130 82 200 sid sid
Agropecuario 52 .72 32 74 51 105 112 3.2
indusirias Manufactureras 23 -84 21 76 139 47 213 8.3
Electricidad,Gas y Agua 115 01 50 1.7 06 74 1.9 6.4
Construccidn g8 89 -1 87 220 -7.1 8.0 4.7
‘Comercio, Restaurantes y Holeles 24 -34 53 32 -245 -10 214 11.7
Transportas y Comunicaciones 45 37 15 03 81 31 N6 109
Otros (2) 52 -1,6 01 -35 101 123 7.2 35
PBI 45 -28 14 34 11,0 22 120 6,6
Variaclones reales % con respecto a
igual periado del afio anterior
*Datos preliminares
Fuente: Facultad de Ciencias Sociales - UDELAR
170
160 i = = pPEITOTAL — e pECLSO //
150
140 ‘ = / ¥ ‘
- ~ - »
[
. /.
L] ]
. + \ ‘/ ”
120 & .
T e ¥
110 4
100 4 L T T T T T T T T T T T r T T
1960 1991 1952 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1909 2000 2001 02 2003 2004 2005
Fuente: Banco Central y Universidad Catélica del Uruguay - UDELAR
Gerencia de Programacidn - Departamento de Planificacién Pagina7 27007107
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Estudio de Factibilidad Técnico — SocioEconémico y Anjlisis Casto Beneficio 50

[Detaties del trafico normal e xS
. Motorizado l
t . r-Detafles deltramo
Nomtze: Fﬂelo-ﬁmyoMaic
IMD: [700 "~ Mo
~Pesiodos de crecimiento
Composicién | %Crec. | % Crec. 2] . Avadrpedodo
Vehiculos Imicial anual a paiti} anual a parte - 1
(%) 'de 2006 | de2010 - Borar periodo_{
WVokswagen Gol 56.00, 4.00: 300 B .
Uiterio Nissan 2200, 4,00; Joo| | Eftereeroco. |
Camion mediano C1-1 8.00 7.00; 30
Omnibus Interbanos 4.00 200 3
Camion Pesado T1-1 B2 .20, 7.00 300
Camién aticulado CI-1 AT, 8.001 8.00° 300f
d ‘ L
; [ Aceptar I Canoelar“
1l

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 de! crecimiento del trénsito con las tasas por vehiculo
indicadas para el periodo de analisis, el mismo se ilustra en el cuadro y gréafico siguientes
por vehiculo y total

Gerencia de Programacidn - Departamento de Planificacién Pagina8 27/07/07
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H D M 4 Griafico Intensidad Media Diaria por Alternativas de Proyecto
Hambm el Brtudss: Proyecin _Ruta 26:Meic-A. Sarendi de Bamcelo
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HOM-A Version 1.30 Pigina $de 2

Consideraciones y Caracteristicas Generales del Ante-Proyecto

Como se indicé en la introduccion del presente informe la determinacién de la ejecucion de
la reconstruccién del tramo indicado de Ruta 26 surge de un estudio de anélisis técnico
econdmico a nivel del total de la red vial nacional, del cual se determiné el Programa de obras
2006 - 2010, en ¢l cual se compararon 5 altemativas con respecto a ia altemativa base para
cada grupo de rutas homogéneas respecto al firme, transito y ejes equivalentes , para el
grupo al que pertenece el tramo de ruta 26 entre Melo y A® Sarandi de Barcel6 cuyo firme es
de Tratamiento Bituminoso con un frénsito de 700 vehiculos diarios y Ejes Eq. Acumulados
a 10 aflos entre 2 y 4 millones, la alternativa mas rentable es la reconstruccién en tratamiento
bituminosos doble.
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Costos de obras y mantenimiento

La elaboracién de los costos unitarios se realiz6 por medio de la Gerencia de Programacion
(Depto de Costos) a partir de distintos estudios analiticos de los distintos rubros que
compone las obras , complementado con estudios de precios det mercado actual mediante
las ofertas del varias licitaciones las cuales incluian los precios unitarios de cada estandar
de conservacion o en su defecto los precios de los insumos que lo componen.

El proceso para la determinacion representativa de los costos unitarios de cada estdndar de
conservacién consistié en tomar la media mas la desviacién estandar de los mismos de las
distintas licitaciones descartando los que estaban fuera de un rango razonable, para
finalmente mediante un coeficiente de actualizacién por medio de fa Paramétrica de la DNV
obtener el costo unitario adoptado.

Los resultados de los costos financieros y econdmicos para cada estandar de conservacion
utilizado en este estudio y mantenimiento recurrente se presentan en la siguiente tabla.

Costos de estandares de conservacion

TO RPC Financiero
TAREA { UNIDAD FINANCIEROi ECONOMICO uc US$/Km
RUTAS PAVMENTADAS
ratams um LI$S/M2 6.32 514 08133
che+ R 80+ negyin: USS/M2 19.44 1597 0.6215 139.961
Ensanche+ Recargo de 40 cm CBR 60 + TBD, banquinas con T8S (Base)  JUSSM2 21.46 17.63 08218 150,192

Mantenimiento Rutinario
[Rutas Pavimentas Jugshan-afio | 3,500 2,468 0705]

Mantenimiento rutinario: incluye bacheos superficiales menores, sellado de peladuras y fisuras lineales al 1% con
ancho < 3mm y acondicionamiento del deenaje, profundizando cunetas y limpiando alcantarilias
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Diagndstico de la Situacién Actual y Resultados

E! proyecto se extiende por ruta 26 de Melo al A° Sarandi de Barcelo, con una longitud
de 54k000.

Luego de realizar la inspeccién visual se determinaron los siguientes defectos
promedios de los tramos que componen el proyecto:
« Fisuras en un area del 12% del tramo de las cuales un 5% corresponden a
grietas.
+ Desprendimientos en un &rea del 5% del tramo
o Baches en un area del 0,60% (10 a 15 Baches /km) del tramo y rotura de borde
en 0,4m2/km

Estos defectos reflejan un estado superficial regular malo de IES = 56, posee una
rugosidad media de 4,5 a 4,8 mkm IRl y una caract. de 5.5m/km IRI., la cual determina un
estado del confort regular malo. Su estado estructural es malo, con un Nimero estructural
de 1.

Se realizé un ante - proyecto denominado Altemativa 1 para estos tramos, resultando
la siguiente obra: Reconstruccién de la camretera consistente en un ensanche de plataforma,
un recargo de 30 cm de material estabilizado con CBR 80% y un tendido de tratamiento
bituminoso doble programado para el afio 2007 y 2008, con un mantenimiento rutinario y
bacheo del 100% ejecutados anualmente. EI monto para el total del proyecto de Ruta 26
asciende aproximadamente a U$S 7:560.000 a valores financieros, aplicando las RPCs
comrespondientes obtenemos que 1a obra a valores econoémicos asciende a U$S 6:210.540

Dicho proyecto denominado Attemnativa 1 resulta rentable frente a la altemativa base,
que consiste en realizar un mantenimiento rutinario, con un bacheo det 100% ejecutados
anualmente y una Reconstruccién de la carretera consistente en un ensanche de plataforma,
un recargo de 40 cm de material granular con CBR 60% y un tendido de tratamientb
bituminoso doble programado para el afio 2010 cuando el grado de deterioro es tan elevado
que el tramo es intransitable con una rugosidad préxima a 7 IRI, por lo cual et efecto posterior
a la obra sera menos efectivo que la altemativa con proyecto y con un costo superior.

A continuacién se detalla los datos iniciales de caracteristicas basicas del proyecto para cada
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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 26: Melo - A° Sarandi de Barcelo

VAN ITIR
|Proyects Rita 26 { 540 km VAN (Millones de Dolares) | 1.73 _19.7%
__Alternativa con Mayor VAN
Length Width Motorized Structural Roughness Altermnative VAN TIR
(km) (m) _AADT _ Number  (IRl) | Number Name (M3) (%)
3101 701 700 | 100 | 480 2 1At En+Re+TBD 07 {109 100
2300 70 | yoo 1 400 1 450 2 JAlt1 En+Re+TBD 08 ] oedd 193
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Estudio de Factibilidad Técnico - SocioEconémico y Andlisis Costo Beneficio

indicadores de Rentabilidad

Los indices de rentabilidad del Proyecto: Ruta 26: Melo — A® Sarandi de Barcelo son los
siguientes

o VAN (7%) U$S 1:730.000

¢ TIRde19.7%.

Anélisis de Sensibilidad

Aumento del 20% costos de Obra
¢ VAN (7%) U$S 630.000
« TIR de 10.8%

Disminucién del 20% beneficios en costos de operacion
* VAN (7%) U$S 1:460.000
e TIRde18.1%

Aumente del 20% costos de Obra + Disminucion det 20% beneficios
o VAN (7%) U$S 370.000
s TIR de 9.4%

Analisis de Riesgo

E! mismo se determiné mediante el calculo del Factor Multiplicador tanto para la inversion
como para los beneficios para que el proyecto tenga una tasa intema de Retomo del 7%, que
es la minima admitida para que el mismo sea rentable.
Factor Multiplicador:

* [Inversion =132

s Beneficios=0
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 inversién deberia incrementarse un
132% o el beneficio disminuirse en un 100% para que el proyecto no sea rentable.

56
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Analisis Relacién Beneficio — Costo

La relacion Beneficio — costo se calcula como la razdn entre el beneficio neto descontado al
7% (VAN) y el costo capital descontado al 7% (Inversion) o el costo total capital + recurrente
(inversién + Mantenimiento) descontado al 7%

Tramo 1 Ruta 26: Melo — A® Malo
Razén Beneficio (VAN)/ Costo Capital = 0.426
Raz6n Beneficio (VAN)/ Costo Total (Capital + Recumrente) = 0.324

Tramo 2 Ruta 26: A° Malo - A° Sarandi de Barcelo
Raz6n Beneficio (VAN)/ Costo Capital = 0.379 _
Raz6n Beneficio (VAN)/ Costo Total (Capital + Recumente) = 0.286

Proyecto Total Ruta 26: Melo - Ruta 18
Razo6n Beneficio (VAN)/ Costo Capital = 0.366
Razén Beneficio (VAN)/ Costo Total (Capital + Recurrente) = 0.307

Gerencia de Programacién - Departamento de Planificacién Pagina15 27/07107
WSPORTE ¢ .
%‘(«“\h f é‘?i' -
(\\% o A kG RS
=) :

o

REPUBLICA ©. coi i’
SECRETAMIA Dil RNISIRO




Estudic de Factibilidad Técnico — SocioEconémico y Andlisis Costo Beneficio 58

Andlisis de Impacto Distributivo

Como se indico anteriormente los principales beneficios esperados det Proyecto propuesto
son: (i) disminucién de los costos y tiempos de transporte; (i) preservacion det patrimonio vial
del pais, con los consiguientes ahorros futuros en menores costos de mantenimiento; (i)
mejor conectividad e integracion entre centros de produccion y mercados nacionales e
internacionales, favoreciendo la competitividad econdmica; (iv) mas seguridad en el
transporte carretero, reduciendo et riesgo de accidentes; y (v) mejoras en la eficiencia de la
gestion vial.
Por lo tanto dichos beneficios producidos por e! proyecto se distribuyen entre los siguientes
beneficiarios
o Los usuarios de los tramos intervenidos serén los principales beneficiarios a través
de la disminucién de ios costos de operacion de vehiculos, la reduccién en los
tiempos de viaje y la disminucién de accidentes debido a mejoras en la seguridad vial.
« Al reducirse el costo de! fiete de la carga y la retencién por menos tiempo de fa misma
sobre la carretera, los duefios de la carga circulante por estos tramos podran obtener
més utilidades y los consumidores menores precios de los productos
o Alreducirse el costo del transporte piblico entre los centros poblados, las tarifas de
los mismos se reducen beneficiando a sus usuarios de la clase baja
« La ejecucion del proyecto generara la ocupacién de mano de obra no calificada
beneficiando la clase obrera.
e Mejoras en la gestion vial resultard en un gasto pliblico mas eficiente e importantes
ahorros futuros en mantenimiento vial, liberando recursos fiscales para otros
programas.
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ANEXOS

o Calendario de actuaciones - Alternativa de proyecto
« Evolucion de la Velocidades con y sin Proyecto

¢ Resumen del Andlisis SocioEcondmico del proyecto

¢ Detalle de Beneficios Netos descontados por Tramo

¢ Evolucion de la Velocidades con y sin Proyecto
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HDM -

Calendario de actuaciones {por afia)

NV SETRARENT & NARASSIENT

pombredelas iy Projacio _Rids 28:Msio-A. 2srand] 8 E3resio
‘erma el TRA1-2008

Todos ko5 eosies se exprosan en: U Dollar.

At Ern+Ra-TED &V
Afla Tramo Detoripalan o radalas CAD &gﬁm mm c"ﬂm‘*m
2005 Mo - Amopo PR PAsranInTEo R MR 759500 102 2000 310 Em
Bachea BATE 1840 iy oy 38129 m
Cosis dotal anpal: TE1140 1027017
00T a0~ Ao Rx0 pis e a0 R MR T e300 105 £00 .0 310K
) EngaonesNanangd L+ ERTED 808 0500 TEIT 0050 00000 2. m
Cosiadolzianpel: S22 0000 EAEFA00
o002 Melo- Aropo sl Frep Rep. Bordes @ 1124 1789saq.m
Prap. BEsthed 37 E00 A5 3E10 TA41E339.m
Prap, Fen. Supert. co Qo17. 00000 3. M
risracintenin Rolaerls FR TSOE20 1025000 3 00Em
EmgancraRasanas et EXTED 29529500 ZE00 20O 0SS 00000 5. M
Cosis doislancal: SLTA 508 37574731
2008 Lo - Ao !.'1&‘?5 tisveniniero Reero R TESE00 102 500 30 Em
. Fathed BATE o0 00 000 sg.m
Cosistodsl 2npel: 759500 108 5000
2040 Mo - Arropo Rizlo fimrasintario R MR 752500 1025000 A L0km
Exrhp) BATE 00 oL QLOsq m
Cosis fodn) anpal: 759500 168,500 .0
2011 1=k - Apopo Linio pimes Mo RDEro R TFEHE00 102 S00.0 3ooxm
‘ Eurned BATE [afa] o0 QoD sg. m
Cootds fois) anpel: IS a0 405 E00 D
2013 e~ .!JT\:GO 1= HMeranimayo ReNgiln IR FR9500 102 5000 31.00xm
Escren BATE [ada] o0 00083 m
Cosds otz anpel: 759500 105000
2013 1i=io - Ao Malo Flaerimieo Renesrn BR T2 0 102 5000 L0 Em
Baznen BATE 00 00 00ds3. m
BN Verskn 1.3 Fagtna e 7
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HEDAM.4  Calandario s actoariones (por afin)

Cosin tolal anpsl; 752500 1055000
014 Fielo - Arora tiaio Pixveimiers Rrnero MR TES300 108 8000 3100 xm
= g ] BATE on 45 6] o003 m
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2015 o - Ao Rizn Fmreimero Rabheo LR TE9300 102 =000 31L0 xm
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16 Me o - Armopo Rla Perenimern Rahere MR TS50 0 102 2000 31 L0 &m
Beoned BATE 0o o0 QLD . m
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Cosi= ioia! arnpel: TEE2E00 103 8000
2042 e - Amopn Mg Plarenimaro Baineris MR TE9E00 108 8000 0O km
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BEatheo BATE 30EES 3ITET3 EQDEASQ. M
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AN EmRs<TED &8
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BD1i-4 Calsndsrb ds aciseolonas {par afic)
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HDA .4 Calandario &5 aviuaplonss (por aficl

2012 A Msio-A, 5 4= BarD EsIne0 BATE oD o0 D003 m
Cosis dolsl anpal: 55 3500 505000
2019 A_N=c-A S de Bars Msveimlemo Roiario MR 52800 B0 ECOD 2300 xm
Earnad BATE . 13130 16144 Z554d3q.m
Cosis dodsl anesl: ST ES3 0 g2 1144
20 AL Risi-AL B Bars Kesvenimienio Rthera MR SE 2500 £0.500.0 S3CDEm
Eazned BATEB 23513 28174 4i573s3q.m
Cozde bolel Enral: £26413 £3317 4
| Cosiss dolains pera 11 Afsraathra: 35337147 44311055
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HDM -4 T™velocidad media anual (kmh)

=y yrrgrrr— lomine cied estudio; Provscdo _Rote 22:Melo-A. Sxmens| as Barssio
ang de efesutidn18-11-2008

Trama: A NBA S.m.BaCeN
Aferastiva: Ani_SreesTED_C3

| B389 .00 Clage g oavedera: Primaris
i Loogtae £3.00 km AScha 70O Wmpa « Fendieme: 20.00 mkm Curvatrs: 3000 5xm
Camitoe | Camba Camion | Omelbes | Wititarie | Volraag | Valooiaa
amirutsso | mealano | Pessce | inderarbes |- Nizas [1E:. L] mads ol
ctAR12 | i T4 R2 s taiftoo
2008 63.0% 256 6270 a2 90.07 £596 730
007 6793 GE.A5 168 &7 €935 §5.40 293
20508 6734 6203 6260 273 arst E52E Ti3e
2058 7954 2213 [ T84 ] 2942 10538 10554 9120
2010 TN 125 2407 z9.43 106,40 10557 EYET)
201 =7 222 £405 942 538 10554 9122
212 76T £212 402 &942 105 34 105.50 91.19
F_aH To6t £213 399 £9.44 10529 10545 HAE
2014 TS 2206 £395 £3.40 106522 10537 9109
2016 T4 g9 £39% &3.3% 105 11 10526 9102
2018 7932 181 £§154 £5.33 10591 105.05 2083
217 905 g1.82 &3 £533 10553 16462 0 ES
2018 TRE2 8125 g385 9.1 104TE 10393 20,19
2018 73T 061 £3.15 83565 10316 10242 323
2030 7554 7951 2227 &7.43 10023 954 E7.41
Megla ) Tean 7350 £387 16207 1H0o.24 £6.93
Tramo: A MavrA, §de Beroeio !
Adtersafiva: ATenwiva Baze -
0:359.00 Clase de cavesera; Frimaris
LoOINE 23,00 km Anzra TOO M lampa « Perdienie: 20.00 mkm Curyasra: 30 00 2mm
Campfon | Cuamion Cermtor | Oennibas § Witiario | Volkswag | Wekcked
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instructivo Genera! de Evaluaciones Té&cnico Socio Econdmicas

INTRODUCCION

El presente trabajo tiene por objetivo, establecer la metodologia utilizada por este
Departamento en el tema de las Evaluaciones Técnico~ SocioEconémicas de los proyectos que
forman parte de los programas financiados por los organismos externos de créditos.

£n este documento se describen los elementos con los cuales cuenta esta oficina para la
recoleccién de los distintos datos intervinientes en la evaluacién, asf como también de los
programas utilizados para el almacenamiento de datos, su cometido y su posterior utilizacion en los
programas especificos para la comparacion de las diferentes alternativas de proyecto. También se
describe que entiende esta Administracion, por las distintas tareas intervinientes en cada
aiternativa de estudio.

De este modo se trata de que aquellos organismos externos de créditos a los cuales se les
entrega este tipo de evaluaciones, tengan un “manual de consulta” sobre la metodologia aplicada y
de trabajo; asl como el significado de [os distintos términos; permitiendo asf un trabajo mas fluido y
no ser asi reiterativo en elementos comunes a las diferentes evaluaciones.

La metodotogla utilizada en los distintos proyectos para realizar las evaluaciones es la
llamada de "excedentes de! consumidor”, elegida debido a las caracteristicas actuales de la
superficie del tramo a analizar y del! transito que por elia circula.

Esta consiste en cuantificar los beneficios del transito generado por el proyecto y beneficios
del transito normal o existente, estos beneficios son determinados con los ahorros que produce el
proyecto en el costo de operacion de los vehiculos frente a la alternativa base, estos costos
equivalen aproximadamente al 90% de! costo total de la carretera, dependiendo del transito que
por ella circula.

Para determinar los indicadores de rentabilidad {(VAN, TIR y B/C) de 1z alternativa de
Proyecto se realiza un analisis técnico econdmico mediante el Modelo HDM 4 (Highway Design and
Maintenance) aceptado por los organismos internacionales (BID, BIRF, etc), el mismo previamente
fue calibrado para nuestro pais y consiste en la simulacion del deterioro y calculo de los costos de
operacion y de la agencia para cada alternativa analizada.
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Instructivo General de Evaluaciones Técnico Socio Econdmicas

CAPITULO N°1

METODOLOGIA PARA LA EVALUACION DE ESTADO SUPERFICIAL

INTRODUCCION
El seguimiento sistematico de la condicién de los pavimentos a través del tiempo es
fundamental en la administracion de un sistema de carreteras, ya que permite evatuar la“salud” de

una red vial.

El deterioro superficial del pavimento provee una medida del dafio causado por el trafico,
condiciones ambientales y envejecimiento de los materiales que constituyen la capa de rodadura.
El tipo y costo de las operaciones de mantenimiento requeridas por un tramo de carretera, es
influenciado significativamente por e! tipo, extension y severidad de los defectos presentes en el
pavimento. En consecuencia, un buen método de evaluacion visual de pavimentos debe incluir la
siguiente informacion:

1) Tipo de defecto,
2) Severidad, ¥
3) Extension del defecto.

La informacién relevada puede ser reducida a un Unico indicador de estado o Indice de
Estado Superficial (IES). Dicho Indice resume la condicién superficial del pavimento.

El establecimiento de dicho Indice incluye los siguientes pasos:

1) Definir los tipos de defectos a ser considerados.

2) Establecer definiclones estandar para dicho defectos.

3) Definir niveles de severidad para cada uno de los defectos considerados.

4) Definir rangos de extension para cada defecto.

5) Establecer para cada combinacion de severidad y extensién valores de descuentos (VD)

que cuantifiquen ! efecto de dicho defecto en la condicién general del pavimento.

8) Calcular el Indice de Estado Superficial (IES) adicionando los VD correspondientes a

cada defecto presente y sustrayendo el total de 100.

7} Establecer una frecuencia de relevamiento.

8) Establecer tamanio y frecuencia de la muestras del pavimento a ser relevadas.
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Instructive General de Evaluaciones Técnico Socio Econfmicas

Beneficios del indice de estado superficial

La reduccién de la condicion de un tramo de pavimento a un Gnico indicador (IES) tiene las
siguientes ventajas:

1) Permite una mejor comunicacién entre fas personas relacionadas con el tema.

2) Permite el establecimiento de umbrales de accién para la aplicacion de las distintas

tareas de mantenimiento. '

3) Permite establecer un ranking entre los proyectos candidatos a ser ejecutados,

priorizando aquelfos con peor condicién superficial.

4) Si es relevado a lo largo del tiempo, permite el establecimiento de curvas de deterioro y

modelos de performance para los distintos tipos de pavimentos.

Definicion indice de estado superficial

De acuerdo a la experiencia adquirida, se pudo establecer que los defectos més significativos
en los pavimentos flexibles son los siguientes:

1) Fisuras por fatiga.

2) Otras Fisuras (transversales, constructivas, reflejas, por deslizamiento, etc..
3} Desnudamientos o Desprendimientos.

4) Ahuellamiento.

5) Hundimientos.

6) Exudacion.

7) Pozos.

8) Baches (reparados).

Con respecto a los pavimentos rigidos, los defectos considerados seran los siguientes:
1) Microfisuracion.

2) Fisuras longitudinales, transversales o diagonales.

3) Fisuracion "mapa”.
4) Losa fracturada (no se consideraran otros defectos en el caso que la losa esté
fracturada).

5) Bacheo.
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instructive General de Evaluaciones Técnico Socio Econdmicas

6) Bombeo de finos.

7) Desprendimientos.

8) Bordes rotos.

9) Esquinas rotas.

10} Descenso/ascenso de 10sas.

11) Blow up.
12) Sellado de juntas (se evaluara en forma global para cada muestra).

Con respecto a los pavimentos con firmes de toscas, los defectos considerados seran los
siguientes:
1) Pozos

2) Ahuellamientos y hundimientos
3) Material suelto o ausencia del mismo

Gerencia Programacién - Depto Planificacién 27107/07
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Instructivo General de Evaluaciones Técnico Socio Econdmicas

Definiciones de los defectos mas comunes

PAVIMENTOS FLEXIBLES,

Fisuras por Fatiga Lineas de roturas, provocadas principaimente por
solicitaciones y/o falta de capacidad portante del

avimento. Comienzan con pequefas fisuras
ongitudinales en las huellas ramificandose, para fuego
formar una malla cerrada (Piel de Cocodrilo).

Otfras Fisuras Lineas de rotura paralelas o perpendiculares al eje de la
{Transversales, calzada. ) . . )
constructivas, reflejas, por Debidas a mala ejecucion de juntas constructivas, retrac-
deslizamiento, etc) ciones térmicas o reflejos de juntas inferiores.
Besnudamientos o Arranque de agregados y/o partes del firme de la super-
Desprendimientos ficie del pavimento. Debido a la falta de adherencia, li-

?ar_nte envejecido, dosificacién escasa, falta de compac-
acion o espesor insuficiente de la capa superficial.

Ahuellamientos y Alteraciones de nivel por hundimiento a lo largo de las
Hundimientos hueilas {constriccién) o en zonas localizadas (hundimien-
to). Debidas a mezclas bituminosas con insuficiente re-
sistencia a la deformacién plastica, degradacion de ca-
_asdinfenores, problemas constructivos o faltos loca-
izados

Exudacion Presencia de ligante en zonas de la superficie de la
calzada, dandole un aspecto negro y briltante. Debido a
exceso de ligante en la capa de rodadura, riego de
adherencia excesivo o ligante de muy baja viscosidad.

Pozos y Baches Cavidades producidas en el pavimento y firme en forma
imegular y diferentes tamafios. Debido a evolucion de
otros deterioros y arranc‘ue de material producido por el
trafico o imperfecciones localizadas (Pozos). Reparacio-
nes localizadas realizadas en el pavimento, para corregir
otros defectos (Baches).
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Instructive General de Evaluaciones Técnico Socio Econdmicas

PAVIMENTOS RIGIDOS.

Microfisuras (contraccién). Fisuras cortas y finas, producidas por reacciones quimicas
en edad temprana del hormigén, las cuales no evolucionan
con el iempo.

Fisuras longitudinales o Excesiva distancia entre juntas de contraccidn, o

transversales. hinchamiento de subrasante, o contraccién y expansién de

losas unidas a juntas transversales en malas condiciones.

Fisuracién "mapa". Fisuras conectadas, que forman una malfa. Son leves sin
llegar a fracturar la losa.

Losa fracturada. Losa dividida en mas de tres partes por fisuras longitudinales
profundas.

Expulsién de agua mezclada con suelos finos a través de
juntas, grietas o borde externo, producida por existencia de
agua entre la base y el pavimento

Bombeo de finos

Bacheo Reparaciones localizadas realizadas en el pavimento, para
corregir otros defectos.

Desprendimientos. Amanque de agregados y/o partes del firme de la superficie
del pavimento. Sera relevado cuando halla mas de tres
desprendimientos (25<@<100 y 13<h<50) en un m®

Bordes rotos. Desprendimiento de parte del firme contra el borde de la losa,
producidos por asentamiento diferencial.

Rotura de esquina. Fisura o desprendimiento de parte del firme contra una
esquina de la losa, producidos por insuficiente resistencia del
hormigén o poco apoyo de losas debido a bombeo

Descenso o ascenso de losas. Coincidente con juntas longitudinales o transversales,
debidos a asentamientos diferenciales de las losas.

Blow up. Dilatacién excesiva de las losas, unida a espesor insuficiente
de juntas, o presencia de material incomprensible en las
mismas, o incorrecta ubicacion de juntas de dilatacién.
Sellado de Juntas. Pérdida de material de las juntas o aparicién de pasto.
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Instructivo General de Evaluaciones Técnice Socio Econémicas

PAVIMENTOS DE TOSCA

Pozos Cavidades producidas en el pavimento y firme en forma irregular
y diferentes tamafios. Arranque de material producido por el
trafico o imperfecciones localizadas.

Ahueftamientos ¥ Alteraciones de nive! por hundimiento a [o largo de las huellas o
hundimientos en zonas localizadas (hundimiento). Debides a degradacién de
capas inferiores, problemas constructivos o fallos localizados

Material suelto o Material suelto debido a falta de compactacién o ausencia del
ausencia ‘ mismo.

Niveles de severidad

Se determinan para cada tipo de defecto, habiendo tres niveles:
PAVIMENTOS FLEXIBLES

a) Fisuras por Fatiga para pavimento flexible:
Nivel 1 - Fisuras formadas en una sola linea longitudinal y aislada (&rea de influencia = 0.50 x
longitud).
Nivel 2 - Fisuras en forma de malla que abarca una superficie mas amplia de pavimento y fisura
ramificada sin llegar a formar malla.
Nivel 3 - Fisuras generalizadas en forma de malla cerrada de reticulados chicos {Piel de Cocodrilo)
y Fisuras totalmente generalizadas con desprendimientos de panes de material y formacién de
pozos.

b) Hundimientos y Ahuellamientos :
Se utiliza para la determinacién de este parametro una regta de 1.20 m de fongitud y una cufia con
una precisioén de 1 mm.
Nivel 1 - Profundidad < 10 mm.
Nivel 2 - Profundidad entre 10mm y 25mm.
Nivel 3 - Profundidad > 26mm.

Ancho de huella = {ancho firme / 4)

Area = Ancho de huella x longitud
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Instructivo General de Evaluaciones Técnhico Socio Econdmicas

c) Otras Fisuras:
Nivel 1 - Espesor < 8 mm. sin pérdida de material o buen sellado (para mayor o igual espesor).

Nivel 2 - Espesor > 6 mm. o leve pérdida de material o sellado malo o regular.
Nivel 3 - Gran pérdida de material.
(Area de influencia = 0.50 x longitud)

d) Exudacion :
Nivel 1 - Manchas negras localizadas.
Nivel 2 - Categoria intermedia entre niveles 1y 3.
Nivel 3 - Pelicula > 1mm de espesor, generalmente en toda la huella.

e) Desprendimientos:
Nivel 1 - 1/4 del didmetro del agregado expuesto (< 5 mm).

Nivel 2 - 1/2 de! didmetro del agregado expuesto (< 10 mm).

Nivel 3 - Pérdida de agregado.
Se toma como extension el area de influencia

f) Pozos:
Nivel 1 - Desintegracién supetficial, pequefios desprendimientos del agregado.

Nivel 2 - Pozos con una profundidad entre 25 mm y $0 mm.
Nivel 3 - Cuando la profundidad supera los 50 mm.

g) Baches:
Nivel 1 - Baches bien realizados, recuadrados y con superficies bien niveladas.

Nivel 2 - Baches recuadrados pero con superficies no muy bien niveladas.
Nive! 3 - Baches superficiales sin recuadrar y con desniveles notables.

27107107
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Instructivo General de Evaluaciones Técnico Socio Econbmicas

PAVIMENTOS RIGIDOS.
a) Microfisuras:
Solamente alcanzara que existan, para su relevamiento.
b) Bordes rotos:
Nivel 1 - Borde roto sin fisuracién o poca pérdida de material.
Nivel 2 - Borde roto con interior fisurado o con alguna pérdida de material.
Nive! 3 - Borde roto con gran fisuracién o gran pérdida de material.
c) Rotura de esquina:
Nivel 1 - Esquina fisurada con interior sin fisuracién o poca pérdida de material.
Nivel 2 - Esquina rota con interior fisurado o alguna pérdida de material.
Nivel 3 - Esquina rota con gran fisuracién o gran pérdida de material.
d) Losa fracturada:
Nivel 1 - Losa dividida en més de tres partes, por fisuras que tengan profundidad, con interior
sano.
Nivel 2 - Losa dividida en mas de cinco partes, con interior fisurado y pérdida de material.
Nivel 3 - Losa dividida en méas de cinco partes, con gran pérdida de material en su interior.
€) Fisuracion "mapa™:
Nivel 1 - 86lo fisuras, sin descascaramiento.
Nivel 2 - Algin descascaramiente (< 5%).
Nivel 3 - Mayor descascaramiento (> 5%).
f) Bacheo :
Nivel 1 - Bache recuadrado y nivelado sin deterioro.
Nivel 2 - Bache sin nivelar o con leve deterioro interior.
Nivel 3 - Bache con gran deterioro interior.
g) Bombeo :
" Solamente alcanzara que existan, para su relevamiento
h) Descenso o ascensoe de bordes:
Nivel 1 - Escalén < 10 mm.
Nivel 2 - Escaldn entre 10 y 25 mm.
Nivel 3 - Escaldn de mas de 25 mm.

i} Blow up:
Nivel 1 - Elevacién < 10 mm.
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Instructivo General de Evaluaciones Técnico Socio Econémicas

| Nivel 2 - Elevacion entre 10 y 256 mm.
Nivel 3 - Elevacion de mas de 25 mm.
j) Sellado de juntas:
Nivel 1 - Leve deterioro sin vegetacion.
Nivel 2 - Mayor deterioro, bombeo o vegetacion.
Nivel 3 - Gran deterioro ¢ ausencia, fongitud mayor del 50% sin sellado.
k) Fisuras longitudinales, transversales o diagonales:
Nivel 1 - Sin bordes rotos, buen seliado y espesor menor que 3 mm.
Nivei 2 - Bordes algo rotos, sin sellado y espesor entre 3 y 25mm.
Nivel 3 - Bordes rotes o espesor mayor que 25mm.
1} Desprendimientos:
Nivel 1 - 1/4 del diametro del agregado expuesto (< 5 mm).
Nivel 2 - 1/2 del diametro del agregado expuesto (< 10 mm).
Nivel 3 - Pérdida de agregado.

PAVIMENTO GRANULAR.

a) Material suelto:
- Nivel 1 - Ei material suelto es fino, se puede circular en condiciones aceptables.
Nivel 2 - Material sueito de tamafio considerable que no permite una buena circulacién.
Nivel 3 - Gran cantidad de material suelto o ausencia de material que hace ia circulacién
imposible. (En estos tramos es imposible medir la rugosidad por no poder circular a 60 Km/h)

b) pozos y hundimientos
Igual que para pavimentos flexibles.
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Rangos de extension.
PAVIMENTOS FLEXIBLES
Se determinan por el area de extension del defecto:
o 1) 1%<4rea< 5% '
s 2) 6% <area<25%
e 3)26% < area < 50%
e 4)area>51% _
Extensidn para pozos y baches (reparados).
1) 0,1% < drea < 0,6%
2)0,7% < drea <1,3%
3} 1,4% < &rea <2,0%
4) &rea > 2,0%

PAVIMENTOS RIGIDOS
Alcanzara que el defecto exista en la losa evaluada para considerario como afectada.
Luego se ponderaran todos los defectos de las losas para determinar el estado del total de la

muestra.

PAVIMENTOS DE TOSCA
Los rangos de extension para ahuellamiento, hundimiento y pozos son los mismos que para
pavimentos flexibles. Lo tnico diferente es en la determinacion de la extensién del material suetto.
No se cuantificara la extensién del defecto, alcanzara que exista en la muestra para considerarlo.
En las planillas de campo, estan determinados todos los defectos, se debera introducir fa
severidad del defecto y la extension en metros cuadrados. La determinacion del indice de
extensién se realizara en fa oficina.

Valores de descuento
Se deber4 realizar una planilla con los valores de descuento, estos valores se determinan
dentro de cada tipo de defecto por su severidad y extension.

Escalas de calificacién.
La siguiente tabla, califica el firme segun su LE.S.
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Instructivo General de Evaluaciones Técnico Socio Econémicas

85-100 MUY BUENO
70-85 BUENO
50-70 REGULAR

0-50 MALO

Frecuencia de relevamiento
Se debera determinar una frecuencia del relevamiento de faltas, de forma tal de verificar el
plan adoptado, a partir de los simuladores utilizados.

Tamafio y frecuencia de las muestras.

La determinacién del 1.E.S. deberd ser realizada para tramos homogéneos respecto a las
variables firme, transito y rugesidad, fomando como partida los tramos del inventario vial, que
cumpte dicha condicién.

PAVIMENTOS FLEXIBLES.

La determinacion de los defectos superficiales se realizara en subsecciones de 50 m de
largo por el ancho de calzada.
Se evaluara una subseccion cada kildmetro en correspondencia con el poste kilométrico (en caso
de existir), dicha subseccidn debera ser representativa del kildmetro.
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instructivo General de Evaluaciones Técnico Socio Econdmicas

PAVIMENTOS RIGIDOS.

Se evaluara para este tipo de pavimentos, al igual que para pavimentos flexibles, un area
minima de 5% cada kilémetro. El criterio seré el siguiente, se evaluara 20 losas por kildmetro (10x
2) tratando de tomar 5 losas a cada lado del poste kilométrico.

Se pondra el defecto en la columna correspondiente y se marcara cada losa afectada por
dicho defecto (renglén superior losas a +, renglén inferior losas a -). -

PAVIMENTOS CON FIRME DE TOSCA.

La evaluacién para este tipo de pavimentos de bajo transito y de forma tal de optimizar los recursos
disponibles, se hara para tramos de 2 Km. pero continua de forma tal de agilizar la operacién.
NOTA: La muestra relevada, debera ser representativa def kildmetro en cuestion, sise da el caso
que en varias paradas consecutivas, la muestra no es representativa del kildmetro, estodebera ser
acotado en observaciones y se podra cambiar el lugar de la muestra, tomando debida nota en
observaciones.

BANQUINAS.

Ei buen estado de las banquinas, no solamente ayuda a la rapida evacuacion de las aguas,
lo que se traducira en més afios de vida para nuestra ruta. También influye significativamente en fa
seguridad del tramo en cuestidn.

Es asl que se ha incluido en las planillas de campo de auscuitacion visual, el relevamiento
de las caracteristicas flsicas de las banqguinas y una evaluacion subjetiva del estado de la misma,

Esta evaluacion solamente merecera los calificativos de BUENO, REGULAR o MALO,
dependiendo esto de las funciones requeridas para aquellas, detalladas en el parrafo anterior.

Por lo tanto, si la evacuacion de las aguas se realiza correctamente y si la circulacién o
estacionamiento en ia banguina no ofrece inconvenientes, el calificativo sera de BUENO.

En caso contrario, a una banquina con pozos, baches en mal estado, malezs, efc., que
dificulte la circulacion y permita que llegue el agua a las capas inferiores, le correspondera la
calificacion de MALO.
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Instructivo General de Evaluaciones Técnico Socioc Econémicas

METODOLOGIA PARA LA EVALUACION DE ESTADO DEL CONFORT
INTRODUCCION

La rugosidad al igual que el indice de servicio nos da un valor que se corresponde con el
grado de confort al circular por un determinado tramo. Su determinacion es totalmente objefiva,
hallando para ello el perfil longitudinal del tramo en cuestion. El método tradicional para la
determinacién del perfil longitudinal es la nivelacién, a partir de esta es que llegamos a una
rugosidad que podriamos llamar directa. Evidentemente resultaria muy engorroso, antieconomicoy
llevaria muchisimo tiempo la determinacion de la rugosidad por medio de una nivelacion. Otras
tecnologias como la emisién de ondas, estén aln fuera de nuestro alcance.

Debido a estos motivos es que se buscd hace ya varios afios, un sistema de medicidn que
acumulando los movimientos verticales de un automavil al circular por un tramo, pudiera determinar
a partir de aquellos la rugosidad en forma indirecta.

La Direccion Nacional de Vialidad posee un rugosimetro tipo Mays-Meter, que basicamente
lo que realiza es la sumatoria de fas oscilaciones verticales del vehlculo {cada 100 metros),
tomando para ello la diferencia de cotas entre el eje trasero del vehiculo y la carroceria. Se
encuentra instalado contra la rueda derecha para obtener siempre la peor rugosidad que por lo
general se encuentra contra la banquina. Toda la bibliografia sobre el tema y la experiencia
recogida indican que la velocidad dptima de operacién es de 60 Km/h.

METODOLOGIA.

La metodologla utilizada es basicamente la determinacion de la curva que relaciona la
rugosidad verdadera {mediante nivelacion), con la medida recogida con el rugosimetro Mays.
Nivelacién. .

La Direccién Nacional de Vialidad posee en la actualidad doce pistas, ubicadas segin plano
adjunto, se trata de abarcar con las pistas todo el rango de rugosidades. Estas pistas tienen una
longitud de 100 metros, se nivelara al milimetro y cada 50 centfmetros, cada una de ellas para la
determinacién de su rugosidad. Esta nivelacion se realizard en una linea a 90 centimetros del
borde de [a calzada, lugar éste donde posteriormente pasara el vehiculo en fa etapa de calibracién.
Calibracién.

Se pasara un minimo de cinco veces por cada pista, determinando la media de
estas mediciones como la medida para relacionar con ia rugosidad directa de cada pista.
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Instructivo General de Evaluaciones Técnico Socic Econtémicas

Determinacién de la Curva.

Se determina luego de estos pasos, la curva que relaciona las medidas del aparato
con {a rugosidad hallada directamente.
Medicion.

Se proceder4 posteriormente a la medicion de los tramos de la red vial nacional.
Este proceso debera realizarse necesariamente en las mismas condiciones con que se calibr6 el
aparato, es decir que la velocidad debera ser de 60 km/h, el peso y presién de inflado deberan ser
idénticos al dia de la calibracion. De la misma forma que para fas pistas de calibracion, se tratara
de pasar el automévil a 90 centimetros del borde de ia calzada, de forma tal de saber a que lugar
corresponde esa rugosidad y poder comparar con mediciones futuras. Las varlaciones de otros
parametros como temperatura, etc, son consideradas despreciables.

Procesamiento.
Se agruparan los resultados en tramos homogéneos, utilizando el siguiente criterio:

s Debido a que las valores obtenidos son aleatorios e independientes, estos se
corresponden con una distribucién normal donde la media y desviacién standard
son;

_TXi
- n .

5o |[ZXi-Ny'
(n-1)

s El criterio adoptado sera tal que el 80% de las medidas se encuentren dentro del

rango considerado. De la tabla correspondiente para la distribucién normal,
obtenemos que el coeficiente por el cual multiplicar la desviacidn standard es 1.28,
por la tanto tenemos que:

Plu-128c < Xi<spu+1.280)=0.80

La condicion para que el tramo sea homogéneo sera gue:
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Instfuctive Genera! de Evaluaciones Técnico Socio Econdmicas

u+i28c
u

DISPERSION =(o/u )< 23.44%

Para el caso en que un tramo contenga uno o varios puentes, se daran las medidas de

< 1.30, entonces

rugosidad con puentes, teniendo en cuenta para la determinacion de tramo homogéneo adquellas
medidas que no contengan el o los puentes.

Procesamiento de la informacién

La determinacion de los indices de rugosidad asi como también el Indice de estado
superficial, requerira de un proceso importante. Esto es debido a que ambos parametros deberan
ser homogéneos para el tramo en cuestion. Luego de realizado este proceso se debera proceder a
la actualizacién del inventario vial.
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CAPITULO N°2

POLITICAS DE MANTENIMIENTO

! as tareas que se identificaron para conformar las alternativas que intervienen en las
evaluaciones econdmicas fueron para dos tipos de firme:
1) pavimentos de tosca
{) para pavimentos asfalticos

PAVIMENTOS DE TOSCA
Se consideran cuatro actividades fundamentales para el mantenimiento de los caminos de

tosca:
1) Bacheo de tosca.
2) Perfilado.
3) Mantenimiento rutinario.
4) Recargo de base.
Las operaciones 1, 2 y 3 son consideradas como tareas de mantenimiento ordinario,
mientras que la tarea de recargo de base es fomada como de manfenimiento extraordinario.
A continuacién se analizara cada tarea con el equipo ideal de trabajo, asi como las
hip6tesis de trabajo consideradas para obtener los rendimientos de cada equipo portipodetareay
jornada de labor.

Bacheo mayor de tosca.
El propésito de esta tarea es la correccion de areas de capa de rodadura inestable debido ala

pérdida de capacidad portante de Ia estructura por degradacién de las capas inferiores. Se realiza
la extensidn del material para base y posteriormente se compacta.
Perfilado.

El perfilado consiste en conformar y alisar la superficie de una carretera de tosca sin el
agregado de material. De este modo se mantiene la superficie de rodadura en condiciones de
fisura y perfil transversal adecuadas, mediante el rebaje de las elevaciones que se procducen en el
caming, llevando a las areas de depresidn el material removido,

Se considera que la zona realiza 2 veces al afio el perfilado de la totalidad de su red.
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Instructive General de Evaluaciones Técnico Socio Econdmicas

Mantenimiento Rutinatio.
a - Limpieza de cunetas.
El propésito de esta tarea es la eliminacidén del material que haya caido en tas cunetas para
mantener un drenaje adecuado.
b - Limpieza de vegetacidn faja lateral.
Conservacién y eliminacién de la vegetacion herbicea y arbustiva en taludes no arbolados.
¢ - Limpieza, mantenimiento y reposicion de sefiales.
Consiste en la mejora de la legibilidad impedida por la suciedad o por accién vandalica; o
realizar un rejuvenecimiento de la sefial para prolongar su vida Gtil.
Recargo de base. ,
Por medio de ésta tarea se repone el material de base perdido por diversas razones en
tramos continuos de carretera.
La tarea incluye la escarificacién de la superficie, acopio, tendido, conformacién y
compactacion de modo de recuperar el perfil transversal original de |a carretera.
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AVIMENTOS ASFALTICOS

Las tareas de mantenimiento en este tipo de pavimento a realizar por las zonas son las
siguientes :

Mantenimiento rutinario.
a) Bacheo menor con tosca.
Relleno de pozos en pavimentos y firmes con material adecuado, especifico para baches
localizados y distanciados.
b) Bacheo menor con mezcla asféaltica.
Relleno de baches en pavimento y firme con mezcla asféltica especialmente para baches
localizados y distanciados.
¢) Sellado de fisuras.
Tarea por la cual se reparan las fisuras aparecidas en los pavimentos flexibles.
d) Sellado de peladuras.
Se realiza el relleno de las &reas de superficie dafiada mediante riegos sucesivos, hasta
recobrar sus propiedades ofiginales.
e) Limpieza de cunetas, corte de pasto y sefializacidn.
Riego de sellado
Extension de ligante bituminoso sobre la superficie del pavimento que ha sufrido
desprendimientos, sintomas de envejecimiento del ligante o fatta de permeabilidad de la superficie
de rodadura. Posteriormente se realiza 1a extension de una capa de arena,
Tratamiento bituminoso superficial simple
Esta tarea consiste en [a aplicacion de un ligante bituminoso (RC2) sobre la superficie del
firme si este fuera pavimentado, si por el contrario fuera de tosca previamente a esta accion se
realiza un riego de imprimacién (MC1). Posteriormente se extiende y compacta una capa de arido
medio.
Tratamiento bituminoso superficial doble

Idem anterior, pero se realizan dos aplicaciones de ligante bituminoso y se extienden y
compactan dos capas de &rido, uno grueso y otro mediano.
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Bacheo mayor
Se sanea la base del firme, cuando ha cedido por pérdida de la capacidad portante, o por

degradacién de las capas.

Se levanta la base del firme hasta la zona sana, se realiza un saneamiento y drenaje de la
zona, con una recompactacién del fondo. Se reconstruye la plataforma y el firme con el material
adecuado.

Refuerzo con mezcla asfaltica caliente

Extensién de una o varias capas de mezcla asfiitica sobre un pavimento antiguo. Su
funcién es reestablecer la funcionalidad de un pavimento cuando este ha alcanzado un
determinado grado de agotamiento.

Previo a esta ejecucion se realiza una reparacion de defectos puntuales existentes
{insuficiencia de drenaje, deformaciones, etc.), asi como también una reqularizacion de la
superficie de! pavimento si se considera necesario. '

Se realiza un riego bituminoso de imprimacitn y un tratamiento bituminoso simple, se hace
un relleno de baches en firme con mezcla asfattica especialmente para baches localizados y
distanciados.

Reconstruccién de la carretera

Consiste en la reposicidbn del material de base perdido por diversas razones en tramos
continuos de carretera con material granutar o material estabilizado.

La tarea incluye un ensanche de plataforma, la escarificacion de la superficie, acopio,
tendido, conformacién y compactacion de modo de recuperar el perfil transversal original de la
carretera.

Luego se realiza la extensién de una o varias capas de mezcla asfaltica o tratamiento
bituminoso sobre ta capa de base. Su funcion es reestablecer la funcionalidad de un pavimento
cuando este ha alcanzado un determinado grado de agotamiento.
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CAPITULO N°3

COSTOS Y BENEFICIOS ECONOMICOS, FINANCIERQS
Costos de Capital Financieros

| En estos costos se incluyen las politicas de mantenimiento anteriormente descriptas en el
capitulo N°2, como por ejemplo: refuerzo con mezcla asfattica o riego de sefiado, sus costos
financieros son calculados por el Departamento de Costos de la Gerencia de Programacién en
base a los rubros y metrajes correspondientes para cada proyecto mediante el Boletin de Precios
Unitarios.
Costos de Capital Econémicos

Con este tipo de evaluaciones se pretende obtener un indicador que proporcione una

medida de la contribucién del proyecto analizado a la concrecion de los objetivos de maximizacion
de crecimiento econémico, mejoramiento de la posicion de la balanza de pagos y la promocidon de
oportunidades de empleo; es necesario utilizar los llamados precios econdmicos o de cuenta, ya
que los precios de mercado no constituyen indicadores fidedignos del valor real de los bienes y
servicios, fundamentalmente por las distorsiones de los mercados en que se comercializan esos

_ Precio de cuenta del bien
Precio de mercado del bien

productos.

Para esto e! estudio se bas6 en las conclusiones logradas por este Departamento,
expresadas en el documento N°10 "ACTUALIZACION DE RAZON DE PRECIO DE CUENTA Y
CALCULO DE LOS COSTOS ECONOMICCS DE LOS PROYECTOS DE INVERSION VIAL".

Este documento fue elaborado, teniendo en cuenta el estudio sobre precios de cuenta
realizado por ta Oficina de Planeamiento y Presupuesto, "ACTUALIZACICN DE LOS PRECIOS DE
CUENTA PARA EL URUGUAY".

En estas evaluaciones se utilizé el mismo método de pasaje de precios financieros a
econémicos que otras realizadas en el M.T.0.P., de este modo se puede extraer conclusiones mas
acertadas una vez comparadas, este método consiste en determinar la RPC (razédn de precios de
cuenta) de cada politica de mantenimiento a partir de las RPC de los rubros gue la
componen, el célculo de pasaje de costos financieros a econdmicos para los costos de capital se
detallan mediante una planilla en cada evaluacion econémica particular,
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CALCULO DE RPC DE TAREAS DE MANTENIMIENTO

RPCn=Y (RPC.*P,)
i=1

L.a férmula para dicho calculo es la siguiente:
Donde:
¢« RPC.,= RPC de la tarea de mantenimiento (ordinaria o
extraordinaria}
¢« RPC;= RPC base correspondiente al rubro i
s« P; = Es la participacion porcentual del rubro i en la tarea
de mantenimiento

Costos Recurrentes Econdomicos
En estos se incluyen los costos de mantenimiento rutinario y los costos de bacheo mayor,

estos fueron calculados del mismo modo y método que los anteriores detallandose en cada
evaluacién particular.
Beneficios Econémicos
A) Carretera

En los beneficios se incluyen los ahorros producidos por el proyecto en los costos de
operacién vehicular frente a la alternativa base; no se tuvieron en cuenta los debidos a la
disminucidon de accidentes ya que por lo general las proyectos analizados son cbras que no
cambian las caracteristicas planialtimétricas de! tramo, por lo que no se prevé una disminucién
sensible de estos.

Cabe destacar que este Departamento cuenta con un Banco de Datos de Accidentes ruta a
ruta y kilometro a kildmetro, pero por ser para estos casos las evaluaciones un tanto subjetivas y
particulares de cada pals no se incluye; en caso de considerarlo conveniente para un estudio en
particular se detallara la metodologia utitizada.

Con respecto a los ahorros en los tiempos de viaje se tuvieron en cuenta puesto que los
proyectos en su mayoria consisten en un mejoramiento de ia superficie del tramo, por lo tanto un
aumento en la velocidad directriz del tramo, y un ahorro en el costo respecto al tiempo de viaje.

Gerencia Programacién - Depto Planificacién -23- 27107107

REBUBLICA Q. gyt »+~rimdl
SECRETARIA Dil Wi 1o00




44

Instructivo General de Evaluaciones Técnico Socio Econémicas

Cabe aclarar que el ahorro del tiempo de viaje se considerd solamente para los autos,
utilitarios y émnibus, los cuales seran diferentes debido a que desarrollan distintas velocidades y

actividades econdémicas.

Este beneficio producido por &l ahorro en los costos del tiempo de viaje sera tanto més
significativo en el beneficio total como sea el mejoramiento de la superficie realizandole ia
alternativa del proyecto respecto a la alternativa base, asl como también del transito que circule;
por ejemplo es muy significativo al pasar de una superficie de tosca a una de tratamiento o
realizarle una reconstruccion (Recargo de mat. granular y tratamiento) a un tratamiento muy
deteriorado; no siendo tanto cuando realizamos un sellado sobre una superficie de carpeta
asfaltica, debido que ef aumento de la velocidad directriz luego de realizar el sellado no es muy
significativo.

La metodologia para el calculo del costo por tiempo de viaje consiste en determinar el
costo/pasajero-hora clasificando los motivos del viaje en dos categorias: Trabajo y ocio, en la
primera categoria se estima de acuerdo a los ingresos mensuales que percibe un usuario que
posee un auto u utilitario, en el caso de los 6mnibus se supone que cada pasajero percibe el
ingreso promedio del pals, en la segunda categoria (ocio) se considers el costo de pasajero como
el 50% del costo de la primera (trabajo) . '

Las hipotesis que se tomaron para determinar el costo/pasajero-hora fueron las siguientes;

a) Para autos y utilitarios: Se considerd que el 75% de los vehicuios viajan por motivos
de trabajo y una plaza de 1,7 pasajeros que viajan en cada vehiculo perciben ingresos

b) Para dmnibus: Se consideré que el 75% de los vehiculos viajan por motivos de frabajo
y una plaza de 28 de los 40 pasajeros que viajan en cada vehiculo perciben ingresos

Se detalla dicho calculo en cada evaluacidn en particular.
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B} Puentes
En este caso los beneficios producidos por la construccién de un nuevo puente, surgiran
de asumir las siguientes hipdtesis:
Puente con limitacién de carga
¢ La situacién con proyecto permitira la eliminacidn de la limitacién de carga,
permitiendo el pasaje de los camiones semipesados y pesados, lo que
provocard un ahorro en los costos de operacién. En la situacién sin proyecto
los camiones que superan la carga limite deberan tomar un desvio, por lo tanto
deberan recorrer mas kildmetros que en ia situacidon con proyecto, lo cual
praduce mayores costos de operacion.
» La construccion de un puente nuevo permite la eliminacion de la limitacion de
carga, permitiendo el pasaje de camiones semipesados y pesados de 12y 17
toneladas de carga respectivamente, en tanto en la situacion sin proyecto
pasara la misma praduccidn en camiones medianos de tan solo 7 toneladas de
carga maxima, debido a a limitacién de carga, lo cual producira mayores costos
de operacién.

Puente sumergible
+ Lasustitucion de estos puentes, permitira [a eliminacion de la inmovilizacién de
camiones e inaccesibilidad de la mano de obra a su lugar de trabajo durante
los dias en que el puente viejo no de paso debido a las crecidas. De dicha
hipdtesis surge la cuantificacion de fos beneficios de [a situacién con proyecto

Costos de Operacidn -

Estos son estimados por el modelo en funcidn del tipo y estado de la superficie, del disefio
geométrico y de las caracteristicas de los vehlculos. Los componentes de los costos de operacién
de fos vehiculos incluyen:

a - Costos de Recorrido: combustible, aceites, neumaticos, repuestos y mano de obra de
mantenimiento.

b - Costos Anuales fijos: depreciacién, intereses, costos de tripulacién y costos de
administracion.
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Los costos de operacién se estiman para los tipos de vehiculos que conforman el volumen
de transito en cada afio. Estos costos se muestran en la planilla del Cagitulo N°4 de costos
econdmicos tanto para la alternativa del proyecto como para fa alternativa base.

CARACTERISTICAS DE LA FLOTA TIPO EN URUGLUAY

Camién
CARACTERISTICAS BASICAS Auto Pickip Bus Medio Pesado Artic.

Peso Bruto Vehicular (%) 1.400 3.000 12000 11836 25915 33.79N
N. Ejes Equivalentes (E4) 0.000 ©0001 0871 1713 3117 5226
Nlmero de Ejes 2 2 2 2 4 5
Ndmero de Neumaticos 4 4 6 6 14 18
Namero de Pasajeros 1.70 176 2800 000 000 0.00

UTILIZACION DEL VEHICULO

Vida Uil (afios) 100 100 100 12.0 100 100
Horas Conducidas por Afto 170 480 2500 700 3000 4000
KM Conducidos por Ao 12600 30000 162000 50000 65000 70000
Cadigo de Depreciacion 2 2 2 2 -2 2
Codigo de Utilizacion 2 2 2 2 2 2
Tasa de Interés Anual (%) 8.00 800 8.00 8.00 8.00 8.00

COSTOS ECONCMICOS UNITARIOS

Vehiculo Nuevo (M) 12141 19630 140220 580425 81795 93500
Neumético Nuevo (M) 59.8 9794 35050 309.0 309.0 308.0
Mano de Obra Mant.(M/r) 360 360 330 448 360 380
Tripulacidn (Mfrip-hr) 0.00 0.00 631 4864 485 450
Tiempo Pasajero(M/pa-hr) 400 400 050 0.0 0.00 0.00
Tiempo Carga (Miveh-hr) 000 000 000 000 0.00 0.00

Precio Gasolina (M/t) 0.53

Precio Diesel (MAt) 0.47

Precio Lubricantes (MAt) 6.08

Nota: M significa la Moneda de pago, que en este caso es Ddlares americanos (U$S)
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TRANSITO

Con respecto a los transites de los distintos tramos el transito promedio diario anual (TPDA)
que sirve de base para la realizacién de las diversas etapas de este estudio, surge de los trabajos
realizados por el Dpto. de Seguridad vial de la Gerencia de Conservacion de |la Direccién Nacional
de Vialidad.

Esta oficina se encuentra en la etapa de implementacién de un Plan Permanente de
Conteos de Transito con el apoyo de una consultora que suministra informacion en forma periédica
de las principales rutas de la red vial nacional (redes primaria y secundaria esencialmente).

Estainformacion se obtiene a partir de |la realizacién y posterior procesamiento, de censos
de clasificacion, complementados con medidores autométicos de ejes, en puestos predeterminados
de la red y a intervalos de tiempo también preestablecidos.

Los puestos fueron definidos a partir de una clasificacidn de 1a red en tramos homogéneos
desde el punto de vista del transito (de ésta manera la realizacién de un censo en un punto de un
tramo permite inferir el transito de la totalidad del mismo).

Los valores mas antiguos de transito que cuenta nuestro banco de datos son del afio 1989,
que fueron actualizandose variando su afio de conteo entre 1996 y 2000. En la actualidad tenemos
una base de datos con conteos permanentes y anuales desde el afio 2001 al 2005, realizandose
estudios mas detallados para aquellos tramos que se evaltan.

Determinacién de! TPDA

El mismo de determina anualmente mediante conteos permanentes y ocasionales para fa
totalidad de la Red vial, luego de un analisis de los datos relevados se desestacionalizan e
ingresan los valores por tipo de vehiculo definidos para nuestra flota tipo descripta anteriormente.
Crecimiento del TPDA

Se adopt6 para el calculo una tasa de crecimiento interanual del TPDA variable segin tipo
de vehiculo y regiones, basandose en el estudio de Cargas a los Usuarios realizado por el Instituto
de Planificacion del Transporte e Infraestructura (IPTI) en ¢eonjunto con una consuitora
internacional y el crecimiento del PBI con un coeficiente de elasticidad y adicionando estudios
regionales de desarrollo productivo como el Forestal.
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CAPITULO N°4

INDICADORES DE RENTABILIDAD

Para realizar la evaluacién econémica de este estudio se utilizaron cuatro indicadores

Valor Actual Neto - Este valor es referido a la alternativa elegida frente a la “alternativa base" y

VAN = Z—-—’—ANB

= (1+0.01r )”
se cafcula de 1a siguiente manera :

Donde:
ANB = beneficio econémico neto de la alternativa
elegida respecto a la alternativa base en el afio y

r = tasa anual de descuento {en nuestro caso 7%)
Y = periodo de analisis en afios

asa Interna de Retorno - Denotada con TIR en porcentaje, es latasa de descuento a la cual el
Valor Actual Neto es igual a cero, eso es

¥
_..._;_

AN =3,

=l

(1+0,0ITIR P
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Beneficio de! primer afio - Puede usarse como un criterio para determinar el tiempo oportuno de

las inversiones: se define coma la relacién en porcentaje del beneficio econdmico neto realizado en

el primer afio después de completar la construccion y el incremento en el costo de capital total:
Ponde:

BPA=100228,
ATCC

e BPA= Beneficios del primer afio de la aiternativa elegida
respecto de la alternativa base en %

e ANB, = Beneficio econdmico neto de la alternativa elegida respecto
a la alternativa base en el afio y, donde y es el afio inmediatamente
posterior al Gitimo afio en el cual el costo del capital es incurrido en la
alternativa elegida.

e ATCC = La diferencia en el costo de total de capital no descontado

de la alternativa elegida respecto a ia alternativa base.

Relacién Beneficio-Costo - Es el cociente entre el beneficio actualizado neto al 7% y el costo
actualizado neto al 7% (el mismo puede ser solo ef costo capital o el total capital + recurrente},
dando como resultado una cantidad adimensionada que expresa el rendimiento obtenido por cada
délar invertido.
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SECRETARIA DEL MERCOSUR
RESOLUCION GMC N° 26/01 — ARTICULO 10
FE DE ERRATAS - ORIGINAL

rnepto Biittner lm’priéh

e Jos
?' : Director :

MERGOSURICMCIDEC N° 08/07

FONDO PARA LA CONVERGENCIA ESTRUCTURAL DEL MERCOSUR
APROBACION DE PROYECTOS - PILOTO :

VISTO: E! Tratado de Asuncién, el Protocolo de Ouro Preto y 1as
[ ] Decisiones N° 45/04, 18/05, 24/05 y 17/06 del Consejo del Mercado Comdn.

CONSIDERANDO:

Que- las Decisiones CMC N° 45/04 y 18/05 crearon el Fondo para la
~ Convergencia Estructural del MERCOSUR (FOCEM).- :

Que la Decision CMC N° 18/05 esta en vigencia.
Que la Decision CMC N° 28/06 aprob6 el primer Presupuesto del FOCEM.

Que los Gobiernos de Paraguay y de Uruguay, el CMA y la Secretaria del
MERCOSUR presentaron proyectos-piloto a consideraciéon de la Comisién de
Representantes Permanentes del MERCOSUR.

" Que el Grupo Ad Hoc de Expertos, previsto en el Articulo 15 (b) de la Decision
CMC N° 18/05, analiz6 los proyectos-piloto de acuerdo con el Reglamento del .
@ FOCEM y considero que los proyectos son técnica y financieramente viables.

Que la Comision de Representantes Permanentes del MERCOSUR y el Grupo
Mercado Comun ovaluaron los resultados alcanzados en el marco del
mencionado Grupo Ad Hoc de Expertos y elevaron para la aprobacion los
proyectos-piloto considerados técnicamente viables y gque cumplen con las
condiciones de elegibilidad. '

EL CONSEJO DEL MERCADO comuUN
DECIDE:

Art. 1 - Aprobar los siguientes Proyectos-Piloto incluyendo las contraparti'das de
recursos propios de los Estados Partes beneficiarios: -
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"MERCOSUR - Habitat de Promocién Social, Fortalecimiento de Capital Humano

y Social en asentamientos en condiciones de pobreza”, presentado por la

Repuiblica del Paraguay, por un valor de US$ 12.914.680,00.

‘?MERCOSUR ROGA”, presentado por la Republica de Paraguay, por un valor de
-US$ 9.705.882,00.

“Rehabilitacion y'mejoramiehto de Carreteras de acceso y Circunvalacion del
Gran Asuncion”, presentado por ia Republica del Paraguay, por un valor de US$
14.860.000,00. :

“Programa de Apoyo integral a Microempresas"’, preéentado por la Republica del

Paraguay, por un valer de US$ 5.000.000,00.

" 4 aboratorio de Bioseguridad-y Fortalecimiento del Laboratorio de Control de

Alimentos”, presentado por la Reptiblica del Paraguay, por un valor de US$
; 4.800.000,00. : ' : . _
"Ruta 26 - tramo Melo - “Arroyo Sarandi de Barceld’, presentado por la
Reptblica Oriental del Uruguay, por un valor de US$ 7.929.000,00.

“Internacionalizacién de la especiafizaciéh producttva - desarrolio y capacitacién

tecnolégica de los sectores de ‘software’, biotecnologfa y electrénica y sSus

respectivas cadenas de valor”, presentado por la Republica Oriental del
Uruguay, por un valor de US$ 1.500.000,00. .

" ecconomfa - Social de Frontera’, presentado por la Republica Oriental del
‘Uruguay, por un valor de Us$ 1.646.820,00. -

Proyecto "MERCOSUR Libre de Fiebre Aftosa”, presentado por el Comité
MERCOSUR Libre de Fiebre Aftosa, porun valor de US$ 16.339.470,00.
“Fortalecimiento Institucional de la Secretarta del MERCOSUR paré el Sistema
. de Informacién del Arancel Externo Comun”, presentado por la Secretaria del
MERCOSUR, por un valor de US$ 50.000,00.

“Base de Datos Jurisprudenciales del MERCOSUR”, presentado por- la
~ Secretaria del MERCOSUR, por un valor de US$ 50.000,00.
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