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Introduccién

Constantemente los costarricenses nos
preguntamos el por qué tenemos una red de
carreteras deteriorada, por qué cuando
vienen las lluvias salen tantos huecos en los
pavimentos, por qué los puentes estdn
fallando, las alcantarillas ya no dan abasto
provocando serias inundaciones en zonas
urbanas, los tiempos de viaje dentro y fuera
del drea metropolitana son excesivos,
ademés de la inseguridad vial en las
carreteras. Todas estas interrogantes salen a
la luz constantemente no solamente por los
ticos, sino también por los turistas que nos
visitan, siendo ellos una de las fuentes
principales de ingreso para la economia de
nuestro pais.
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La primera respuesta que cualquiera
pudiese dar a estas preguntas es que no
existen fondos suficientes para recuperar
nuestra red de carreteras, y aunque esta
situacién es parte de la problemdtica, no es
la causa raiz. En nuestro pais no existe una
planificacién de largo plazo que pueda
determinar los recursos que se necesitan
para tener una red de carreteras adecuada,
asimismo, al no existir alguna planificacién,
se toman decisiones individuales y no
institucionales para darle mantenimiento a
las vias, lo cual no es lo ideal para
optimizar los recursos. Adicionalmente,
estas acciones se realizan sin tomar en
cuenta el impacto de estas decisiones en la
red vial en el largo plazo y sin verificar si
esa inversién fue la éptima.

Una experiencia internacional similar a la
nuestra es el caso de la Provincia de New
Brunswick de Canadd. Esta es una provincia
rural en donde la actividad econdémica

principal es la madera. En el afio 2000 y de
forma consistente recibian un presupuesto
anual de US$ 50 millones para una red de
extensién de aproximadamente 18.000
kilémetros (En Costa Rica, la red vial
nacional tiene una extensién aproximada de
4.500 kildémetros y en la dltima década ha
recibido un presupuesto anual promedio
aproximado de US$ 60 millones).

En el afio 2001 el Departamento de
Transportes de esta provincia se alarmé
cuando observé lo envejecidos que estaban
sus puentes y que debian tomar accién al
respecto antes de que fuese muy tarde. En
el afio 2002 iniciaron un proceso de
implementacién de un Sistema de
Administracién de Carreteras (Gestién de
Infraestructura Vial). En este proyecto y de
acuerdo con las buenas prdcticas
internacionales en la materia abordaron el
aspecto técnico (priorizacién y planificacién
de inversiones), el aspecto organizacional
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El resultado de este proceso fue que se le
triplicé el presupuesto anual a US$150
millones para las carreteras. Al realizar
esta planificacién de largo plazo y
programacién de inversiones, no solo se
optimizaron los recursos existentes, sino
que también se triplicaron los proyectos,
activando asi la industria de carreteras
(constructoras y consultores) y los precios
unitarios de los proyectos disminuyeron
debido a la alta demanda de trabajos. Se
generé una satisfaccién del publico con
respecto a las vias y el Departamento de
Transportes pudo dar una rendicién de
cuentas de sus inversiones de forma muy
transparente y directa.

Sistema de Administracién de Carreteras

Estos sistemas involucran todos los activos
de las carreteras y realizan planes de
inversiones de largo plazo. En los afios
90s se hablaba en la ingenieria de
carreteras de sistemas de administracién
de pavimentos, de puentes, etc. Sin
embargo, en la actualidad y para realizar
un uso Sptimo de los recursos, los sistemas
de administracién de carreteras
incorporan todos los activos de la misma
(pavimentos, puentes, alcantarillas,
movilidad, seguridad vial, etc).

El Sistema de Administracién de
Carreteras (Gestién de Infraestructura
Vial) va més alld de una lista de

priorizacién de proyectos y de un
programa de cémputo. Para la
implementacién de estos sistemas, es
necesario atender el aspecto técnico,
organizacional y de recurso humano. Las
mejores prdcticas de gestién de
infraestructura conllevan a aplicar
conceptos de desempeifio del activo y las
decisiones se basan en aplicar los
tratamientos adecuados en el activo con el
fin de maximizar su condicién. El concepto
de tomar las decisiones basadas en el
desempefio del activo se refieren a que la
planificacién de las inversiones, la
programacién de los trabajos y monitoreo
de estos activos se basan en la meta de
obtener la mejor condicién del activo
basado en decisiones econémicas dentro
del ciclo de vida y en un escenario de
largo plazo. La planificacién y
programacién de inversiones identificaria

Factores claves del Sistema de
Administracion de Carreteras

ORGANIZACION

Recursos
Humanos

Tecnologia

Marco de procesos de un
sistema de administracion de
carreteras.

los recursos necesarios para mantener y
preservar los activos de la red de
carreteras.

Las politicas y lineamientos estratégicos
deben basarse dentro de un marco
comprensivo dentro de un marco de
tiempo de largo plazo, tomando en cuenta
las consecuencias de cualquier accién de
inversién que se decida realizar.  Estas
politicas deben de tomarse a un nivel
corporativo y no individual. Para ello, las
mejores précticas de gestién de
infraestructura vial requieren que la
organizacién establezca un marco de
procesos que pueda evaluar las politicas y
que pueda justificar esas decisiones en el
largo plazo conforme al impacto del
activo. Para ello se propone que se este
proceso se enmarque en andlisis
econdmicos del ciclo de vida del activo.

Especificamente para los activos de la
carreteras, se tiene el concepto de
ventanas de operacién, el cual significa
que se debe aplicar el tratamiento
(medida de intervencién: preservacién,
rehabilitacién, reconstruccién) de acuerdo
con la condicién del activo. Por ejemplo, si
la condicién de un pavimento estd muy
deteriorada, se encontraria en la ventana
de operacién de reconstruccién. Cualquier
ofra accién que se aplique (bacheo,
preservacién o rehabilitacién) no
solucionard el problema en el largo plazo
y serd antieconémico.

Nuestra red vial

costarricense

Informes de la evaluacién de la red vial
nacional de Costa Rica del LanammeUCR
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indican que comparando las campafias de evaluacién realizadas
en el 2004, 2006 y 2008, no ha habido una mejoria significativa
en nuestra red. Mds bien, en los afios consecuentes al 2004, no ha
sido posible evaluar en algunos casos algunas vias por su nivel de
deterioro tan avanzado.

En la dltima década hemos podido observar que la actividad més
frecuente que se aplica en nuestra red de carreteras es el bacheo y
que la priorizacién de intervenciones se basa en “lo malo
primero”. De acuerdo con los conceptos mencionados
anteriormente, cualquier agencia del transporte deberia de evaluar
el impacto de las decisiones de inversién a través de un monitoreo
y un proceso de rendicién de cuentas para verificar si la inversién
realizada fue éptima y si es necesario cambiar el curso de las
politicas de las intervenciones en la via.

El Ministerio de Obras Piblicas y Transportes de Costa Rica
(MOPT), a través de la entidad denominada Consejo Nacional de
Vialidad (CONAVI) ejecuta mediante contratos, las obras, los
suministros y servicios requeridos para el proceso de conservacién,
mejoramientos y construccién de la totalidad de la red vial
nacional.

Para la ejecucién de estos contratos, esta institucidn tiene dos
departamentos denominados Direccién de Obras y Direccién de
Conservacién Vial. La primera se encarga de ejecutar los contratos
correspondientes a construccién de obras nuevas, mejoramientos
(reconstrucciones) y rehabilitaciones de pavimentos y puentes,
entre ofros. La segunda se encarga de ejecutar el mantenimiento
de los pavimentos y puentes, entre otros. La Direccién de
Conservacién Vial ha dividido el pais en 22 zonas de

mantenimiento, administrando contratos que ejecutan actividades
de bacheo con mezcla asfdltica, sello de grietas, sobrecapas
asfdlticas no estructurales (5 cm) y sobrecapas estructurales.

Para ejemplificar el problema de administracién que se da en
nuestras vias, se presenta la zona 1-9 ubicada en la provincia de
Heredia (Chaverri y Madrigal, 2008). La figura ###, muestra el
indice de Condicién de Pavimentos, PCl (por sus siglas en inglés
“Pavement Condition Index”), combinado por un componente
estructural y funcional del pavimento.

Si se observa la figura anterior, se tiene a una Direccién de
Conservacién Vial que tiene asignado una red de carreteras que
en su mayoria tiene una condicién de pobre y muy pobre, con un
PCl promedio de red de 34. Planes de inversién de largo plazo
(Chaverri y Madrigal, 2008) revelan que para los primeros cuatro
afos se necesita ejecutar inversiones en reconstrucciones parciales
o totales (PCl menores a 40). Los alcances contractuales que opera
la Direccién de Conservacién Vial no le permiten realizar este tipo
de intervenciones, asignando entonces otros tipos de intervenciones
como por ejemplo el bacheo, el cual no recuperard el estado de la
red vial (PCI). Por ofro lado, por la ausencia de estos planes de
inversién, tampoco se tiene contemplado atender estas rutas bajo
otros esquemas de intervencién como reconstruccién, la cual es de
competencia de la Direccién de Obras de CONAVI.

Si extrapolamos este caso a todo el pais, se podra comprender el
por qué a pesar de las inversiones realizadas en la dltima década,
la red vial costarricense no logra recuperarse. Es cierto que los
niveles presupuestarios disponibles no han sido los suficientes para
enfrentar el problema, sin embargo, bajo planes de inversién de
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largo plazo y con este mismo nivel presupuestario, se pueden 7. Asignacién presupuestaria para los diferentes activos de la
realizar programaciones de inversiones asignando la medida de carretera (pavimentos, puentes, alcantarillas, seguridad vial,
intervencién correcta (por ejemplo, para pavimentos realizar etc)
intervenciones de acuerdo con el PCl), asegurando que la inversién
realizada es eficiente y eficaz. Asimismo, con los planes de inversién 8. Planes de inversién de largo plazo basados en una

de largo plazo, podrén justificar el presupuesto necesario para
llevar una red de carreteras a una condicién deseada.

Conclusiones

Es impostergable para el desarrollo de nuestro pais, poner en
marcha el Sistema de Administracién de Carreteras que integre
todos los activos de la infraestructura del transporte.

Los resultados de la dltima década hablan por si mismos, las
decisiones de mantenimiento no han sido efectivas. Tenemos una red
de carreteras con alto deterioro que se encuentra en un nivel de
deterioro avanzado, requiriendo medidas de intervencién diferentes
a las que se estén aplicando en la actualidad.

Algunos de los beneficios de los Sistemas de Administracién de
Carreteras son:

1. Monitoreo y evaluacién de las intervenciones realizadas con
el fin de evaluar el impacto de esas decisiones en el largo
plazo (Es necesario evaluar las decisiones tomadas cuando
no hay mejora en la red vial nacional a pesar de las
inversiones realizadas).

2. Definicién de las opciones de mantenimiento y alternativas
6ptimas que en el largo plazo genere un impacto positivo y
sostenible sobre toda la red de carreteras.

3. Definicién organizacional, roles y responsabilidades para
que se ejecute una gestién vial con base en un nivel
corporativo y no individual.

4. Definicién organizacional que asigne la ejecucién de obras
de acuerdo con los alcances contractuales que sean de su
competencia.

5. Andlisis comprensivo en el largo plazo de los impactos en el
desempefio de los activos de la carretera y sus costos
asociados.

6. Decisiones de inversién basados en una estrategia

consistente y no de forma arbitraria.

optimizacién de recursos y maximizacién de la condicién de
los activos para la recuperacién sostenible de la red vial.

9. Justificacién presupuestaria y rendicién de cuentas.

Finalmente, para lograr la implementacién de estos sistemas se
requiere que se abarque el aspecto organizacional, de recurso
humano y tecnolégico; sin embargo, es mds importante ain que los
jerarcas de las agencias de transportes sean quienes tomen la
decisién y directrices necesarias para materializar el Sistema de
Administracién de Carreteras en la organizacién.
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