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Resumen

Esta investigacion tubo por objetivo evaluar la
aplicacion de contratos por nivel de servicio en vias
urbanas, tomando en cuenta los aspectos mds relevantes
de este tipo de vias. En la actualidad el SERVIU
Metropolitano es el responsable de la construccion y con-
servacion de vias urbanas de Santiago, en su constante
investigacion ha desarrollado e implementados métodos
que le permite optimizar la asignacion de recursos. Dentro
de este marco y adecudndose a las innovaciones tecnologi-
cas ha tomado una nueva iniciativa, la cual consiste en
entregar la responsabilidad de la mantencion y conser-
vacion de vias urbanas a un privado, el cual se compro-
mete a mantener un estado adecuado de las vias (definido
por el estado) a cambio de un monto fijo total, llamado
conservacion vial por nivel de Servicio.

SERVIU Metropolitano mantiene en la actualidad
una metodologia de conservacion vial llamada MANVU
Simplificada, a lo cual debe agregarse el desarrollo de los
contratos por Nivel de Servicio aplicado en forma experi-
mental en la Av. Libertador Bernardo O’Higgins, las
cuales fueron utilizadas como bases para el andlisis y
definicion del Método Tradicional y Método Alternativo
respectivamente.

La evaluacion del método alternativo de conser-
vacion vial, se basé en la comparacion de los costos agre-
gados (directos e indirectos) de ambos métodos, tomando
como beneficio el ahorro de costos de operacion e impacto
de los usuarios. Para la evaluacion se debieron obtener
antecedentes estadisticos, respecto a tipos de estructuras,
tipos de vias, solicitacion de transito, estado de deterioro
de las vias, umbrales de intervencion, costos de construc-
cion, mantencion, operacion e impactos.

En base a los resultados obtenidos se concluye
que la aplicacion de contratos de conservacion vial por
nivel de servicio, es factible tanto técnica como economi-
camente, siendo deseable su aplicacion en casos especifi-
cos de tipo de vias, estado 'y tipo de pavimento, y tiempo
de contrato.

1. INTRODUCCION

1.1. Antecedentes Generales

SERVIU Metropolitano por intermedio de la
Subdireccién de Vialidad Urbana, se encuentra evaluando
la aplicacién de contratos por nivel de servicio, dentro de
este marco se lleva a cabo en la actualidad un plan piloto
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en la Av. Libertador B. O’Higgins y como complemento a
esto se ha encargado el desarrollo el estudio “EVALUA-
CION DEL MECANISMO DE CONSERVACION VIAL
POR NIVEL DE SERVICIO Y ESTUDIO DE SU APLI-
CACION EN LA RED VIAL DE SANTIAGO”, con el
objetivo de evaluar socialmente la rentabilidad del nuevo
método de conservacién por nivel de servicio.

Se presenta a continuacion el desarrollo corres-
pondiente a la evaluacién social del método alternativo de
conservacién vial por nivel de servicio, el cual se compone
de tres secciones. La primera de ellas consistié en una serie
de entrevistas, le sigui6 el andlisis y definicion de los méto-
dos, para finalizar con la evaluacién social y las conclu-
siones respectivas.

SERVIU Metropolitano, en conjunto con DIC-
TUC, definieron los profesionales que serian entrevistados
con el objetivo de representar a cada una de las dreas
involucradas en la conservacién de vias urbanas como los
son las Municipalidades, el SEREMI de vivienda,
Mideplan, el sector privado y SERVIU. Estas entrevistas
tuvieron como objetivo formar parte del proceso de recopi-
lacion de informacion, para posteriormente definir en forma
clara y concisa el método tradicional, que corresponde a la
metodologia de conservacion actualmente utilizada por
SERVIU, y el método alternativo que representa una forma
innovadora de conservacién basada en el contrato por nivel
de servicio, que en Ja actualidad se lleva a cabo en forma
experimental en la Av. Libertador Bdo. O’Higgins.

Finalizada la definicién de los métodos se
prosiguié con la evaluacién social del método alternativo
de conservacion en relacion al método tradicional. Dicha
evaluacion considera tanto los costos directos de construc-
cién y mantencién como los costos indirectos de operacion
vehicular e impacto de usuarios, que en definitiva son
asumidos por la sociedad.

Esta tarea se realiza con los modelos HDM desa-
rrollados por el Banco Mundial para simular el deterioro de
pavimentos, los Modelos VOC, desarrollados en Brasil y
ajustados para el caso chileno (FICEM, 1996) para analizar
los costos de operacién vehicular y los resultados obtenido
en el estudio de impacto a los usuarios (PUC, 1995e).

Para desarrollar la evaluacion se definen distintos
escenarios que pretenden abarcar la mayor cantidad de
casos posibles, de modo que se pueda establecer en cual de
ellos el método alternativo es mds rentable. Una vez
evaluadas las distintas situaciones se realiz6 un andlisis de
sensibilidad respecto a los costos directos de adminis-



tracion de cada método suponiendo un aumento y una dis-
minucién de la diferencia de los costos de administracion
de éstos

Finalmente se entregan las principales conclu-
siones obtenidas en base a los resultados de la evaluacién
social y las recomendaciones que deberian ser asumidas en
una eventual implementacion del método alternativo.

1.2. Objetivos Generales

Evaluar socialmente la rentabilidad de un nuevo
método de conservacion que tiene como caracteristica prin-
cipal utilizar el concepto de Nivel de Servicio como medi-
da objetiva del estado de la via.

Los objetivos especificos planteados para este
estudio son los siguientes:

* Definir el método tradicional y alternativo de conser-
vacion vial, en base a los antecedentes entregados por
SERVIU y a los aspectos reales de funcionamiento
declarados en las entrevista.

« Estimar los pardmetros representativos de cada método
que deben ser utilizados en los modelos de proyeccion
de deterioro.

* Evaluar econémicamente la rentabilidad social de
aplicar contratos de conservacién vial por nivel de ser-
vicio a vias urbanas tomando en cuenta los
antecedentes recopilados y obtenidos a lo largo de este
estudio.

1.3. Definicién de Métodos

El método tradicional consiste en la aplicacién de
la metodologia MANVU Simplificada, a través de la cual
los municipios solicitan los requerimientos de conservacion
y rehabilitacion de vias, los cuales son evaluados por la
SEREMI de vivienda y ejecutados por SERVIU
Metropolitano adecudndose a los recursos asignados por el
Estado.

A su vez el método alternativo consiste en la con-
servacion de vias urbanas, mediante la mantenciéon de un
nivel de servicio, lo que significa mantener la via en condi-
ciones éptimas en todo aspecto, incluyendo los pavimen-
tos, la circulacion, mitigacion de impactos a los usuarios,
etc. La forma de operacién del método, es entregar a un
privado la responsabilidad de construir, mantener y conser-
var un tramo especifico, manteniendo los niveles de servi-
cio estipulados por la autoridad, que a su vez debe fis-
calizar su cumplimiento.

1.4. Metodologia de Evaluacién

Para la evaluacion se definié una metodologia que
consistid, en primer lugar, en especificar distintos escena-
rios en funcién de aspectos tales como tipo de via, solici-
tacién de trdnsito, estado del pavimento y periodo de con-
trato, con los cuales se pretendié representar un nimero
adecuado de posibles situaciones en las que se podria imple-
mentar contratos por nivel de servicio. En segundo lugar, se
definieron los costos directos e indirectos asociados a cada
método. En tercer lugar, se obtuvieron los pardmetros nece-
sarios para la modelacién de los cuales se puede mencionar

antecedentes estructurales, de transito y condicion de pavi-
mentos. Por dltimo y utilizando los datos anteriormente
mencionados se procedié a modelar el comportamiento de
los pavimentos bajo los distintos escenarios.

2. DISENO DE LA EXPERIENCIA

Con los antecedentes obtenidos de las entrevistas
y los datos proporcionados por SERVIU Metropolitano se
procedi6 a definir los diferentes pardmetros, que son nece-
sarios para la modelacion y evaluacion del método alterna-
tivo, los cuales son entregados a continuacion.

2.1. Supuestos de Modelacién

Para la modelacién del deterioro de pavimentos se
deben definir diferentes pardmetros, con el objetivo de
especificar la forma y el momento en que deberdn ejecutar
las actividades de conservacion vial para mantener la via
en las condiciones preestablecidas por los métodos de con-
servacion evaluados.

Los valores supuestos para cada uno de los méto-
dos se basan en los antecedentes obtenidos a lo largo del
estudio (PUC, 1999) y toma en cuenta los aspectos rele-
vantes del funcionamiento de cada método. La idea princi-
pal detrds de estos supuestos es representar el momento en
que cada método ejecutaria una actividad de conservacion
y como ésta afectarfa a la operacion general de la via. A
continuacién se presentan los supuestos para cada método:

Método Tradicional:

a) Las actividades de conservacion se aplican cuando las
condiciones de la via muestra niveles de deterioro con-
siderables. Esta situacion se representard con los si-
guientes supuestos:
¢ IRI = 6,0 m/km en caso de asfalto y 8,0 m/km en

caso de hormigén
*  Grietas =>25%
» Sello de juntura en mal estado
* Baches = Existencia de Baches Abiertos

b) Se supone que la condicién inicial del pavimento luego
de aplicar las actividades de conservacion es la si-
guiente:

e IRI = 1,7 m/km para el caso de asfalto y 2,3 m/km
para el caso de hormigén

¢ Grietas selladas

* Baches tapados

* Sellos reemplazados

c¢) Las politicas de mantencién para pavimentos rigidos
son:

* Limpieza de junturas y grietas: en algunos casos
cuando sea necesario previo al sello

» Sello de junturas y grietas: cada 2 afios

* Reemplazo de losas de hormigén: cuando el Indice
de Grietas es Superior a 150

* Rehabilitaciéon de Pavimento: reemplazo del pavi-
mento cuando el IRI sea de 8,0 m/km

d) Las politicas de mantencién para pavimentos flexibles
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son:

* Recapado: 4 cm cuando las grietas son mayores al
40%.

* Bacheo : Se bachea el 5% del drea total anualmente

* Sello Superficial: Aplicado cada cuatro afios

* Rehabilitacién: Reemplazo del pavimento cuando
el IRI sea de 6,0 m/km

Método Alternativo:

a) Debido a que se debe respetar el nivel de servicio
preestablecido en todo momento, las actividades de con-
servacion se ejecutan bajo los siguientes parametros:

* IRl <45 m/km

*  Grietas <= 10 %

* Baches = no se permite la existencia de baches
abiertos

* Escalonamiento < 6 mm

* Ahuellamiento < 15 mm

b) Debido a la necesidad de cumplir el nivel de servicio en
todo momento, se supone que la condicién inicial del
pavimento luego que se ejecute alguna actividad serd:

« IRI = 2.0 m/km (se supone que el contratista pre-
fiere partir con un IRI bajo para optimizar sus cos-
tos a futuro)

¢ Grietas=0%

* Baches = ninguno

¢) Las politicas de conservacion Pavimento Rigido:
¢ Reemplazo de losa cuando el porcentaje de losas

agrietadas sea mayor a 10%

« Sello de junturas cada 2 aios

¢ Recapado asfiltico cuando el IRI sea mayor a 4.5
m/km

» Cepillado: cuando el IRI sea mayor a 4.5 m/km.

d) Las politicas para Pavimento Flexible son:

* Recapado: 4 cm cuando las grietas son mayores al
10% o el IRI es mayor a 4,5

* Bacheo : se bachea la totalidad de los baches

*  Sello Superficial, cuando el porcentaje de grietas es
mayor al 10%

2.2. Escenarios de Modelacién

Uno de los objetivos de este estudio es poder
establecer bajo qué circunstancias el método alternativo de
conservacion vial es rentable. Por ésta razon se definieron
distintos escenarios de aplicacién, que varfan segtin:

* Tipo de via y su respectiva solicitacion de transito
¢ Situacion inicial de la via
* Tiempo de contrato

Con estas tres caracteristicas se construye cada
uno de los escenarios los cuales son modelados con el
método tradicional y alternativo, obteniendo de esta ma-
nera los antecedentes necesarios para la evaluacién social.
A continuacion se detalla en parte los tres puntos men-
cionados anteriormente:
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a) Tipo de via.

El pardmetro representativo de esta caracteristica
es bdsicamente el tipo de trdnsito con sus respectivos
vehiculos y los ejes equivalentes acumulados segtn el
periodo de evaluacién. Para ello se toman los antecedentes
obtenidos del estudio “Metodologia para la estimacion de
la solicitacién de transito” desarrollado por DICTUC para
SERVIU Metropolitano (PUC, 1998b). El resumen de los
antecedentes utilizados para determinar la divisién de las
vias se muestra en la Tabla 1.

Seguin esta clasificacion, los tipos de via se divi-
den asumidos en para este estudio son:

*  Via Expresa (Transito pesado)
¢ Via Troncal (Transito medio)
¢ Via Colectora (Transito liviano)

b) Estado Inicial de Pavimento.

Esta caracteristica se basa principalmente en que
el estado inicial del pavimento influye en el comportamien-
to del pavimento a futuro, lo que implica distintas estrate-
gias de conservacién por parte de los contratistas con el
método alternativo. Esto no sucede con el método tradi-
cional que se supone mantiene un seguimiento parcial de
las obras de conservacion ejecutadas en el tiempo.

Para establecer los pardmetros representativos, se
toma en cuenta el estudio “Diagndstico de Serviciabilidad
de Pavimentos™ desarrollado por DICTUC para SERVIU
Metropolitano en 1998 (PUC, 1998c¢). Mediante la relacion
establecida entre la serviciabilidad y la rugosidad definida
en dicho estudio, se definen los valores y rangos para dis-
tinguir un pavimento, segin sea de asfalto u hormigon
(Tabla 2).

Bajo este aspecto, se definen tres estados iniciales
del pavimento:

Pavimento Rigido

* Estado Inicial Bueno: son pavimentos que no presentan
ningiin tipo de grietas ni baches, el estado de los sellos
de junturas es bueno, no presenta escalonamiento entre
losas y el IRI no es mayor a 2,3 m/km.

* Estado Inicial Regular: es un pavimento que presenta
menos del 10% del drea total agrietada, sin presencia
de baches, el estado de los sellos es regular y deben ser
reemplazados, el escalonamiento mdximo no es supe-
rior a los 6 mm y el IRI no es mayor a 4,5 m/km.

¢ Estado Inicial Malo: corresponde a pavimentos con
mds de un 10% del drea total agrietada, con existencia
de baches, no existe sello de grietas y junturas, el
escalonamiento médximo es mayor a los 6 mm y el IRI
es mayor a 8,0 m/km.

Pavimento Flexible

* Estado Inicial Bueno: son pavimentos que no presentan
ningtn tipo de grietas ni baches, no presentan ahue-
llamiento y el IRI no es mayor a 1,7 m/km.

* Estado Inicial Regular: es un pavimento que presenta
menos del 10% del drea total agrietada, sin presencia



Tabla 1. Antecedentes de Trinsito.

De este modo se obtienen 27 escena-
rios que son evaluados tanto para pavimentos

rigidos como para pavimentos flexibles. Estos

Tipo de Expresa Colectora Servicio A h :

Vehiculo TMDA % | TMDA % TMDA % escenarios se pueden apreciar en la Figura [.

Autos 16.892 65% | 8.541 65% | 8.388 62% [ 3 COSTOS Y BENEFICIOS

Camionetas 5.338 20% | 2.307 18% 1.968 14%

Bus 939 4% 1.905 14% | 2.941 21% Para la evaluacién se consideran los

Camién 2E 1.839 7% 298 2% 224 2% | siguientes costos:

Camién +2E [ 1.039 4% | 100 1% 69 1% _ y .

Total 26.047 13.151 13.590 * Costos Sociales de Construccion: obtenidos
» - . del estudio Diagndstico Vial Metropolitano

Tabla 2. Indice de Rugosidad Internacional supuesto
para el estado inicial de pavimentos.

Tipo de IRT (m/km)
Pavimento Asfalto | Hormigén
Bueno 1,7 2.3
Regular 4.5 4.5
Malo 6,0 8,0

de baches, el estado de los sellos es regular y deben ser
reemplazados, existe presencia de ahuellamiento menor
alos 15 mm y el IRI no es mayor a 4,5 m/km.

+ Estado Inicial Malo: corresponde a pavimentos con
mds de un 10% del drea total agrietada, con existen-
cia de baches, no existe sello de grietas, el ahue-
llamiento es superior a los 15 mm y el IRI es mayor a
los 6 m/km.

Cada uno de ellos estan asociados a los indices
respectivos (IRI, porcentaje de grietas, presencia de baches,
etc.) que representan la condicion del pavimento.

¢) Periodo de Evaluacion.,
El periodo de

(MINVU, 1997b) y asociado a cada tipo de
pavimento.

* Costos Sociales de Administracién: valores entregados
por SERVIU Metropolitano y corregidos para asumir-
los como costos sociales.

*  Costos de Operacién Vehicular: recomendados por
MIDEPLAN para la evaluacion de proyectos sociales
para 1999.

* Costos de Impacto por la Materializacién de las Obras:
valores propuestos por el estudio desarrollado por la
Pontificia Universidad Catdlica y el Ministerio de
Obras Publicas (PUC, 1995), asociados a cada tipo de
pavimento.

Resumiendo, existen dos tipos de costos. Primero,
los costos directos representados por los costos de cons-
truccién y administracién, y segundo los indirectos repre-
sentados por los costos de operacién vehicular e impacto
de usuarios. Con esto se obtiene un costo agregado anual
para cada uno de los métodos.

Por otra parte, el beneficio social se obtiene a
partir de la diferencia de costos agregados anuales de
cada método. El método tradicional tiene como costo

agregado la suma de
los costos directos, en

evaluacion tiene dos cambio el método
efectos: el primero );o alternativo tiene como
sobre la estrategia que & ©L. costo agregado la suma
se supondrd sobre el &,'QO' e de los costos indirec-
pavimento al comienzo o, . tos, mds los costos
de la evaluacién y el O’C‘/@ Expresa Troncal Servicio directos anuales co-
segundo en funcién de 4 B|R|M|B|R|M]|B|R|M| rregidos, que se basan
los costos directos de o ge2 |Re2 | me2 | B12 A2 | M2 | Bse | mse | ms2] en el supuesto de que
cor}s’tru.ccmn y rehabili- EE 2 e e prey gy peony pewy py e ey B tipo de contrato
tacién junto con los cos- 53 tiene como costo un
tos generales, los cuales o 10 BE10 | RE10 |ME10 | BT10 | RT10 |MT10 | BS10 [ RS10 |MS10 | monto fijo anual.

son mayores en perio-
dos cortos debido al
efecto de las economias
de escala.

De este modo los periodos de contrato supuestos
para la evaluacién, en acuerdo con SERVIU, son:

*  2aios
* 4 aiios
* 10 anos

Figura 1. Factorial de Modelacién.(PUC, 1999).

El beneficio
actualizado (B.A.) co-
rresponde a la sumato-
ria de los beneficios
anuales actualizados, los cuales corresponden a la dife-
rencia entre los costos agregados del método tradicional
y el alternativo. Asi se obtiene un beneficio positivo
cuando los costos del método tradicional son mayores
que los del método alternativo y un negativo cuando
ocurre lo contrario.
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4. ANALISIS DE RESULTADOS

La evaluacién social se hizo en base a la diferen-
cia de costos totales (directos e indirectos) actualizados de
ambos métodos, el cual representa la rentabilidad de la
aplicacién del método alternativo. Esto significa que si el
valor obtenido es positivo, existe un beneficio y la apli-
cacion del método es rentable, por el contrario si el valor es
negativo, significa que la aplicacién del método no es
rentable.

Los resultados de la evaluacion social se muestran
en la Figura 2, cabe destacar que el cddigo de los escena-
rios es el siguiente, la primera letra significa el estado ini-
cial del pavimento (Bueno, Regular y Malo), la segunda el
tipo de via (Expresa, Troncal y Servicio) y los nimeros el
periodo de evaluacion (2, 4 y 10 afios).

Como se puede observar en la Figura 2, existen
diferencias de rentabilidad considerables, teniendo valores
de rentabilidad positiva bastante altos en comparacién con
los valores de rentabilidad negativa. Este resultado se
explica principalmente por la significativa magnitud de los
costos de operacion vehicular en comparacion con los cos-
tos de construccion y administracién.

Existe una tendencia clara donde la rentabilidad
maés alta se consigue en los escenarios con un estado inicial
regular, independiente del tipo de pavimento y el tipo de
via, con periodos de contrato superior a los cuatro anos.

Una vez evaluadas las distintas situaciones se pro-
cedié con un andlisis de sensibilidad respecto de la diferen-
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500 - — ——

Escenarios

cia entre los costos directos de administracién de los méto-
dos. Esto es necesario dada la posibilidad de que exista
algin tipo de sesgo en los resultados obtenidos, debido a
los supuestos utilizados en la formulacién del problema.
Para ello se generaron dos situaciones, las cuales se ca-
racterizan por un aumento y disminucion en la diferencia
de los costos de administracion de ambos métodos. Estas
situaciones han sido llamadas “Escenario N° 1, aumento
de la diferencia de costos de administraciéon™ y
“Escenario N° 2, disminucién de la diferencia de los cos-
tos de administracién”.

En general se puede observar del andlisis de sen-
sibilidad una tendencia favorable al método alternativo, en
el sentido de que al existir una diferencia mayor entre los
costos de administracion de ambos métodos a favor del
alternativo, se podria justificar la aplicacion de este tltimo
con mayores argumentos, debido a que bajo cualquier esce-
nario se estaran obteniendo beneficios sociales.

A lo anterior se debe agregar que en el Escenario
N° 1 la mayor parte de los escenarios mantiene su tenden-
cia por lo que la aplicacion del método alternativo no se ve
afectada con un aumento en la diferencia de los costos de
administracion.

5. CONCLUSIONES

De los antecedentes recopilados en el estudio y en
base a los resultados de la modelacién se obtuvieron las
siguientes conclusiones:
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Figura 2. Resumen de Evaluacién Social (beneficio actualizado a 1998 en MM$).
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Basdndose en el andlisis y resultados de este estudio, se
puede establecer que el método alternativo de conser-
vacion por nivel de servicio representa una posibilidad
real de conservacion de vias urbanas, bajo escenarios
especificos de aplicacion, tomando en cuenta aspectos
tales como el tipo de via, el estado del pavimento,
periodo de contrato, etc.

Los beneficios sociales que se generan con la apli-
cacion de contratos por nivel de servicio son positivos
o negativos dependiendo del escenario bajo el cual se
realizo la evaluacion. Sin embargo se debe destacar que
los escenarios con beneficios positivos tienen montos
econdémicos considerablemente mds altos que los esce-
narios con beneficio negativo.

La comparacién directa de los métodos a través de cos-
tos directos no es adecuada debido a que el costo del
método alternativo incluye costos de administracion,

desarrollo de planes de conservacion, auscultacion pe-
riédica, mantencién rutinaria de elementos comple-
mentarios al pavimento, entre otras cosas, aparte de los
costos de construccién propios del contrato. Por lo
tanto para realizar una evaluacién social objetiva se
deben tomar en cuenta dichos costos mas los costos
indirectos de operacion vehicular e impactos de
usuario.

La aplicacién del método alternativo significa una
diferencia en los niveles de servicio respecto a los del
método tradicional, con lo que se obtiene una reduc-
cion de costos (principalmente costos de usuario) que
en magnitud es muy superior a la diferencia de costos
de construccién y/o administracién. De este modo, en
general se puede decir que independiente de la via que
se esté evaluando, cuando se logre mantener un nivel
de servicio mejor al del método tradicional controlando

Tabla 3. Escenarios Factibles para Contratos de Conservacion por Niveles de Servicio,
Pavimentos Flexibles.

Tipo de Via Estado Inicial Tiempo de Contrato Beneficio Social Act.
(MMS$, 1998)
Bueno 10 afios 45.18
Expresa Regular 4 afios 748.36
10 afios 2,489.22
Mala 10 afos 52.89
Bueno 10 afios 13.89
4 aios 586.42
Troncal Regular 10 afios 1.079.65
Mala 10 anos 17.58
Bueno 10 anos 8.44
Servicio Regular 4 ufiog 405.22
10 afios 1,511.25
Mala 10 afios 11.01

Tabla 4. Escenarios Factibles para Contratos de Conservacion por Niveles de Servicio,

Pavimentos Rigidos.

Tipo de Via Estado Inicial Tiempo de Contrato Beneficio Social Act.
(MMS$, 1998)
4 afios 1,171.30
Regul: .
Expresa s 10 afios 858.70
Mala 10 afios 113.23
4 anos 938.72
Regul:
Troncal euar 10 afios 685.80
Mala 10 afios 78.03
Reaul 4 afios 434.58
Servicio egwar 10 aiios 440.28
Mala 10 afios 52.60
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la progresién del deterioro de pavimentos por un perio-
do de tiempo mayor a los 2 afios, se estardn obteniendo
beneficios sociales que justifican la implementacion de
este tipo de contratos por parte del estado.

» En base a los antecedentes obtenidos de la evaluacion
social, se puede establecer que el escenario de una via
expresa de asfalto con un estado de pavimento regular
y contratada a dos afos, similar a la situacién del plan
piloto de la Alameda, presenta un beneficio actualizado
levemente negativo.

* Ahora bien, se puede observar que bajo el mismo esce-
nario anterior, pero con un contrato de 4 afios se
obtienen beneficios importantes por la aplicacién del
contrato por nivel de servicio, con lo que se comprueba
que la rentabilidad del método depende del periodo de
contrato.

¢ Se puede establecer que la factibilidad de aplicacion de
los contratos por nivel de servicio dependen en mayor
parte del estado inicial del pavimento y del perfodo de
contrato, ya que como se observa en las Tabla 2 y
Tabla 3, cada vez que existe beneficio positivo se
tienen los tres tipos de vias.

¢ Cuando el periodo de contrato es corto, el contratista no
se ve incentivado a invertir grandes cantidades de recur-
sos para mantener el nivel de servicio debido a que la
progresion del deterioro, a pesar de que existe, es
pequeiia y se veria incentivado a dar soluciones minimas.
Dicha situacion se refleja con mayor claridad en pavi-
mentos nuevos o con rehabilitaciones recientes. Por lo
tanto se observa que en periodos cortos (2 anos), el méto-
do tradicional es més rentable que el método alternativo.

En resumen se puede establecer que los escena-
rios que presentan las mejores condiciones para aplicar los
contratos por nivel de servicio corresponden a aquellos en
que el pavimento esta en regular estado y cuando el perio-
do de contrato es superior a los dos aios.
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