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Estudio de Evaluación de Estrategias Óptimas de Conservación de las Redes Viales Nacionales: metodología y aplicación en el sector vial argentino

TERMINOS DE REFERENCIA

Antecedentes

Establecido en 1959, el Banco Interamericano de Desarrollo ("BID " o " Banco") es la principal fuente de financiamiento para el desarrollo económico, social e institucional en América Latina y el Caribe. Proporciona préstamos, subvenciones, garantías, asesoramiento sobre políticas y asistencia técnica a los sectores público y privado de sus países prestatarios.

En el área operativa, el BID desarrolla y financia programas de mejoras y rehabilitación del servicio de tránsito brindado por los países miembros a sus usuarios, incluyendo inversiones en las carretas de las redes federales, departamentales y vecinales, contribuyendo en las decisiones de inversión a la optimización de recursos, la sostenibilidad de las inversiones mediantes políticas de mantenimiento adecuadas y el desarrollo de capacidades institucionales para apoyar la gestión de los activos viales.

A su vez, el BID busca generar conocimiento en una visión integrada de los diferentes tipos de pasajeros y transporte de carga (carretera, urbano, ferroviario, aéreo, puertos) en combinación con las áreas estratégicas de Políticas de Conservación Optima de Carreteras en las fases de Inversión y Operación, Seguridad Vial, Logística de Cargas, Transporte Sostenible, Sistemas Inteligentes de Transporte y Grandes Proyectos, teniendo en cuenta las políticas de salvaguardas sociales y ambientales, cambio climático y sostenibilidad, para mejorar la vida de las personas y contribuir a la reducción de la pobreza. La experiencia y la generación de conocimiento específico son los factores de diferenciación del Banco en el sector transporte en Latinoamérica.

Los recursos que los países asignan para la conservación de las carreteras suelen ser insuficientes y por lo tanto requieren ser analizados evaluando integralmente las redes viales para una asignación óptima de los mismos, relacionando los fondos presupuestarios con el impacto en el producto del servicio de tránsito ofrecido a los usuarios y por lo tanto la condición de la red. 
Resulta necesario caracterizar la red vial a través de un parámetro de condición de la misma, como el Índice de Rugosidad Internacional (IRI), con lo cual se puede caracterizar el IRI actual, y se analizan alternativas óptimas de conservación
 en un horizonte temporal de al menos 20 años, se pueden formular y evaluar estrategias de conservación para llevar el estado de la red a un IRI óptimo que maximice los beneficios de la sociedad, y analizar las brechas presupuestarias entre las asignaciones vigentes en los países y las asignaciones óptimas, y  los plazos para llegar a estrategias óptimas de conservación y recursos incrementales.
En estos Términos de Referencia se definen los objetivos, alcances / actividades, y productos / entregables para la contratación de un Consultor Individual especialista en planificación del transporte de carreteras y con experiencia en el manejo del modelo HDM-4, para elaborar un Estudio de Evaluación Estrategias Optimas de Conservación de las Redes Viales Nacionales.  
El estudio comprenderá el desarrollo de una metodología de análisis y la aplicación en forma de “piloto” a la red vial primaria de la Argentina. El primer paso será caracterizar las redes en una matriz de “clase de carreteras” que vincule la “oferta” y “demanda”, donde se defina una matriz estado – tránsito de cada país (filas rangos de tránsito y columnas rangos de estado – IRI / Índices de Estado).  Con base a la caracterización de las redes viales se evaluarán estrategias óptimas de conservación para cada celda de la matriz. La consolidación del análisis de las estrategias de conservación de cada celda de la matriz, permitirá identificar las brechas de recursos entre lo asignado actualmente en forma histórica en los últimos años y los recursos necesarios para definir alternativas óptimas de inversión para alcanzar un estado de condición óptimo (IRI óptimo) en una curva de tiempo, es decir analizar en cuanto tiempo se podría alcanzar el IRI óptimo partiendo del IRI actual, y los recursos necesarios para dicho objetivo. 

Se analizará también como evolucionarían el estado de las redes viales si se mantiene el nivel de restricciones presupuestarias actuales vigentes y su impacto en la evolución de la condición de las redes viales y en los beneficios sociales. Comprenderá conclusiones y recomendaciones sobre las políticas de conservación y lineamiento de buenas prácticas y lecciones aprendidas para la gestión optima de la conservación vial, con base a la experiencia de ejecución de la conservación en los países de América Latina.
Objetivo General

Realizar un Estudio de Evaluación de Estrategias Optimas de Conservación de las Redes Viales Nacionales en un país de muestra de Latinoamérica y el Caribe, que pueda contribuir a una publicación posterior de conocimiento del BID para compartir con países miembro, a los efectos de definir estrategias óptimas de inversión y mantenimiento de las redes viales de carreteras.
Actividades principales
1. Caracterizar la oferta vial de la muestra, con base a los datos de las redes viales nacionales a recopilarse mediante la elaboración de una matriz de “clase de carreteras” que vincule la “oferta” y “demanda”, donde se defina una matriz estado – tránsito de cada país (filas rangos de tránsito y columnas rangos de estado – IRI / Índices de Estado), definiendo el estado actual de las redes viales y contar con la información de los recursos aplicados en inversión y mantenimiento, km ejecutados por tipo de intervención y políticas de mantenimiento aplicadas en los últimos años.
2. Formular y Evaluar alternativas de conservación para cada celda de la matriz y consolidar el análisis en la red vial de las alternativas, seleccionando las alternativas óptimas de conservación y condición media de la red con asignación de recursos necesarios, identificando las brechas de recursos entre lo asignado actualmente en forma histórica en los últimos años y los recursos necesarios para definir alternativas óptimas de inversión para alcanzar un estado de condición óptimo (IRI óptimo) en una curva de tiempo para alcanzar el IRI óptimo partiendo del IRI actual.  El Consultor analizará también como evolucionarían el estado de las redes viales si se mantiene el nivel de restricciones presupuestarias actuales vigentes y su impacto en la evolución de la condición de las redes viales y en los beneficios sociales.
3. Consolidar la Evaluación Estrategias Optimas de Conservación de las Redes Viales Nacionales, incluyendo las conclusiones sobre las políticas de conservación óptimas y la correlación con los recursos vigentes y necesarios, y recomendaciones sobre de buenas prácticas y lecciones aprendidas para la gestión optima de la conservación vial, con base a la experiencia de ejecución de la conservación vial en los países que financia el Banco.
Actividades Específicas

Para el logro del objetivo general y actividades principales, el Consultor deberá realizar las siguientes actividades:

1. Caracterización de las redes viales.

2. Recopilar información del inventario total de las redes viales nacionales. Caracterizar las longitudes totales de la red vial por tipo de superficie.  Sobre este inventario vial y datos totales de la red, luego se relevarán los datos específicos, de condición, estructurales y geométricos, del universo medido en campo.

3. Recopilar información del estado y condición de la red vial nacional, en lo posible mediciones de IRI

4. Caracterizar la red nacional en condición de estado bueno, regular y malo con base al relevamiento de la condición de estado.

5. Recopilar información de tránsito vinculado a cada tramo, a los efectos de consolidar la demanda de tránsito.

6. Recopilar información de condiciones estructurales, en particular si se cuenta con datos de deflexiones o números estructurales, para poder ser ingresados en el modelo HDM-4.

7. Recopilar información de condiciones de geometría, anchos y tipos de superficies de las cuales dependerá los costos de operación de vehículos.

8. El Consultor consolidará y procesará la información de los caminos con los datos necesarios para poder correr el modelo HDM-4 a través de la evaluación de una matriz de clase de carreteras.

9. Generar una matriz de “clase de carreteras”, o denominada matriz estado – tránsito de cada país (filas rangos de tránsito y columnas rangos de estado – IRI / Índices de Estado) en condición buena, regular y mala.

a. Cada celda de la matriz estará constituida por el conjunto de tramos de la red que tiene el mismo rango de tránsito definido, rango de estado y las mismas características estructurales. Se generará un tramo ficticio en cada celda como sumatoria de los tramos de esa celda, cuyas características serán el promedio ponderado por km de los parámetros de estado, geométricos, estructurales y de tránsito de cada tramo de esa celda.  Los tramos ficticios serán insumos de la caracterización de la red vial para evaluar las distintas alternativas de inversión y mantenimiento a los efectos de seleccionar las estrategias óptimas de conservación.

10. Relevar las asignaciones presupuestarias en al menos los últimos 5 años, si es posible diferenciados por tipo de intervención en inversiones de capital y gastos de mantenimiento rutinario.

11. Relevar los km mantenidos, grado de cobertura respecto a la red total.

12. Formular y Evaluar alternativas de conservación. 

13. Cada una de las celdas de la matriz de evaluación, constituida por un tramo ficticio representativo de los tramos específicos de esa celda, será evaluada comparando una alternativa base de cada celda con distintas alternativas de inversión y mantenimiento, para lo cual se definirán estrategias y políticas para cada alternativa en cada celda de la matriz.  Para la formulación y evaluación se utilizará el modelo HDM-4, por lo que se deberán generar los datos a incorporar al modelo para evaluar las redes viales de la matriz de clase de carreteras.

14. Definir la flota de vehículos para cada país a evaluar de acuerdo a las flotas de vehículos que se utilizan en las evaluaciones económicas de cada país.  Esto se cargará en el modelo HDM-4, caracterizando la flota de vehículos.

15. Recopilar información de costos de políticas de inversión inicial y periódica, y políticas de mantenimiento rutinario.  Relevar los costos en una moneda única de evaluación unificada que será el dólar estadounidense. Las políticas de inversión y mantenimiento están constituidas por grupos de tareas, con lo cual se relevarán datos de las tareas de conservación.

16. Definir políticas de mantenimiento rutinario y periódico para cada celda de la matriz. Se definirán las políticas de conservación divididas en el modelo en Inversiones de capital y Mantenimiento (rutinario y periódico) en el HDM-4 en función de los costos de dichas políticas y tareas que comprenda cada política.  Las políticas de intervención dependerán de estándares a evaluarse, por ejemplo, niveles de IRI máximos en políticas a respuesta de condición, ejemplo, aplicar intervenciones periódicas si el IRI es de 2.8, 3.0, 3.2., 3.5 y así sucesivamente para obtener posteriormente niveles óptimos de IRI máximo y promedio a lo largo del horizonte temporal de análisis.

17. Formular una matriz de alternativas a evaluar por cada celda. Se buscará evaluar la cantidad de alternativas necesarias para obtener conclusiones de cada celda de la matriz, con al menos 5 alternativas comparadas con la alternativa base. 

18. Se analizarán y formularán alternativas de diferir las inversiones en el tiempo, y analizar para la red de alto tránsito, el incremento de capacidad (anchos o incorporación de carriles adicionales) a un determinado nivel de tránsito. Se analizarán alternativas de mejora gradual de la capacidad en el concepto de ruta segura, banquinas pavimentadas, tercer carril, duplicación de calzadas, o incorporación de carriles adicionales.

19. Se analizará una estrategia de desarrollo de pavimentaciones en forma global.

20. Cargar en el modelo HDM-4 las alternativas a analizar para cada celda de la matriz.

21. Evaluar las alternativas planteadas, a un horizonte temporal de 20 años.

22. Entre las alternativas evaluadas, establecer un escenario óptimo de selección de alternativas con mayor Valor Presente Neto de cada una de las celdas de la matriz de clase de carreteras, sin restricciones presupuestarias. Seleccionar la alternativa óptima y elaborar una matriz de soluciones óptimas, con la tasa de rentabilidad de cada celda y valor presente neto / km y total.

23. Realizar escenarios para distintos niveles de IRI máximo de aplicación de inversiones periódicas, como se mencionó al definirse las políticas de mantenimiento.  Establecer los recursos necesarios para mantener la red vial a distintos niveles de IRI de inversión y de mantenimiento. Calcular el IRI medio de cada escenario.

24. Establecer el IRI máximo óptimo de nivel de servicio, que maximice los beneficios de la comunidad y el nivel promedio óptimo de IRI a lo largo del horizonte temporal.

25. Comparar con el IRI actual de las redes viales.  Establecer un escenario de evolución de IRI aplicando las restricciones presupuestarias vigentes.

26. Calcular las brechas de recursos entre el escenario óptimo de estrategias de mantenimiento y el escenario vigente (con recursos vigentes proyectados). Estudiar posibles escenarios entre el escenario con recursos vigentes y distintos umbrales de IRI.

27. Calcular una matriz de rentabilidades y el consolidado de rentabilidades de toda la matriz para el escenario óptimo y cada escenario evaluado.  Esto permitirá vincular políticas de conservación, presupuestos y rentabilidades.

28. Conclusiones de los resultados de la Evaluación.

29. Se consolidará la evaluación incluyendo entre otros el análisis de los siguientes aspectos: 

· Evolución de IRI para el escenario óptimo, escenario Sin Proyecto, escenario con restricciones presupuestarias vigentes, y escenarios con distintos niveles de IRI.

· Promedio de IRI de cada escenario a lo largo de los 20 años de análisis.

· Recursos necesarios de cada escenario.  Estrategias plurianuales de inversiones.

· Consolidación de brechas de recursos entre los escenarios óptimos, vigentes y bajo distintos niveles de IRI de estándar de conservación, es decir cuántos recursos se necesitan para mantener la red en distintos niveles de IRI.

· Estimación de beneficios sociales netos para los distintos escenarios analizados.

· Establecer con base a las inversiones que se están realizando en las redes viales, que porcentaje del gasto se está aplicando a obras de desarrollo y aumento de la red vial, y que porcentaje se aplica a mantenimiento.  Con base a los análisis efectuados, proponer y comparar las necesidades de recursos para el mantenimiento óptimo de la red o distintos escenarios de presupuesto, y comparar con los recursos de mantenimiento actuales aplicados.

· Se buscará evaluar la longitud de la red vial en la matriz estado – tránsito del escenario actual y proyectar el mantenimiento en el futuro para distintos escenarios, incluyendo las políticas actuales y diversos escenarios futuros, para obtener como conclusión que recursos serían necesarios para mantener la red a un IRI óptimo, que maximice los beneficios de la sociedad, calculando el VPN y TIR del programa de inversiones y mantenimiento con el modelo HDM-4.

30. Conclusiones sobre las políticas de conservación, políticas de ampliación de capacidad, de mantenimiento rutinario, periódicos y de capital, y consideraciones sobre el desarrollo de nueva infraestructura (pavimentaciones nuevas), duplicación de calzadas, rutas seguras.

31. Conclusiones y recomendaciones sobre las políticas de conservación óptimas y la correlación con los recursos vigentes y necesarios, y conclusiones sobre de buenas prácticas y lecciones aprendidas para la gestión óptima de la conservación vial, con base a la experiencia de ejecución de la conservación vial en los países que financia el Banco.

Alcances
Para la implementación del trabajo, metodológicamente se elaborará el análisis integral para un país inicial que será Argentina para lograr el cumplimiento de los 3 objetivos específicos de ese país; y luego en una eventual segunda etapa se elaborará(n) otro(s) contrato(s) para replicar la metodología en otro(s) país(es) de América Latina. 

Informes / Productos Entregables
Los entregables específicos de la consultoría son 3 reportes: 

1. Caracterización de la Red Vial de Argentina, vinculado al Objetivo i).

2. Formulación y Evaluación de alternativas con el modelo HDM-4, vinculado al cumplimiento del objetivo ii).

3. Conclusiones del análisis y resultados obtenidos de la evaluación de alternativas con el modelo HDM-4, vinculado al cumplimiento del objetivo iii).

Cronograma de pagos
Los servicios de consultoría serán contratados a suma alzada basada en las calificaciones y experiencia del consultor.

· 20% a la firma del contrato.
· 20% a la aprobación del Producto 1 a mediados de marzo de 2018.  
· 30% a la aprobación del Producto 2 a fines de abril de 2018.  

· 30% a la aprobación del Producto 3 a fines de mayo de 2018.

Calificaciones

· Título/Nivel Económico y Experiencia mínima: Ingeniero o Economista con más de 15 años de experiencia en evaluación de redes viales nacionales o provinciales y seguimiento de programas viales financiados con organismos internacionales de crédito.
· Lenguaje: Español

· Áreas de conocimiento: Profesional universitario en ciencias económicas, ingeniería o afines, especialista en evaluación de proyectos.
· Habilidades: Amplia experiencia en evaluación técnica de proyectos de viales y trabajo con organismos internacionales de crédito, especialista en la utilización del modelo HDM-4. Deberá poseer buen conocimiento de las normas y procedimientos del Banco.
Características de la Consultoría

Esta consultoría tiene las siguientes características:
· Categoría y modalidad: Consultoría individual. Contractual de Productos y Servicios Externos. Suma Alzada.
· Duración: 4 meses
· Lugar de trabajo: Argentina. Consultoría Externa.
· Líder de División o Coordinador: Tomas Serebrisky, Principal Economic Advisor INE. 

Pago y Condiciones
La compensación será determinada de acuerdo a las políticas y procedimientos del Banco. El Banco, en conformidad con las políticas aplicables, podrá contribuir a los gastos de viaje y mudanza. Adicionalmente, los candidatos deberán ser ciudadanos de uno de los países miembros del BID. 

Consanguinidad
De conformidad con la política del Banco aplicable, los candidatos con parientes (incluyendo cuarto grado de consanguinidad y segundo grado de afinidad, incluyendo conyugue) que trabajan para el Banco como funcionario o contractual de la fuerza contractual complementaria, no serán elegibles para proveer servicios al Banco.

 

Diversidad
El Banco está comprometido con la diversidad e inclusión y la igualdad de oportunidades para todos los candidatos. Acogemos la diversidad sobre la base de género, edad, educación, origen nacional, origen étnico, raza, discapacidad, orientación sexual, religión, y estatus de VIH/SIDA. Alentamos a aplicar a mujeres, afrodescendientes y a personas de origen indígena.

� 	Cada alternativa está constituida por un conjunto de políticas inversiones de capital en las redes viales + políticas de mantenimiento rutinario + políticas de mantenimientos periódicos de reposición o mejora del servicio de tránsito, Cada política constituida como un conjunto de tareas, ejemplo política de inversión inicial de refuerzo de concreto asfáltico de un determinado espesor, vinculado a una política de en mantenimiento rutinario constituido por tareas de bacheos, sellado de fisuras, corte de pasto, etc. El conjunto de políticas en el horizonte temporal da origen al análisis de alternativas y su evaluación permite definir la mejor alternativa para una estrategia óptima de conservación de los activos viales.
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