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PROGRAMA DE CONSERVACIÓN VIAL EN LA RED VIAL FUNDAMENTAL
1. ANTECEDENTES.-

El Decreto Supremo No 28946 de 25 de noviembre de 2006, Reglamento parcial de la Ley No 3507 de 27 de octubre de 2006, establece en el inciso d) del artículo  5, la atribución de la Administradora Boliviana de Carreteras de promover, planificar, programar, coordinar, supervisar y evaluar la ejecución de estudios y diseños de planes y programas y de ejecución de obras de construcción nueva, reconstrucción, rehabilitación y/o mejoramiento, mantenimiento y conservación, atención de emergencias viales y de operación, en lo que se refiere a control vehicular de pesos y dimensiones, seguridad vial y atención de usuarios, para lograr la transitabilidad permanente y adecuada en la Red Vial Fundamental.

La infraestructura de un país y su desarrollo constituyen la plataforma más importante para su crecimiento económico. En este contexto la infraestructura que permite la comunicación por vía terrestre, se ha convertido en un elemento de gran trascendencia de integración nacional, al permitir el desplazamiento de su población a lo largo del territorio nacional y al poner en contacto a productores, distribuidores y consumidores para hacer realidad la actividad económica. 

En la actualidad, el sistema carretero nacional tiene aproximadamente 74,741 Km de longitud, de los que destacan por su importancia los 15,982.54 Km. que conforman la Red Vial Fundamental. 
Dentro de la Red Vial Fundamental, se cuenta con aproximadamente 820 puentes, con luces de mayores o iguales a  10 metros. 

En función al tipo de la capa de rodadura, dicha Red, se puede clasificar en: 

Cuadro 1.   Longitudes de carretera por tipo de capa  rodadura (Dic. 2011)
	TIPO DE 
RODADURA
	LONGITUD (Km)

	Pavimentado
	5,389.52

	En Construcción 
	2,598.79

	Sin Pavimentar
	7,994.22

	TOTAL
	15,982.54


Distribuidos en los 9 Departamentos de acuerdo al siguiente detalle:
Cuadro 2.   Longitudes de carretera por Departamento y tipo de capa  rodadura 

(Dic. 2011)

	TIPO DE 
RODADURA
	Pavimento
	En construcción
	Sin Pavimentar
	TOTAL

	BENI
	189.32
	344.73
	1,526.67
	2,060.72

	CHUQUISACA
	308.67
	311.16
	175.58
	795.40

	COCHABAMBA
	635.21
	418.79
	171.61
	1,225.61

	LAPAZ
	632.57
	320.66
	1,894.82
	2,848.05

	ORURO
	609.72
	294.65
	280.63
	1,185.00

	PANDO
	32.86
	0.00
	513.19
	546.05

	POTOSI
	459.57
	480.47
	825.53
	1,765.57

	SANTA CRUZ
	2,052.03
	208.62
	2,071.88
	4,332.53

	TARIJA
	469.57
	219.72
	534.32
	1,223.61

	NACIONAL
	5,389.52
	2,598.79
	7,994.22
	15,982.54


2. ASPECTOS GENERALES

La Administradora Boliviana de Carreteras, tiene como misión institucional la integración nacional, mediante la planificación  y la gestión de la Red Vial Fundamental, para lo cual debe desarrollar las actividades de: 

· Planificación, 

· Administración, 

· Estudios y diseños,

· Construcción,

· Mantenimiento,

· Conservación y

· Operación de la Red vial fundamental y sus accesos, 

Todo ello deberá estar enmarcado en el Plan Nacional de Desarrollo y de la gestión pública nacional, con el fin de contribuir al logro de servicios eficientes, seguros y económicos de transporte terrestre.

Dentro de las atribuciones y funciones que le competen a la Administradora Boliviana de Carreteras se tiene las de: promover, planificar, programar, coordinar, supervisar, evaluar la ejecución de estudios, diseños de planes, programas, ejecución de obras de construcción, reconstrucción, rehabilitación  y/o mejoramiento, mantenimiento y conservación, atención de emergencias viales y de operación, en lo que se refiere a control de pesos y dimensiones, seguridad vial y atención de usuarios, para lograr la transitabilidad  permanente y adecuada en la Red Vial Fundamental. 

2.1
FINANCIAMIENTO

Entre las principales fuentes de financiamiento se tienen:

2.1.1
Cuenta Nacional de Carreteras (CNC), cuyo principal aporte corresponde al cobro de peajes, su mayor dificultad radica en el sistema tarifario vigente que data de la década de los 90, por lo que los ingresos no guardan relación con el incremento en los costos de las actividades de conservación vial, sobre todo en las últimas gestiones, donde dichos costos se incrementaron fundamentalmente por la gran demanda de servicios de construcción y minería en el país; por otra parte, el crecimiento de la RVF en aproximadamente 7.000 Km. no permite cubrir las necesidades de un mantenimiento sano a todos los tramos que conforman la red.
Otra fuente importante de ingresos dentro de la CNC es el Impuesto Especifico a los Hidrocarburos (IEHD).

2.1.2. Financiamiento Externo, proveniente de Organismos Internacionales dentro de los cuales se tiene al Banco Mundial, Banco Interamericano de Desarrollo, Corporación Andina de Fomento, Fondo Nórdico y Japón. Estos fondos están destinados sobre todo a inversiones destinadas a preservar y aumentar el patrimonio vial y no así a gastos recurrentes. 
Por lo expuesto anteriormente y considerando que todos los programas de Conservación, excepto los que tienen financiamiento externo, en un 100% dependen de la CNC, es evidente que un desequilibrio de los ingresos afectaría notablemente el normal desarrollo de los mismos.

2.2
TÉCNICO

Desde el punto de vista técnico, históricamente los programas o proyectos encarados en la Conservación Vial soportaron principalmente una asignación de recursos insuficientes, sobre todo si se considera que: 

i) las tarifas que se tienen en el sistema de peaje,
ii) los volúmenes reducidos de tráfico en la mayoría de los tramos de la RVF,
iii) la asignación de recursos externos para actividades de mantenimiento periódico no oportunas,

estas razones han generado que proyectos que tenían un cierto grado de deterioro hayan sufrido una aceleración en dicho deterioro y pasen a ser considerados desde un estado de mantenimiento a un estado de rehabilitación; finalmente la falta de una política de conservación sana han provocado la postergación de la gestión del mantenimiento, entendiéndose como gestión al conjunto de actividades destinadas a preservar a largo plazo la condición de las carreteras y el servicio que prestan, procurando asegurar, al menor costo posible, el funcionamiento adecuado de una carretera o red de carreteras, permitiendo costos razonables de operación vehicular, 
teniendo como objetivo primordial su conservación y evitar al máximo posible, la pérdida innecesaria de capital ya invertido (patrimonio vial), mediante la protección física de la estructura básica y de la superficie de la carretera. 
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Figura 1. Fuente. Cepal 1994
Este problema se ha hecho evidente principalmente en los tramos carreteros que tienen capa de rodadura de pavimento ya sea flexible o rígido, donde una deficiente planificación pasada ha originado que la gestión de pavimentos en su conjunto no se realice oportunamente, sobre todo en los tramos donde por su condición el deterioro es acelerado. 

Por lo expuesto anteriormente, la falta de una gestión oportuna de los pavimentos puede ocasionar que ciertos tramos de la RVF presenten deterioros cada vez más acelerados, por lo que para su recuperación se hacen insuficientes las actividades contempladas dentro de un mantenimiento rutinario o periódico y, por lo tanto, llega a ser necesario intervenir mediante rehabilitaciones profundas.
Figura 2.
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La falta de Gestión ocasiona deterioros en pavimentos cada vez más severos y en menores tiempos.
Este problema también fue generado por las empresas a cargo del mantenimiento rutinario, que por su naturaleza y actividades originales tuvieron dificultades para ejecución de actividades intensivas utilizando materiales bituminosos por los siguientes factores:

· Poca experiencia específica y equipamiento especial para el manejo de asfaltos bituminosos.

· Variación en los precios de cemento asfáltico, principal insumo de actividades como ser sellos y bacheos asfálticos.

En los tramos de ripio, las condiciones hacen que las intervenciones sean mayores por el rápido deterioro debido al incremento del tráfico vehicular y a las acciones del medio ambiente, por lo que se  convierten en actividades recurrentes.

En las últimas gestiones se distorsionó el uso de los recursos asignados al Programa de Mantenimiento Rutinario destinándolos a actividades de rehabilitación y reconstrucción y no a actividades de conservación, superando considerablemente los montos destinados a las actividades de mantenimiento rutinario; esta distorsión generalmente fue producto de la falta de recursos y la necesidad de realizar estas intervenciones.
Las Supervisiones han tenido rendimientos bajos debido a la falta de control y compromiso con el trabajo, lo cual asociado a la contratación del ingeniero de apoyo diluyó la responsabilidad del profesional contratado como titular.
En ese entendido, la Administradora Boliviana de Carreteras viene implementando el “Programa de Conservación Vial” que consiste en:
3. PLAN DE INTERVENCIÓN
El plan de conservación consiste en destinar una porción importante de recursos para intervenir las carreteras con Rehabilitación y Mejoramiento, hasta alcanzar un nivel óptimo de transitabilidad, seguridad vial y confort e ingresar con una Conservación de dicho nivel de manera sostenida, además de atender emergencias. Por otra parte, dado que estas actividades representan considerables cantidades de recursos se debe tener presente que no cubrirán la totalidad de la superficie a conservar, por lo que también se destinará otra cantidad de recursos para la conservación de aquellos tramos que no se consiga intervenir con actividades de rehabilitación y mejoramiento.
La intervención inicial del plan de conservación de las Carreteras de la RVF comprendió una etapa de diagnóstico de la situación estructural,  seguridad vial y de confort de la capa de rodadura, con lo cual se priorizaron los tramos a intervenir. Se realizó el inventario de la RVF y se cuenta con los datos pertinentes, especialmente en la red que cuenta con pavimento asfáltico o de hormigón, con datos que nos permiten definir el tipo de intervención necesario.
4. ESCENARIOS DE APLICACIÓN DEL PROGRAMA 

La implementación del programa de conservación implica dar un salto de la anterior forma de encarar la conservación de carreteras, consideradas como gasto de recursos frente a la nueva concepción de convertir los gastos en inversión.

5. PROGRAMA DE CONSERVACIÓN VIAL 

5.1
OBJETIVOS

De un tiempo a esta parte las carreteras de la Red Vial Fundamental han  estado sometidas a un deterioro discrecional, a pesar de los esfuerzos por conservarlos, no se logra alcanzar niveles óptimos y  el deterioro se tornó acentuado, situación que afecta en la transitabilidad, la seguridad vial, costos de operación y repercute en el alza de tarifas y afecta la economía en general.

De esta manera, el objetivo del plan es alcanzar un nivel óptimo de conservación con bache cero en carreteras pavimentadas con asfalto y mejorar la capa de rodadura de tramos de ripio con la implementación de tecnologías económicas para carreteras con tráfico reducido.

Asimismo, la optimización de recursos destinados a la conservación de la RVF, es otro objetivo del nuevo plan de conservación que ya se puso en marcha. 

Contar con una GESTION DE CONSERVACION EN LA RED VIAL FUNDAMENTAL permitirá alcanzara la misión de la ABC, para ello fue necesario contar con un análisis de la situación actual desde el punto de vista técnico – administrativo que fue explicado anteriormente, sin embargo, también se cuenta con parámetros medidos en la red entre 2010 y 2011, los cuales fueron utilizados para plantear las soluciones adecuadas para la conservación.

Por lo expuesto anteriormente, fue necesario plantear nuevos sistemas de conservación que permiten intervenciones más específicas y mediciones que nos permiten tener evaluaciones luego de lo cual se definen objetivos y metas con base en las siguientes actividades:
· Planificación, se identifican y programan los trabajos físicos

· Ejecución, se define la metodología de contratación y de intervención
· Evaluación permanente de los resultados de la gestión con el propósito de ajustar las necesidades a través de lecciones aprendidas.

A continuación se realizará una explicación detallada y alcances de las mismas.

5.2
INVERSIÓN DE RECURSOS ECONÓMICOS

La idea de “gasto” de recursos para el mantenimiento rutinario de carreteras de la RVF proveniente de la Cuenta de Conservación, fue transformada en inversión para captar  recursos de otras fuentes de financiamiento, con base en el concepto de que las intervenciones en la RVF tienen características definitivas de rehabilitación.

En el nuevo plan de conservación del patrimonio vial a cargo de la ABC, en su etapa inicial (2011 – 2012) se inyectó una inversión importante de recursos económicos, concentrada en el primer año con Bs. 686.000.000 adicionales y provenientes del TGN para iniciar el Programa de Puesta a Punto cuya primera etapa está casi finalizando. 

Para continuar con el impulso ya logrado se tiene una previsión de recursos que será presentada posteriormente, sin embargo, sobre la base de la ejecución alcanzada y del éxito en el estado de las carreteras intervenidas se espera una nueva inyección de recursos que permita la sostenibilidad del Programa.
5.3
 ALCANCE 

El Alcance del programa considera:

· Incrementar la longitud pavimentada de la RVF utilizando tecnologías de bajo costo en tramos con capa de rodadura de ripio donde generalmente el tráfico es reducido, así como elevar el nivel de la rasante a fin de evitar zonas de inundación que perjudican periódicamente el tránsito vehicular durante la época de lluvias. 

· Mejorar y rehabilitar la Señalización de la RVF pavimentada con pintura y ojos de gato y de la que tiene capa de rodadura de ripio o tierra con delineadores.

· Eliminar todos los baches en las vías pavimentadas hasta alcanzar cero baches
· Contar con una conservación de la RVF adecuada y eficiente, optimizando recursos humanos y económicos que serán traducidos en “bache cero”.

5.4
MODALIDAD
Actualmente la conservación de la RVF se interviene a través de:

i) Microempresas que realizan, entre otras, principalmente las actividades de desbroce, limpieza de alcantarillas y construcción de muros pequeños.

ii) Empresas constructoras  que proveen servicios de mantenimiento, utilizando maquinaria y equipo.

iii) Empresas constructoras que proveen servicios de rehabilitación, tanto del pavimento como de la señalización.
En el nuevo programa de conservación se amplió el radio de acción de las microempresas, asignándoles tareas más técnicas en los rubros de conservación de puentes, señalización, medio ambiente, para lo cual se organizó la creación de Microempresas especializadas, inicialmente en los dos rubros últimos de manera que las empresas amplíen también su radio de acción con intervenciones de rehabilitación y mejoramiento, dentro las cuales se tienen tratamientos superficiales, sellos a máquina, bacheo y recarpetado, reciclado, fresado, etc.
Figura 3. 
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5.5
BENEFICIOS

En el Estado Plurinacional de Bolivia el medio de transporte de personas o carga más utilizado se realiza por vía terrestre, principalmente por carreteras, las cuales conectan una parte importante del País. En ese sentido, parte de la economía nacional depende  de los costos de transporte y éstos dependen de distintas variables, entre otras, el buen estado de una carretera.       

5.6
PROGRAMA

Con el propósito de contar con una GESTION DE CONSERVACION DE LA RED VIAL FUNDAMENTAL que permita conseguir la misión de la ABC es necesario efectuar un análisis de la situación actual desde el punto técnico – administrativo, también es necesario contar con parámetros de la red medidos  en algún momento para poder plantear soluciones que nos permitan contar con herramientas adecuadas para la conservación.

Como punto de partida señalamos que la Coordinación Técnica de Conservación Vial tiene dentro de sus responsabilidades la de realizar evaluaciones periódicas de la RVF. Durante la gestión 2008 (julio – septiembre) se realizó una evaluación del IRI y deflexiones de más del 50% de la Red Vial Fundamental Pavimentada, los resultados obtenidos muestran  que es necesario intervenir la red evaluada para evitar acciones de rehabilitación, puesto que la misma se debe dar cuando la vía ya entra en un estado de deterioro acelerado de acuerdo a la curva del ciclo de vida de caminos. 
Por otra parte, dentro del programa de Mantenimiento Vial por Estándares se realizó una evaluación del corredor Este - Oeste (745 km), los resultados mostraron que con esta evaluación, a través de la metodología de indicadores de servicio, la red no obtenía más del 50% de cumplimiento. 
Considerando que en el programa se está requiriendo un cumplimiento mínimo del 90%, con estas dos evaluaciones se demuestra el mal estado de la red actual pese a que la misma estaba dentro del programa de Mantenimiento Rutinario y Atención de Emergencias.
Por lo expuesto anteriormente, es necesario el planteamiento de nuevos sistemas de conservación que permitan intervenciones más especificas y mediciones que nos permitan tener evaluaciones tanto desde el punto técnico, funcional y económico, para lo cual es necesario contar con un sistema de gestión de conservación vial que en el inicio es una actividad fundamentalmente intelectual, basada en información medida en los caminos, donde se definen objetivos y metas que a su vez también deberán definir las tareas que se resumen a continuación:
· Planificación, donde se identifican y programan los trabajos físicos

· Ejecución, se define la metodología de contratación

· Evaluación permanente de los resultados de la gestión con el propósito de ajustar las necesidades a través de lecciones aprendidas

5.6.1
PLAN MARCO.-

El objetivo principal del programa es poder generar herramientas que nos permitan lograr una CONSERVACION SANA, para lo cual es necesario considerar que cualquier supuesto ahorro en no inversión, en conservación se traduce en gastos de rehabilitación que pueden llegar a tres veces su valor, por este motivo se consideraron objetivos específicos que se detallan a continuación:
· Extender el mayor tiempo posible la vida útil de la carretera 

· Reducir las inversiones requeridas a largo plazo

Considerando que la vida útil de una carretera está en función a una adecuada asignación de recursos económicos  y un adecuado seguimiento del estado de la carretera e inventario vial, se debe considerar en la planificación el flujo vehicular, tanto el actual como el proyectado.
Para la implementación del Plan Marco se deberá contar con un financiamiento sostenible que asegure las necesidades de los tramos tanto en lo económico como en lo técnico, para ello es necesario contar con un sistema de gestión de conservación que nos permita la evaluación de acciones ya realizadas como los ajustes necesarios en función a las externalidades que no pueden ser considerados en el momento de definición y ejecución de la etapa de Puesta a Punto.
A continuación se detallan las principales características que definen el plan:

· Estructura de financiamiento.

· Tramos de conservación con similares necesidades.

· Ejecución de programa de mejoramiento con resultados medibles en el tiempo (indicadores).

· Determinación de actividades de conservación vial y atención de emergencias.

· Proyectos de rehabilitación que sean sostenibles para realizar una conservación adecuada y a costos razonables.

· Intervenciones de emergencias limitadas con recursos propios. 

Con los lineamientos anteriormente citados se pretende obtener una adecuada conservación de los caminos, llegándose a tener un ciclo deseable de vida de los mismos y no tener un ciclo fatal, en la Figura No 4, se presenta un flujo de los diferentes estados de conservación, donde se presentan los ciclos fatal y deseable de conservación.

Estas actividades nos permitirían conseguir un nivel de conservación sano, el cual permitirá establecer el momento oportuno en que debe realizarse cada medida de conservación no es de ninguna manera algo trivial o sencillo, considerando que están en juego cifras significativas para la economía, para ello se requieren emplear complejos instrumentos de análisis para computar los costos de conservación y de operación que podrían generarse al adoptar diferentes opciones y determinar cuál es, para cada camino, el estado o condición límite que a largo plazo reduce al mínimo la suma total de los costos de los usuarios y del Estado, siendo las tareas principales las siguientes:
· Momento preciso de cada intervención
· Tipo óptimo de intervención.
Existen entonces dos opciones que deben manejarse en un esquema sano de conservación: la opción de tiempo y la opción de dimensionamiento.

El uso del camino va generando un desgaste “natural” del mismo, principalmente como consecuencia del flujo vehicular y de los factores climáticos, el mismo que tiene que ser tratado y para lo cual es necesario desarrollar un sistema de conservación donde este desgaste tienda a ser más lento y se prolonguen las frecuencias de las intervenciones futuras en la recuperación del mismo.
Puede observarse que la conservación rutinaria prolonga el estado de conservación del camino en el nivel muy bueno y bueno por más tiempo, en comparación con el caso del camino al que no se le brinda este tipo de mantenimiento.

Otro concepto importante para el desgaste de los caminos es el tráfico, por este motivo se consideró en el Plan Marco las intervenciones con el tráfico actual y con el proyectado.

Considerando lo anteriormente señalado se realizó una estimación de costos de conservación que permita ser aplicado en toda la red atendida.

En el Anexo se presenta un detalle de los diferentes escenarios de conservación que serán aplicados a los diferentes tramos de la RVF.

Figura 4
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RESULTADOS ESPERADOS.-
Con la implementación de un programa de conservación sana en la Red Vial Fundamental se obtendrán los siguientes resultados:
· Conservación del patrimonio vial.

· Intervención oportuna en la RVF, de acuerdo a las necesidades de cada tramo.

· Programa de Conservación Sostenible con recursos destinados a este fin.

· Mejora de la economía del sector transporte, considerando que más del 70% se realiza a través de carreteras.

· Mejora de la imagen institucional de la ABC.

5.6.2
PROGRAMA DE PUESTA A PUNTO

De acuerdo al Plan Marco de conservación sana se podrá conseguir esta meta solo con caminos nuevos o rehabilitados, por este motivo es necesario considerar continuar con una nueva etapa de Puesta a Punto de los caminos, esto permitirá que el programa propuesto pueda continuar con niveles definidos de acuerdo a las características de cada tramo.

Estos conceptos han permitido definir dos grandes grupos de intervención:

· MEJORAMIENTO
· REHABILITACION

Esta división permite un ordenamiento de las actividades a ser realizadas en las diferentes etapas del programa para lo cual se han definido grados de intervención los mismos que están diferenciados por los niveles de intervención. A continuación se presentan los grados en los cuales se enmarcan los conceptos, que son descritos de acuerdo a la intensidad de intervención, de menor a mayor grado:

MEJORAMIENTO.- tiene dos características principales que describimos a continuación:

· Intervención de la capa de rodadura

· Intervención recurrente o planificada a mediano plazo 

A diferencia de una Rehabilitación, un Mejoramiento NO conlleva un aporte estructural, está concebido para rejuvenecer las características superficiales y evitar la aparición o agravamiento de baches fisuras etc.
Las intervenciones en esta etapa son de menor envergadura y son actividades destinadas a un rejuvenecimiento para prolongar la vida útil de los elementos viales, se han definido tres grados en la intervención de tipo MEJORAMIENTO, los dos primeros diferenciados fundamentalmente por la  “continuidad” de la intervención, y el tercer grado que engloba a las actividades propias del programa PROVIAL; se presentan a continuación en función de la intensidad de la intervención:

· tercer grado, son actividades exclusivamente realizadas por las microempresas, es decir desbroce, vigilancia de la vía, limpieza de drenaje (alcantarillas y cunetas) y las definidas en las microempresas especializadas;

Un mejoramiento de 3er grado tiene la característica de que es ejecutado EXCLUSIVAMENTE por:

·  Microempresas de Conservación Vial 

· Microempresas Especializadas.
· segundo grado, con intervenciones propiamente dichas del mantenimiento rutinario como son bacheos asfálticos, sellos localizados, mantenimiento de elementos de seguridad vial, reparación de paramentos de drenaje mayor y menor, también se incluyen la atención de emergencias de poca escala y otros;

Se denominará de 2do Grado a todo Mejoramiento  caracterizado por intervenciones localizadas o puntuales en la capa de rodadura y por la ejecución de actividades recurrentes. 

Este grado de intervención es el que más se asemeja a lo que se conocía como Mantenimiento Rutinario.
De ser conveniente, algunas de las actividades podrán ser ejecutadas con las Microempresas Especializadas.

Las actividades características para tramos pavimentados son:

·  Bacheo

·  Sello localizado

·  Señalización 

Las actividades características para carreteras de ripio / tierra son:

·  Nivelación

·  Ripio localizado

· primer grado, con intervenciones realizadas en carreteras asfaltadas con actividades de sellos bituminosos o microaglomerados, reposición de carpeta de ripio; en drenaje se refieren a mejoras en la permeabilidad o aumento de secciones y en puentes se refiere a refuerzos en carpetas de rodadura o refuerzos en la capacidad portante con aditivos.

Se denominará de 1er Grado a todo Mejoramiento  caracterizado por intervenir la capa de rodadura en longitudes continuas mayores a 2 km. 
Las actividades características para carreteras pavimentadas son:

·  Sello

·  Tratamiento superficial 

·  Micropavimento 
Las actividades características para carreteras de ripio / tierra son:

·  Ripiado

·  Imprimación reforzada
· Aplicación de aditivos en la capa de rodadura (químicos, cloruros, etc.)
Las divisiones explicadas anteriormente nos permitirán generar un orden en las intervenciones en toda la red, puesto que la definición de las diferentes actividades y las necesidades de cada tramo no permitirán los desórdenes que actualmente se tienen, mismos que son generados por una inexistencia de programas que permitan elevar los niveles de las carreteras si no se realizan esfuerzos aislados que no permiten mostrar resultados de las mejoras.
En el Anexo se presenta un detalle de las actividades por los diferentes grados de intervención y también se detallan las necesidades de cada tramo de acuerdo al estado y el grado de intervención, esta información está basada en las evaluaciones realizadas por la Coordinación Técnica de Conservación Vial y las Oficinas Departamentales que administran los tramos.
REHABILITACIÓN.- Las intervenciones en esta etapa son de mayor envergadura puesto que las mismas reponen ciertas condiciones o niveles de los elementos viales, 
y tiene dos características principales:

· Intervención del paquete estructural

· Intervención planificada a mediano o largo plazo 
Se han definido dos grados en la intervención de tipo REHABILITACIÓN, diferenciados fundamentalmente por la  “profundidad” de la intervención, definiéndose de esta manera actividades “características” que determinarán el grado de la intervención.   

Se dividen en intervenciones de:

· segundo grado, que son aquellas referidas a intervenciones en la carpeta de rodadura tanto de caminos asfaltados (refuerzos o cambios de carpeta) como ripiado (incorporación de ripio con algún aglomerante químico o natural), cambio de apoyo en puentes, refuerzos en pilas o estribos y otros.
Se ha determinado que se denominará de 2do Grado a toda Rehabilitación caracterizada por intervenir desde el nivel de base.

Este grado solamente considera tramos pavimentados en los que se interviene a partir del nivel de sub base 

· Cambio de Sub base

· Mejoramiento de Sub base
Actividades asociadas a Rehabilitación de 1er Grado en carreteras pavimentadas:

· Bacheo

· Reposición o refuerzo de Pavimento (flexible o rígido)

· primer grado, las que se refieren principalmente a las que se realiza a la estructura del pavimento, se pueden citar reciclados, terraplenes además de la capa de rodadura, reconstrucción de obras de drenaje mayor y menor, así como la restitución de todos los elementos de seguridad vial. 
En éste entendido, para carreteras tanto pavimentadas como de ripio o tierra, las actividades características serán:

· Cambio de Sub rasante 

· Mejoramiento de Sub rasante

· Elevación de Terraplén

Actividades asociadas a Rehabilitación de 1er Grado en carreteras pavimentadas:

· Cambio o mejoramiento de material de base y/o sub base.

·  Reposición de Pavimento (flexible o rígido)
Actividades asociadas a Rehabilitación de 1er Grado en carreteras de ripio y/o tierra:

·  Elevación de Terraplén

·  Ripiado

·  Imprimación reforzada
Una Rehabilitación de 1er Grado puede estar compuesta de las diferentes combinaciones de actividades anteriormente mencionadas.
A continuación se presenta un resumen:


[image: image8]
6. PRIORIZACIÓN DE INTERVENCIONES 
Como se mencionó anteriormente, la priorización de las intervenciones se realiza en función al análisis de los resultados del diagnóstico de la situación estructural, seguridad vial y de confort de la plataforma que se lleva a cabo de manera paralela al inventario vial.  
El Programa de Conservación Vial por Grados de Intervención toma en cuenta la actualización del diagnóstico de la condición superficial y de la condición estructural de los tramos pavimentados así como del inventario vial incluyendo el  inventario de fallas empleando para ello los equipos de Key Inventory distribuidos a las Gerencias Regionales para este fin.   La actualización de la base de datos será efectuada a través de los Ingenieros Responsables de Tramo  (IRT) con apoyo de  los Supervisores Viales y la información será consolidada en la oficina central en la que se encuentra instalada la base de datos del SIEM.

Los datos de condición superficial y estructural se cruzan con información actualizada de tráfico y se obtiene la matriz de evaluación de las carreteras con la cual se viene trabajando a fin de determinar la priorización de las intervenciones y su intensidad:
	MATRIZ REPRESENTATIVA DE EVALUACION - CARRETERAS DE PAVIMENTOS ASFALTICOS (EN KM)

	Condición Superficial
IRI (mm/Km)
	Buena
IRI <= 3
	Regular
3 < IRI <= 5
	Mala
5 < IRI <= 7
	Muy Mala
IRI > 7
	LONG.
TOTAL
	%

	Condición Estructural 
(Deflección)
	Buena
Do<=700
	Mala
Do>700
	Buena
Do<=700
	Mala
Do>700
	Buena
Do<=700
	Mala
Do>700
	Buena
Do<=700
	Mala
Do>700
	
	

	TPDA <= 500 Veh/día
	23,2
	0,0
	0,0
	84,6
	0,0
	10,7
	0,0
	0,0
	118,485
	3,5

	500 < TPDA <= 1500
	85,6
	64,7
	0,0
	0,0
	18,0
	8,3
	0,0
	0,0
	176,598
	5,2

	1500 < TPDA <= 3000
	0,3
	0,0
	0,6
	0,0
	6,7
	0,0
	0,0
	0,0
	7,559
	0,2

	TPDA <= 500 Veh/día
	82,7
	0,0
	44,1
	112,8
	0,0
	15,4
	9,3
	0,0
	264,343
	7,8

	500 < TPDA <= 1500
	258,5
	151,9
	239,3
	380,1
	43,2
	149,4
	36,0
	39,0
	1297,229
	38,4

	1500 < TPDA <= 3000
	50,0
	35,8
	101,0
	260,8
	56,2
	170,9
	58,6
	52,2
	785,465
	23,3

	3000 < TPDA <= 5000
	31,4
	0,0
	149,5
	87,9
	0,0
	0,0
	33,7
	36,2
	338,602
	10,0

	TPDA > 5000 Veh/día
	26,2
	0,0
	179,9
	73,8
	29,6
	31,3
	45,2
	0,0
	385,928
	11,4

	LONG. TOTAL
	557,8
	252,4
	714,4
	1000,0
	153,6
	386,0
	182,7
	127,4
	3374,209
	100,0

	%
	16,5
	7,5
	21,2
	29,6
	4,6
	11,4
	5,4
	3,8
	100,0
	 


Condición Muy Mala
Se identificaron los siguientes tramos:

Condiciones: IRI > 7; Do > 700;  500 < TPDA < 1500
	RUTA
	TRAMO
	SECCIÓN
	TIPO
	LONG.
	IRI
	DEFLEC.
	TPDA

	F 07
	SC04
	(0240) - Cuevas - Bermejo
	P. Flex.
	4,045
	8,713
	1046,211
	1347

	F 07
	SC04
	(0240) - Cuevas - Bermejo
	P. Flex.
	0,105
	8,713
	1046,211
	1347

	F 07
	SC04
	(0240) - Cuevas - Bermejo
	P. Flex.
	1,708
	8,713
	1046,211
	1347

	F 07
	SC04
	(0240) - Cuevas - Bermejo
	P. Flex.
	3,91
	8,713
	1046,211
	1347

	F 07
	SC04
	(0240) - Cuevas - Bermejo
	P. Flex.
	0,411
	8,713
	1046,211
	1347

	F 07
	SC04
	(0240) - Cuevas - Bermejo
	P. Flex.
	1,543
	8,713
	1046,211
	1347

	F 07
	SC04
	(0240) - Cuevas - Bermejo
	P. Flex.
	1,237
	8,713
	1046,211
	1347

	F 07
	SC04
	(0240) - Cuevas - Bermejo
	P. Flex.
	0,144
	8,713
	1046,211
	1347

	F 07
	SC04
	(0240) - Cuevas - Bermejo
	P. Flex.
	1,545
	8,713
	1046,211
	1347

	F 07
	SC04
	(0240) - Cuevas - Bermejo
	P. Flex.
	0,391
	8,713
	1046,211
	1347

	F 07
	SC04
	(0240) - Cuevas - Bermejo
	P. Flex.
	0,056
	8,713
	1046,211
	1347

	F 07
	SC04
	(0240) - Cuevas - Bermejo
	P. Flex.
	0,223
	8,713
	1046,211
	1347

	F 07
	SC04
	(0240) - Cuevas - Bermejo
	P. Flex.
	2,373
	8,713
	1046,211
	1347

	F 07
	SC04
	(0250) - Bermejo - Angostura (Retén)
	P. Flex.
	3,309
	8,809
	701,779
	1347

	F 07
	SC04
	(0250) - Bermejo - Angostura (Retén)
	P. Flex.
	1,754
	8,809
	701,779
	1347

	F 07
	SC04
	(0250) - Bermejo - Angostura (Retén)
	P. Flex.
	1,258
	8,809
	701,779
	1347

	F 07
	SC04
	(0250) - Bermejo - Angostura (Retén)
	P. Flex.
	1,164
	8,809
	701,779
	1347

	F 07
	SC04
	(0250) - Bermejo - Angostura (Retén)
	P. Flex.
	0,416
	8,809
	701,779
	1347

	F 07
	SC04
	(0250) - Bermejo - Angostura (Retén)
	P. Flex.
	2,684
	8,809
	701,779
	1347

	F 07
	SC04
	(0250) - Bermejo - Angostura (Retén)
	P. Flex.
	0,285
	8,809
	701,779
	1347

	F 07
	SC04
	(0250) - Bermejo - Angostura (Retén)
	P. Flex.
	1,576
	8,809
	701,779
	1347

	F 07
	SC04
	(0250) - Bermejo - Angostura (Retén)
	P. Flex.
	1,487
	8,809
	701,779
	1347

	F 07
	SC04
	(0250) - Bermejo - Angostura (Retén)
	P. Flex.
	3,622
	8,809
	701,779
	1347

	F 07
	SC04
	(0250) - Bermejo - Angostura (Retén)
	P. Flex.
	1,142
	8,809
	701,779
	1347

	
	
	
	TOTAL
	36,39
	
	
	


Desde que se identificó el sector como crítico se gestionó el financiamiento y se licitó un estudio puesto que la condición lo amerita antes de intervenir con una porción importante de recursos. 

El estudio se lleva cabo de con financiamiento acuerdo al siguiente cuadro:
	Tramo
	Long. (Km)
	Monto ($us)
	Financiamiento
	Estado Actual

	La Angostura - Comarapa
	241,74
	725.220,00
	BID
	Estudio en ejecución 


IRI > 7; Do > 700;  1500 < TPDA < 3000
	RUTA
	TRAMO
	SECCIÓN
	TIPO
	LONG.
	IRI
	DEFLEC.
	TPDA

	F46
	LP05
	(0020) - Laja (Retén) - Acc. a Tambillo
	P. Flex.
	14,07
	7,391
	729,756
	2744

	F46
	LP05
	(0030) - Acc. a Tambillo - Cr. Rt. a Tiahuanacu
	P. Flex.
	20,32
	7,106
	934,289
	2744

	F46
	LP05
	(0040) - Cr. Rt. a Tiahuanacu - Guaqui (Cr. Camino Puerto)
	P. Flex.
	17,80
	7,121
	770,487
	1795

	
	
	
	TOTAL
	52,19
	
	
	


El tramo está siendo intervenido a través del Programa de Puesta a Punto financiado por la CAF y es parte del tramo Río Seco Desaguadero al que se le asignaron USD. 27.000.322,00.

	
	
	IRI>7    D>700    3000<TPDA<5000
	
	
	
	

	RUTA
	TRAMO
	SECCIÓN
	TIPO
	LONG.
	IRI
	DEFLEC.
	TPDA

	F04
	CO03
	(0160) - Colomi (Fin Pte) - Sacaba (Inic. Doble Vía)
	P. Flex.
	6,207
	7,749
	702,087
	4460

	F04
	CO03
	(0160) - Colomi (Fin Pte) - Sacaba (Inic. Doble Vía)
	P. Flex.
	29,99
	7,749
	702,087
	4460

	
	
	
	TOTAL
	36,20
	
	
	


El tramo está siendo intervenido a través del Programa de Puesta a Punto financiado por la CAF, corresponde al Proyecto del tramo Sacaba - Colomi al que se le asignaron USD. 12.076.134,00.
Condición Mala

Se identificaron los siguientes tramos:

	
	
	5<IRI<7    D>700    TPDA<500
	
	
	
	
	

	RUTA
	TRAMO
	SECCIÓN
	TIPO
	LONG.
	IRI
	DEFLEC.
	TPDA

	F50
	BN01
	(0190) - Trinidad (Cr. Circunv. E) - San Javier
	P. Flex.
	10,66
	6,484
	2190,277
	314


Este tramo ya fue intervenido con recursos del Programa de Puesta a Punto, financiamiento TGN, con un monto de Bs. 10.881.485,66. 
	
	
	5<IRI<7    D>700    500<TPDA<1500
	
	
	
	
	

	RUTA
	TRAMO
	SECCIÓN
	TIPO
	LONG.
	IRI
	DEFLEC.
	TPDA

	F02
	LP05
	(0080) - Salida de Copacabana - Kasani (Hito Front. Perú)
	P. Flex.
	8,347
	5,607
	1412,411
	553


Este tramo ya fue intervenido con recursos del Programa de Puesta a Punto, financiamiento TGN, con un monto de Bs. 9.405.635,20.
	
	
	5<IRI<7    D>700    TPDA<500
	
	
	
	
	

	RUTA
	TRAMO
	SECCIÓN
	TIPO
	LONG.
	IRI
	DEFLEC.
	TPDA

	F50
	BN01
	(0190) - Trinidad (Cr. Circunv. E) - San Javier
	P. Flex.
	0,023
	6,484
	2190,277
	314

	F50
	BN01
	(0190) - Trinidad (Cr. Circunv. E) - San Javier
	P. Flex.
	14,18
	6,484
	2190,277
	314

	F50
	BN01
	(0190) - Trinidad (Cr. Circunv. E) - San Javier
	P. Flex.
	0,15
	6,484
	2190,277
	314

	F50
	BN01
	(0200) - San Javier - San Pedro
	P. Flex.
	1,03
	6,007
	1585,609
	314

	
	
	
	TOTAL
	15,38
	 
	 
	


Este tramo ya fue intervenido con recursos del Programa de Puesta a Punto, financiamiento TGN, con un monto de Bs. 10.881.485,66. 
	
	
	5<IRI<7    D>700    500<TPDA<1500
	
	
	
	
	

	RUTA
	TRAMO
	SECCIÓN
	TIPO
	LONG.
	IRI
	DEFLEC.
	TPDA

	F06
	SC06
	(0460) - Cr. Acc. derecho Choreli - Boyuibe (Cr. Rt. F09)
	P. Flex.
	38,86
	6,244
	813,171
	876

	
	
	
	
	
	
	
	

	Tramo en el que se prevé trabajos de conservación. Actualmente el tramo SC 06 tiene un presupuesto para una intervención de grado Mejoramiento II de Bs. 12.000.000,00.



	5<IRI<7    D>700    500<TPDA<1500



	RUTA
	TRAMO
	SECCIÓN
	TIPO
	LONG.
	IRI
	DEFLEC.
	TPDA

	F07
	SC04
	(0170) - La Palizada (Cr. Rt. F05) - Quilco (Fin asfalto)
	P. Flex.
	12,19
	5,294
	1028,311
	601

	F07
	SC04
	(0220) - Mairana - Samaipata (Fin Doble Vía)
	P. Flex.
	16,94
	5,578
	759,253
	820

	F07
	SC04
	(0230) - Samaipata (Fin Doble Vía) - Cuevas (1er. Pte)
	P. Flex.
	3,177
	5,687
	950,533
	1347

	F07
	SC04
	(0230) - Samaipata (Fin Doble Vía) - Cuevas (1er. Pte)
	P. Flex.
	0,184
	5,687
	950,533
	1347

	F07
	SC04
	(0230) - Samaipata (Fin Doble Vía) - Cuevas (1er. Pte)
	P. Flex.
	0,996
	5,687
	950,533
	1347

	F07
	SC04
	(0230) - Samaipata (Fin Doble Vía) - Cuevas (1er. Pte)
	P. Flex.
	0,374
	5,687
	950,533
	1347

	F07
	SC04
	(0230) - Samaipata (Fin Doble Vía) - Cuevas (1er. Pte)
	P. Flex.
	15,5
	5,687
	950,533
	1347

	
	
	
	
	49,359
	
	
	


Desde que se identificó el sector como crítico se gestionó el financiamiento y se licitó un estudio puesto que la condición lo amerita antes de intervenir con una porción importante de recursos. 

El estudio se lleva cabo de con financiamiento acuerdo al siguiente cuadro:

	Tramo
	Long. (Km)
	Monto ($us)
	Financiamiento
	Estado Actual

	La Angostura - Comarapa
	241,74
	725.220,00
	BID
	Estudio en Ejecución


	5<IRI<7    D>700    500<TPDA<1500


	RUTA
	TRAMO
	SECCIÓN
	TIPO
	LONG.
	IRI
	DEFLEC.
	TPDA

	F50
	SC01
	(0070) - Com. El Puente - Yotaú
	P. Flex.
	21,04
	5,388
	1135,296
	660


El tramo está siendo intervenido a través del Programa de Puesta a Punto financiado por la CAF. Corresponde al Proyecto del tramo Yotaú – Puente Limones al que se le asignaron USD.11.851.134,00.

	5<IRI<7    D>700    500<TPDA<1500


	RUTA
	TRAMO
	SECCIÓN
	TIPO
	LONG.
	IRI
	DEFLEC.
	TPDA

	F50
	BN04
	(0160) - Casarabe - Loma Alta (Campto S.N.C.)
	P. Flex.
	6,892
	5,458
	1423,174
	548

	F50
	BN04
	(0160) - Casarabe - Loma Alta (Campto S.N.C.)
	P. Flex.
	2,413
	5,458
	1423,174
	548

	F50
	BN04
	(0160) - Casarabe - Loma Alta (Campto S.N.C.)
	P. Flex.
	0,619
	5,458
	1423,174
	548

	F50
	BN04
	(0160) - Casarabe - Loma Alta (Campto S.N.C.)
	P. Flex.
	25,76
	5,458
	1423,174
	548

	F50
	BN04
	(0170) - Loma Alta - Trinidad (Cr. Circunv. S)
	P. Flex.
	4,418
	6,019
	1278,469
	548

	 
	 
	 
	 
	40,102
	 
	 
	 


Ya se cuenta con el Estudio a Diseño Final del Tramo Yotaú – Casarabe – Trinidad, realizado por el Consultor SGT – Conam, cuyo presupuesto total es ascendía a USD. 113.940.269,58 , sin embargo dado que transcurrió bastante tiempo desde la conclusión del estudio y aún no se gestionó el financiamiento, se realizó una actualización de precios obteniéndose un monto de  USD 178.000.000,00 con el cual se continuará la gestión de financiamiento de las obras.

5<IRI<7    D>700    1500<TPDA<3000

	RUTA
	TRAMO
	SECCIÓN
	TIPO
	LONG.
	IRI
	DEFLEC.
	TPDA

	F02
	LP05
	(0050) - Chua Cocani - Tiquina (Orilla Oeste)
	P. Flex.
	19,84
	5,647
	1144,839
	1516


Este tramo es parte del Proyecto de Mantenimiento Periódico Huarina – Tiquina, el cual cuenta con financiamiento de la CAF por un monto de Bs.34.544.378,17. 
5<IRI<7    D>700    1500<TPDA<3000

	RUTA
	TRAMO
	SECCIÓN
	TIPO
	LONG.
	IRI
	DEFLEC.
	TPDA

	F16
	LP05
	(0000) - Huarina (Cr. Rt. F02) - Achacachi (Fin Pte)
	P. Flex.
	21,09
	5,293
	1029,150
	2208

	F16
	LP05
	(0000) - Huarina (Cr. Rt. F02) - Achacachi (Fin Pte)
	P. Flex.
	0,031
	5,293
	1029,150
	2208

	F16
	LP05
	(0010) - Achacachi (Fin Pte) – Ancoraimes
	P. Flex.
	34,83
	5,658
	1061,235
	2208

	F16
	LP05
	(0020) - Ancoraimes - Carabuco (Salida)
	P. Flex.
	0,042
	5,295
	775,912
	2208

	F16
	LP05
	(0020) - Ancoraimes - Carabuco (Salida)
	P. Flex.
	0,173
	5,295
	775,912
	2208

	F16
	LP05
	(0020) - Ancoraimes - Carabuco (Salida)
	P. Flex.
	25,38
	5,295
	775,912
	2208


Este tramo es parte del Proyecto de Mantenimiento Periódico Huarina – Tiquina, el cual cuenta con financiamiento de la CAF por un monto de Bs. 34.544.378,17 ya indicado en el anterior párrafo.
5<IRI<7    D>700    1500<TPDA<3000

	RUTA
	TRAMO
	SECCIÓN
	TIPO
	LONG.
	IRI
	DEFLEC.
	TPDA

	F03
	LP06
	(0010) - Calajahuira - Pongo (Acc. Cmpto S.N.C.)
	P. Flex.
	28,7
	5,626
	702,199
	1634


Este tramo ya está siendo atendido con recursos del Proyecto La Paz – Cotapata. Se encuentra en la etapa final de colocación de señalización horizontal y se invirtieron USD.9.992.944. Para 2013 se licitó el tramo Chuspipata – Yolosa (Camino antiguo) con un monto de Bs.10.861.000.- además del tramo Cotapata - Sta. Bárbara (Camino nuevo) con un monto de Bs. 16.765.600.- 

5<IRI<7    D>700    1500<TPDA<3000

	RUTA
	TRAMO
	SECCIÓN
	TIPO
	LONG.
	IRI
	DEFLEC.
	TPDA

	F04
	OR04
	(0280) - Lím. Dpto Oruro-La Paz - Caihuasi (Cr. Rt. F52)
	P. Flex.
	14,63
	5,149
	719,621
	2634

	F04
	OR04
	(0280) - Lím. Dpto Oruro-La Paz - Caihuasi (Cr. Rt. F52)
	P. Flex.
	0,105
	5,149
	719,621
	2634


En el tramo Lím. Dpto. Oruro – La Paz hasta Caracollo se vienen ejecutando trabajos de la Doble Vía La Paz – Oruro. El tramo OR 04 correspondiente al camino antiguo será atendido con recursos de la CNC con actividades de Conservación y con un monto de Bs.7.000.000,00. Dicho tramo ya contó con un presupuesto de Bs.50.199.330,73 en 2012 para el sector de Oruro – Caihuasi que se ejecuta actualmente.
5<IRI<7    D>700    1500<TPDA<3000

	RUTA
	TRAMO
	SECCIÓN
	TIPO
	LONG.
	IRI
	DEFLEC.
	TPDA

	F07
	CO04
	(0050) - Chaco - Villa San Isidro (Fin Pte)
	P. Flex.
	26,12
	6,894
	799,158
	2412


El sector mencionado forma parte del Tramo Paracaya – San Isidro, ha sido recientemente atendido con recursos del Banco Mundial, sin embargo, se prevé asignar – para todo el tramo CO04 – la cantidad de Bs. 6.689.300,00 para actividades de Conservación durante 2014.
	5<IRI<7    D>700    TPDA>5000
	
	
	
	
	

	RUTA
	TRAMO
	SECCIÓN
	TIPO
	LONG.
	IRI
	DEFLEC.
	TPDA

	F04
	CO03
	(0230) - Llavini - Pongo (Contador de Tráfico)
	P. Flex.
	31,28
	5,194
	707,287
	6308


Se tiene en ejecución el tramo Parotani – Confital, dentro del cual se encuentra el Llavini – Pongo, este proyecto está financiado con recursos del BID por un monto de Bs.78.985.405,25 de los cuales se ejecutaron Bs. 44.231.826,94 en 2013 y Bs. 34.753.578,31 en 2012.

Condición Regular
De los tramos identificados con condición regular, los tramos Sucre – Yamparaes , Macharetí – Palmar Grande , Paraiso – Los Troncos ya fueron intervenidos a través del programa de Puesta a Punto con recursos TGN.  

Los demás tramos están ya incluidos en las intervenciones detalladas para los tramos en condición Mala o Muy Mala o se atienden con recursos de la CNC en grado Mejoramiento III en el marco del  Programa de Conservación Vial  por grados de Intervención. 
PLAN A PARTIR DE LAS ACTIVIDADES DESARROLLADAS EN 2012

Obras de Conservación Vial. Fuente CNC.

A la fecha van concluyendo los contratos de Conservación que fueron suscritos en la pasada Gestión, por lo que ya se realizan las gestiones para la contratación de Servicios de Conservación a fin de que todos los tramos cuenten con empresas contratistas de manera permanente y se pueda afrontar la época de lluvias con nuevos contratos, con los cuales además se realicen las actividades de Conservación durante el año 2014.

Inicialmente se tiene previsto ejecutar un Presupuesto de Bs. 465.141.154,00 para la intervención de grado Mejoramiento III con Empresas Contratistas con la siguiente distribución de acuerdo a las longitudes a ser atendidas por cada Gerencia Regional y Oficina Departamental:

	PRESUPUESTO DE CONSERVACIÓN VIAL GESTIÓN 2014

	MONTOS EN (Bs.)
	
	
	

	
	
	
	
	

	DEPARTAMENTAL
	TRAMO 
	LONG. A ATENDER 
(km)
	MONTO ANUAL SUPERVISION
(Bs.)
	MONTO SOLICITADO 2014
(Bs.)

	BENI
	BN01
	313,88
	467.949,00
	10.544.974,91

	BENI
	BN02
	265,94
	461.277,00
	9.714.387,02

	BENI
	BN03
	355,56
	476.302,32
	10.196.268,55

	BENI
	BN04
	289,86
	456.349,92
	18.736.743,73

	CHUQUISACA
	CH01
	248,90
	462.463,92
	7.500.000,00

	CHUQUISACA
	CH02
	180,90
	439.357,92
	5.000.000,00

	CHUQUISACA
	CH03
	144,11
	436.390,20
	5.000.000,00

	COCHABAMBA
	CO01
	194,72
	440.473,32
	4.000.000,00

	COCHABAMBA
	CO02
	137,73
	443.311,80
	8.400.000,00

	COCHABAMBA
	CO03
	201,47
	450.054,48
	6.500.000,00

	COCHABAMBA
	CO04
	250,77
	455.224,92
	6.689.300,00

	LA PAZ
	LP01
	272,21
	454.795,68
	8.000.000,00

	LA PAZ
	LP02
	252,12
	452.688,96
	8.000.000,00

	LA PAZ
	LP03
	282,38
	458.539,56
	7.851.400,00

	LA PAZ
	LP04
	330,56
	480.511,44
	12.000.000,00

	LA PAZ
	LP05
	238,26
	450.938,16
	4.500.000,00

	LA PAZ
	LP07
	335,99
	485.674,68
	12.000.000,00

	LA PAZ
	LP08
	394,56
	482.823,48
	6.000.000,00

	LA PAZ
	LP09
	10,90
	0,00
	5.000.000,00

	ORURO
	OR01
	81,14
	428.336,28
	2.911.724,30

	ORURO
	OR02
	166,70
	435.238,20
	4.551.928,00

	ORURO
	OR03
	282,32
	465.969,48
	4.551.928,00

	ORURO
	OR04
	339,63
	478.708,56
	10.000.000,00

	ORURO
	OR05
	188,23
	439.949,16
	9.464.400,00

	ORURO
	OR06
	230,43
	450.414,60
	8.200.000,00

	PANDO
	PD01
	224,93
	449.540,52
	8.313.402,11

	PANDO
	PD02
	364,18
	477.415,32
	10.550.287,43

	PANDO
	PD03
	326,77
	466.936,08
	5.136.310,46

	POTOSÍ
	PT01
	310,11
	467.462,04
	10.000.000,00

	POTOSÍ
	PT02
	186,61
	442.496,16
	6.571.282,78

	POTOSÍ
	PT03
	206,59
	444.940,44
	1.472.372,78

	POTOSÍ
	PT04
	300,86
	466.566,48
	13.912.553,30

	POTOSÍ
	PT05
	239,98
	448.441,32
	2.629.274,99

	POTOSÍ
	PT06
	257,87
	453.292,32
	10.740.075,05

	SANTA CRUZ
	SC01
	257,10
	452.914,44
	11.000.000,00

	SANTA CRUZ
	SC02
	218,02
	421.791,12
	3.000.000,00

	SANTA CRUZ
	SC03
	299,16
	461.786,64
	22.000.000,00

	SANTA CRUZ
	SC04
	219,60
	451.956,36
	11.000.000,00

	SANTA CRUZ
	SC05
	322,18
	471.994,56
	9.000.000,00

	SANTA CRUZ
	SC06
	375,67
	480.385,56
	12.000.000,00

	SANTA CRUZ
	SC07
	320,11
	471.727,08
	8.000.000,00

	SANTA CRUZ
	SC08
	272,46
	457.499,28
	3.600.000,00

	SANTA CRUZ
	SC09
	230,38
	450.409,68
	9.335.112,98

	SANTA CRUZ
	SC10
	272,21
	454.498,20
	11.000.000,00

	SANTA CRUZ
	SC11
	402,39
	483.834,84
	8.806.635,90

	SANTA CRUZ
	SC12
	272,93
	454.574,16
	10.000.000,00

	SANTA CRUZ
	SC13
	307,77
	467.457,36
	8.000.000,00

	TARIJA
	TJ01
	318,74
	468.576,24
	10.944.729,46

	TARIJA
	TJ02
	279,92
	458.281,68
	10.009.315,64

	TARIJA
	TJ03
	301,26
	476.730,72
	15.130.191,12

	TARIJA
	TJ04
	143,18
	443.751,72
	5.980.848,42

	TARIJA
	TJ05
	125,33
	431.901,24
	7.919.660,03

	 
	 
	13.220,23
	23.330.904,60
	441.365.106,96


7.-
CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

De lo anteriormente mencionado podemos concluir:

· Que se tienen carreteras en niveles de deterioro avanzado, y que la recuperación de éstas debe ser inmediata, el no realizarla en un plazo inmediato ocasionaría mayores costos, por lo que se están atendiendo con oportunidad.
· Las necesidades actuales de las carreteras requieren soluciones técnicas y de gestión en Conservación Vial.
· La Gestión de Conservación Vial debe  continuar con su implementación tanto con el Plan Puesta a Punto como con el Plan Marco, de lo contrario, los costos de rehabilitación serán mucho mayores.
· Las carreteras deben cumplir un ciclo de vida establecido técnicamente para que los costos de conservación sean los necesarios e incrementen la vida útil de las carreteras.

· Los recursos actuales no son suficientes para las necesidades de las carreteras, se debe incorporar mayores recursos con la finalidad de mejorar el estado de las mismas.
· El Plan de Conservación Vial planteado mejorará el nivel de servicio de nuestras carreteras.

· Se deben realizar gestiones de financiamiento las cuales nos permitirán continuar mejorando las carreteras con los grados de intervención plasmados en el documento. 
· El Plan Puesta a Punto consiste en colocar nuestras carreteras en niveles de servicio óptimo y aproximadamente los recursos necesarios ascienden a $us. 700 millones a ser implementados en 3 años, con lo que se intervendrá tanto en superficie de ripio como de asfalto.

· Los recursos necesarios para el Plan Marco, que es el Plan necesario para una buena conservación, ascienden a Bs.700 millones por año. Cabe hacer notar que la Administradora Boliviana de Carreteras invierte millones de dólares en construcción de tramos carreteros, que luego de ser concluidos, deben ingresar a una etapa de conservación para que todo el patrimonio vial invertido sea conservado a través de los años. Durante el primer año ya se invirtieron Bs. 686.000.000,00.
· Es urgente continuar con el financiamiento de las actividades y la continuidad del Plan Marco, que llevarán a coronar con éxito el Programa de Conservación Vial propuesto por la ABC.
TRAMIFICACIÓN DE LA RED VIAL FUNDAMENTAL
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