www.monografias.com

Términos de referencia (proyecto de doble vía en el corredor San Francisco - Córdoba)
1. Introducción
2. Características de la región
3. Características de la ruta actual
4. Pautas básicas para el estudio de ingeniería
5. Consideraciones para el estudio socioambiental
6. Consideraciones para el estudio de factibilidad económica
7. Estudio socioeconómico
8. Estudio de impacto ambiental
9. Estudios de ingeniería
10. Puentes
11. Mensuras
12. Directivas para la ejecución del proyecto - estudio de ingeniería
13. Instalaciones aéreas dentro de zona de camino
14. Documentación de licitación, cómputos métricos, especificaciones. Análisis de precios y presupuestos
15. Juego de documentación a entregar en la etapa edición
16. Pago de certificados
1.- INTRODUCCION

El Gobierno de la República Argentina, a través de la Dirección Nacional de Vialidad (DNV), ha iniciado un programa para mejorar el transporte terrestre de cargas y pasajeros en los corredores prioritarios de la red vial nacional que vincula a la Argentina con los países del Mercosur ampliado, principalmente con Chile. La ejecución de este programa, cuyo financiamiento ha sido aprobado por la Corporación Andina de Fomento (CAF), requiere la preparación de los estudios de ingeniería, para lo cual se contratará a firmas consultoras nacionales, las que deberán cumplir todas las condiciones y realizar todas las actividades que se indican en estos Términos de Referencia y que surjan del alcance de la encomienda descripta en el Anexo A.

El objeto de esta encomienda es proyectar una Doble Vía, con Control Parcial de Accesos para la Ruta Nacional Nº 19, donde se contemplará ejecutar el proyecto por la traza existente, con el agregado de variantes en las proximidades de las localidades, y los accesos correspondientes, que será presentado a la Corporación Andina de Fomento para su no objeción.

Esta ruta es la intercomunicación vial Este - Oeste de la provincia de Córdoba, siendo el objetivo del proyecto reducir las interrupciones e interferencias producidas por las localidades intermedias por donde atraviesa, las Rutas Provinciales y cruces ferroviarios y así obtener, una mayor seguridad para los usuarios de este corredor que soporta un considerable volumen de tránsito.

Con estos Proyectos Ejecutivos se dará continuidad a un corredor conector del centro de nuestro país, con la función de unir los centros comerciales e industriales de Córdoba con los puertos de Santa Fe, Rosario y del Atlántico.
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Figura Nº 1

El Corredor se iniciará en el Distribuidor de la Ruta Nacional Nº 158, próximo a la localidad de San Francisco y finalizará en la Ruta Nacional Nº 9 en la ciudad de Córdoba.

2.- CARACTERISTICAS DE LA REGION

Geología y Geomorfología

En la superficie de la provincia de Córdoba pueden distinguirse dos áreas diferenciadas: 

a) El sector serrano al noroeste, forma parte del sistema de las sierras pampeanas y sus cumbres alcanzan una altura máxima de 2.790 metros en el cerro Champaquí. 

b) La llanura (por donde se desarrolla el proyecto) ubicada al este, o llanura oriental.

Suelos

El suelo de la pampa húmeda o pradera, está compuesto por humus, sedimentos arrastrados por los vientos (loess) y sedimentos acarreados por los ríos (limo). El humus o mantillo es de color oscuro, casi negro. Está formado por la descomposición de restos animales y vegetales. Es ideal para desarrollar cultivos, porque retiene y conserva la humedad. 

Las principales regiones geomorfológicas de la provincia, son mostradas en la Figura Nº 2. 
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Figura Nº 2

Hidrografía
La provincia de Córdoba está atravesada por un sistema fluvial en el cual se destacan los ríos Primero y Segundo, que desembocan en la laguna de mar Chiquita; y Tercero y Cuarto que se integran a la cuenca del Plata. 

No existiendo en las sierras de Córdoba depósitos de nieves permanentes, los cursos de agua que en ella se forman tienen un régimen determinado fundamentalmente por el de las lluvias, lo que implica que su volumen sea irregular, hasta torrentoso cuando éstas abundan, y modestos casi hasta desaparecer, en períodos más o menos prolongados. Agregándose a ello en los ríos de la llanura oriental, su gradual decrecimiento por evaporación, o por absorción en los terrenos arenosos del cauce

Junto a los ríos y los bañados (terrenos húmedos que se inundan a menudo) crecen siempre juncos y cortaderas ya que allí hay una mayor humedad; entre las especies flotantes aparece principalmente la lenteja de agua. También existen grandes poblaciones de saetas y totorales en las lagunas que se encuentran entre los ríos Tercero y Cuarto. También hay pasto salado, barba de tigre, cachiyuyo y jume que crecen principalmente en las cañadas (canales que corren entre dos montes). Los árboles que ocupan las partes más altas son de madera dura, como el algarrobo blanco, el atamisqui, el chañar, el guayacán, el mistol y el quebracho blanco.

Clima

La zona por donde se desarrolla el proyecto corresponde a la Pampa Húmeda cordobesa que posee un clima templado, con lluvias que disminuyen de este a oeste, desde los 900 a los 400 milímetros anuales. 

A partir del mes de octubre las lluvias son abundantes y sirven de riego natural para los cultivos. En verano se observan violentas crecidas, debido a que las precipitaciones máximas se producen durante esa estación y a las acentuadas pendientes de los ríos serranos. 

En la Figura Nº 3 se muestra un histograma de las precipitaciones Medias Mensuales y en la Figura Nº 4 se observan las precipitaciones Medias Anuales dentro del período 1974 a 1992.
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   Figura Nº3
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   Figura Nº4

Vientos

La dirección predominante de los vientos es Norte, Noreste y Sur. Las mayores velocidades se registran desde fines de agosto hasta octubre.

Medio Biótico

Flora - Fauna [image: image16.png]



En la llanura oriental cordobesa se encuentra una vegetación formada por pastos blandos, que constituyen una alfombra vegetal; son las hierbas típicas de las praderas, que suelen ser aprovechadas por el ganado de la región. Las especies más importantes son el ajo macho, la cola de zorro, la flechilla, el junquillo, la ortiguilla, la paja de las vizcacheras, el pasto colorado y el pasto crespo, la paja voladora, el penachito blanco. Los arbustos bajos que más se observan en la pampa húmeda son el mío-mío y la carquejilla.

En cuanto a la fauna de la llanura, a raíz de la acción depredadora del hombre, dos especies autóctonas de la pampa húmeda, la vizcacha y el ñandú casi se han extinguido. Los animales que aún viven en esta zona son el carancho, la comadreja , el cuis, el chimango, la garza, el gato de los pajonales, el flamenco, el hornero, el jilguero dorado, la lagartija, la martineta, la laucha, el pájaro carpintero, la paloma dorada o torcaza, el pato, la rana, el sapo y el zorro gris. 

Economía

Agricultura

La producción de cereales y oleaginosas se concentra en el centro y el sur de la provincia de Córdoba y el trazado de la Ruta Nacional Nº 19 se encuentra dentro de esta zona, donde los suelos son más fértiles. Se producen trigo, maíz (que ya eran cultivados por los antiguos pobladores indígenas) y soja. Esta producción está destinada en su mayor parte a la exportación. El clima templado de la pradera permite sembrar además, forrajes y oleaginosas como el girasol, el maní y el lino. Con respecto a otras provincias, Córdoba ocupa un importante lugar como productora de soja y sorgo granífero, y en menor medida como productora de girasol y trigo. 

Ganadería

La ganadería vacuna se desarrolla en esta región, siendo la lechera de gran relevancia y con un elevado rendimiento. La raza más difundida es la Holando Argentina, con numerosos tambos y plantas productoras de leche y sus derivados. A las zonas de mayor producción lechera se las llama "cuencas lecheras". Los centros más importantes que se dedican a esta actividad son San Francisco, Arroyito, Freyre, etc. (ver Figura Nº 5). En la llanura existe la presencia importante de granjas y chacras en las que se crían aves de corral tales como gallinas, patos, gansos y pavos. 
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Figura Nº 5

3.- CARACTERISTICAS DE LA RUTA ACTUAL

3.1.- Aspectos de Ingeniería

El ancho de la zona de camino actual en varios tramos es insuficiente para una Autovía con Control Parcial de Acceso, no alcanzando los 120 metros deseables. 

Hay un conjunto de cruces con rutas provinciales, nacionales y vías del FFCC a nivel, con distinto grado de peligrosidad e importancia.

En la cañada Jeanmarie se ha realizado un alteo importante del terraplén, con un ensanche de la zona de camino, sin antecedentes recientes de anegamiento. Ver Figuras Nº 6 y 7.
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En algunos tramos existe una línea de media tensión paralela al camino, del lado contrario a la vía férrea.

A partir de la localidad de El Tío hacia Córdoba, existe importante forestación de eucaliptos en los límites de los campos frentistas que podrían verse afectados por un ensanche de la zona de camino. Ver Figuras Nº 8 y 9.
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Las vías del FFCC se emplazan en general hacia el lado norte del camino, y a partir de Arroyito hacia el lado sur.

En la zona próxima a Pedro Vivas hay un bajo, con alcantarillas y antecedentes de anegamiento.

El ferrocarril, luego de Montecristo y hacia el Oeste, se aleja de la Ruta Nacional Nº 19.

En los actuales accesos a varias localidades, existen fuertes curvas y contra curvas que no se ajustan a los estándares de diseño para una autovía. Ver Figura Nº 10.
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Figura Nº 10 – Curvas y contra curvas

Por las localidades ubicadas sobre la traza de la actual Ruta Nacional Nº 19, existen conflictos resultantes de los tránsitos locales, pasantes y por los movimientos transversales. 

En gran parte del tramo, se observan conjuntos de mejoras rurales, servicios y una muy importante arboleda frentista al camino actual.

Tránsito

	Serie histórica

	Año

	
	91
	92
	93
	94
	95
	96
	97
	98
	99

	TMDA
	2466
	2826
	3297
	3659
	3471
	3649
	3700
	4113
	4097


	Ubicación de Sectores
	
	Años
	

	
	2000
	2001
	2002

	SAN FRANCISCO (SAL.) - INT.R.N.158


	
	2900
	2550

	INT.R.N.158 - DEVOTO (ENT.)


	
	3150
	2950

	DEVOTO (ENT.) - INT.R.P.3 (I)


	
	3100
	2950

	INT.R.P.3 (I) - INT.R.P.3 (D)


	
	3200
	3000

	INT.R.P.3 (D) - ARROYITO (ENT.)


	
	3050
	2900

	ARROYITO (ENT.) - ARROYITO (SAL.)


	URB.
	URB
	URB

	ARROYITO (SAL.) - RIO PRIMERO (ENT.)


	4076
	3956
	3737

	RIO PRIMERO (ENT.) - RIO PRIMERO (SAL.)


	URB.
	URB.
	URB.

	RIO PRIMERO (SAL.) - MONTE CRISTO


	
	5600
	5300

	MONTE CRISTO - CORDOBA (ENT.)


	
	5800
	5650


3.2.- Localidades atravesadas

3.2.1.- Devoto

Cuenta con unos 6.000 habitantes urbanos más 1.000 rurales.

El municipio no cuenta con planes de ordenamiento del uso y ocupación del suelo. 

El sector urbanizado tiene un eje de crecimiento principal hacia el Norte.

La relevancia económica del paso de la ruta por la localidad se limitaría a una estación de servicio de combustibles líquidos y a otra de GNC.

En el tramo urbano de la Ruta Nacional Nº 19, según manifestación del municipio existe una alta tasa de accidentes viales, y de conflictos entre el tránsito pasante –con gran proporción de vehículos pesados- y el local, con un estimativo de 2 accidentes graves por año. La Municipalidad en razón de los accidentes construyó “lomos de burro”, como se muestra en las Figuras Nº 11 y 12.
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	Figura Nº 11
	Figura Nº 12


3.2.2.- La Francia

El Municipio cuenta con un total de 4.000 habitantes. 

No existe un plan regulador de uso y ocupación del suelo, pero existen planes de vivienda hacia el sector Sur de la localidad, que sería su principal eje de crecimiento. Se acompaña una vista de la localidad del año 2.002.
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Vista aérea de La Francia

El paso de la ruta actual por la localidad no reviste mayor importancia desde el punto de vista económico, salvo por la existencia de dos estaciones de servicio y de un comedor al paso.

El municipio a colocado lomos de burro en el sector urbano, en conflicto con las resoluciones vigentes de la DNV sobre este particular. Se estiman de 6 a 7 accidentes fatales en los últimos 20 años.

En la región existen viejos fortines para la defensa de los territorios criollos, que deberían ser considerados para evitar su afectación y ponerlos en valor desde el proyecto vial.

3.2.3.- El Tío

La población total del municipio es de unos 2.300 habitantes, siendo 1.800 urbanos y 500 rurales.

No existe un Plan regulador del uso y ocupación del suelo municipal. La zona urbana residencial se desarrolla actualmente hacia el sector Norte. En los extremos Este y Oeste, sobre la Ruta Nacional Nº 19, se encuentran áreas industriales. Existe un plan de viviendas en la zona norte de la localidad, más allá de las vías del tren. La Ruta Provincial Nº 3 cruza al municipio, con un TMDA de unos 800 vehículos, según relevamiento del municipio. Hacia el sur existe un cementerio municipal a unos 2 km. de la Ruta Nacional Nº 19.

Dada la peligrosidad de este sector, resulta necesario analizar la posibilidad de proyectar una variante de paso por esta comuna con preferencia por el lado sur, pero sin alejar demasiado el trazado de la localidad.

Se observa la presencia de relictos de monte nativo en el posible sector de variante de paso, lo que deberá ser tenido en cuenta por revestir importancia para el gobierno provincial estas comunidades florísticas.

3.2.4.- Arroyito

El Municipio cuenta con un plan regulador de uso y ocupación del suelo y un total de 25.000 habitantes. En la vista aérea se puede observar el desarrollo de la ciudad.
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Las autoridades Municipales están a favor del proyecto de una variante de paso que aleje la actual Ruta Nacional Nº 19 del éjido urbano, debido a la frecuente ocurrencia de accidentes viales, y al efecto negativo que ejerce el paso del tránsito (principalmente pesado) sobre la estructura y dinámica urbana.

Por la presencia del Río Segundo resulta –prácticamente obligada- realizar una variante por el lado sur de la localidad.
El acceso a la localidad de Sacanta podría ser la vía de acceso desde la futura autovía hacia el centro urbano. Sobre dicho acceso, a unos 2 km de Arroyito, se ubica un establecimiento industrial de importancia (“Dulcor”), y un autódromo municipal, con importante circulación de ciclistas, y donde el municipio ha construido una ciclovía y colocado iluminación. Estos elementos deberían conservarse en el proyecto de mejora de dicha calle, y se estima que la variante debería alejarse más allá de la citada fábrica.

Por otra parte, existe otro camino paralelo y próximo (500 m) al camino de acceso a Sacanta: el camino de acceso a Calchín, el cual no debería quedar desvinculado o interrumpido por la futura variante de paso, proponiéndose que se vincule con el futuro intercambiador sobre la futura vinculación a Arroyito, mediante calles colectoras.

El principal eje de crecimiento del municipio es en sentido sur, dada la restricción ejercida por el río, y por la fábrica Arcor y terrenos asociados existentes en el borde Este. 

Hacia el lado sur del municipio, existen dos importantes canalizaciones a cielo abierto que deberán ser atendidas por el proyecto, además de existir dos estaciones transformadoras eléctricas y una línea aérea de alta tensión.

Respecto a la ocurrencia más frecuente de accidentes viales, las autoridades Municipales han informado que se presentan en el paso de la ruta por los parajes Fuertecito y Chañarcito. También se presentan accidentes en el tramo urbano de la ruta actual.

Se ha advertido la presencia de bancos de niebla sobre la ruta que inciden negativamente sobre el nivel de seguridad vial.

Existe un balneario municipal de influencia regional, que amerita ser valorizado desde el proyecto de señalización vial. Idéntica consideración merece la fábrica Arcor, principal motor económico de la región, y que recibe todo el año contingentes de turistas y escolares.

En los sectores rurales hay presencia de maquinaria agrícola, de camiones (sobre todo en época de cosecha), así como el paso de transporte de pasajeros. 

Los parajes “Fuertecito” y “La Curva”, ubicados sobre la Ruta Nacional Nº 19, son parte de la jurisdicción municipal, llamados municipios “isla”.

3.2.5.- Tránsito

La población total del municipio se conforma con aproximadamente 2.700 habitantes urbanos y 1.300 rurales.

El Municipio no cuenta con un plan regulador, pero debería formalizar una zonificación del uso y ocupación del suelo para evitar que el desarrollo urbano se acerque de forma inadecuada a la futura autovía. Sin embargo, la zona urbana residencial se desarrolla actualmente hacia el sector Norte. Existe un plan de viviendas en la zona norte de la localidad, y un anteproyecto de estación terminal de colectivos. 

La principal actividad económica del municipio es la agropecuaria, más la demanda de empleo de la Fábrica Arcor, ubicada en la localidad de Arroyito. También tiene incidencia, la existencia de 2 estaciones de servicio. 

El paso actual de la ruta por el área urbana es motivo de accidentes viales, lo que ha obligado a la colocación de un semáforo, como se observa en la Figura Nº 13.
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Figura Nº 13

Respecto a la posibilidad de proyectar variantes de paso, las autoridades municipales están de acuerdo, manifestado su preferencia por una variante sur.

Debido a la existencia de un gasoducto y una planta reductora en el camino a Villa Tránsito, será necesario tenerlos en cuenta en las posibles trazas de las variantes de paso a estudiar.

La futura vinculación de la variante de paso podría hacerse por el camino a Villa Tránsito (para la variante sur) o por el camino de acceso a Paraje Quemada (para la variante norte).

No se identifican conflictos con los productores rurales, pero debería minimizarse la afectación improductiva de campos. Tampoco se reportan elementos de valor cultural que ameriten se atendidos por el proyecto vial.

No se reportaron antecedentes de anegamiento de la calzada actual.

3.2.6.- Santiago Temple

El Municipio no cuenta con un plan regulador, pero debería formalizar una zonificación del uso y ocupación del suelo para evitar que el desarrollo urbano se acerque de forma inadecuada a la futura autovía. Sin embargo, actualmente el municipio se encuentra gestionando ante la Provincia la ampliación del radio urbano. Existe un plan de obra urbanística tipo barrio de viviendas hacia el sur de la localidad. Los ejes principales de crecimiento de la localidad serían hacia el Sur y hacia el Norte. La población total urbana del municipio es de unos 3.000 habitantes.

Las autoridades Municipales revelan que existe importante inseguridad vial debido al cruce de la ruta por la localidad, con ocurrencia de accidentes viales.

Existen dos estaciones de servicio durante el paso actual de la ruta por la zona urbanizada.

Las autoridades Municipales manifiestan preferencia por una variante norte, dada la existencia de una importante fábrica hacia el sur.

Las posibles vinculaciones de una futura variante con la localidad podrían ser, hacia el Norte el camino a Windi (o Camino a Buey Muerto), ingresando por Av. Sarmiento; y por el Sur el camino rural que lleva al Cementerio Municipal. 

Como elemento de interés histórico-cultural, se reportó que más allá de Windi se ubica la Iglesia para los Caídos en Malvinas, en Rosa Nicasia. 

A unos 10 km. al Oeste de Santiago Temple, próximo a la localidad de Pedro Vivas existen antecedentes de anegamiento.

El proyecto de autovía deberá recalcular y verificar la suficiencia hidráulica de la obra existente, de manera de no sólo realizar los ajustes en el proyecto hidráulico de la obra nueva, sino plantear las mejoras necesarias para la calzada actual, como en el sector ubicado en el km 658, próximo a Pedro Vivas.

En el tramo no urbanizado de la ruta actual, el uso del suelo es predominantemente industrial y ganadero. Se deberá minimizarse la afectación improductiva de campos.

3.2.7.- Río Primero

La población urbana total del municipio es de unos 7.000 habitantes.

No existe un Plan regulador del uso y ocupación del suelo municipal. El principal eje de crecimiento urbano sería hacia el Norte. En la travesía urbana de la Ruta Nacional Nº 19 se ubica la zona céntrica comercial de la localidad, con varios negocios que podrían verse afectados por una variante. Hacia el oeste del municipio se ubica la zona industrial, y hacia el Norte (aproximadamente a 1 km) se ubica la estación del FFCC. Hacia el NE, aproximadamente a 1 km, se ubica el cementerio municipal. 

Hacia el lado sur de la localidad, se encuentra una costanera y balneario público, además de un importante espacio verde asociado al paso del Río Primero.
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Figura Nº 14 – Vista aérea de Río Primero

Se ha manifestado que existe importante inseguridad vial debido al cruce de la ruta por la localidad, con ocurrencia de accidentes viales.

Resulta necesario analizar la posibilidad de proyectar una variante de paso por esta comuna, con preferencia por el lado sur, a pesar que tendría complejidades asociadas a la presencia del Río, del ferrocarril y del espacio verde público. En caso de una variante sur, se podría analizar su aprovechamiento como obra de defensa costera ante desbordes del Río Primero sobre el sector urbanizado.

Una posible vinculación de la futura variante con la localidad, podría ser a través de la Avenida San Martín (camino a Comechingones) por el norte, y por el lado sur, a través del camino a Quebracho.

En la zona aledaña a la ruta actual, el uso del suelo es predominantemente agrícola, por lo que se deberá minimizarse la afectación improductiva de campos.

A 1 km al Sur de Río Primero se localiza una Capilla de interés histórico-cultural.

Respecto a antecedentes de anegamiento, existe un problema que involucra la obra hidráulica del ferrocarril lindero a la ruta, con excedentes extraordinarios que corren por la zona de vías y de camino, e ingresan a la ciudad. El problema se vincula con la obra hidráulica del ferrocarril y no con la de la ruta, si bien la afecta.

El proyecto de autovía deberá recalcular y verificar la suficiencia hidráulica de la obra existente, de manera de no sólo realizar los ajustes en el proyecto hidráulico de la obra nueva, sino plantear las mejoras necesarias para la calzada actual.

3.2.8.- Piquillín

El Municipio se muestra a favor del proyecto de una variante de paso que aleje la actual Ruta Nacional Nº 19 del ejido urbano, por razones de peligrosidad del paso actual y por efecto barrera a los movimientos locales, especialmente peatones.

Respecto de una posible variante de paso, las autoridades Municipales se mostraron favorables a las alternativas tanto por el lado sur como por el norte. En principio, sería más favorable una variante sur, para evitar dos cruces sobre las vías del ferrocarril. 

Las únicas actividades que podrán verse afectadas negativamente por la futura variante, son dos estaciones de servicio existentes en Piquillín.

El municipio tiene su principal eje de crecimiento por el lado norte, y es intención del gobierno local promover el desarrollo hacia el lado sur, para compensarlo, por lo que solicitó que la variante deje suficiente revancha para dicho crecimiento urbano.

Las autoridades Municipales manifestaron interés en que la Avenida San Martín (calle central del ejido) pudiera ser la futura vía de acceso al Municipio desde la Autovía, como también su preocupación por la problemática de inseguridad vial en el tramo urbano de Piquillín.

Como elementos de valor patrimonial o cultural, se destaca la existencia en algunos sectores de restos del viejo “Camino Real” utilizado durante la Colonia Española, y que podría ser puesto en valor por la señalización vial, y que ameritaría protegerlo de deterioros durante las obras.

3.2.9.- Montecristo

El Municipio cuenta con un total de 10.000 habitantes.

Posee un plan regulador de uso y ocupación del suelo, pero se destacan los actuales conflictos que posee la localidad por la inseguridad vial que significa la travesía urbana. Los puntos donde se concentran los accidentes viales son el ingreso principal (calle J. Rico), el cruce de la Ruta Nacional Nº 19 con el Camino a Capilla de los Remedios y el cruce con la entrada al Barrio Los Troncos.

El Municipio solicita que se atienda la presencia de un Área de Almacenamiento y Fraccionamiento de Hidrocarburos operada por YPF, que genera un importante tránsito de vehículos pesados que se aproximan a la localidad por su extremo oeste.

En principio, las autoridades Municipales plantean preferencia por una variante por el lado Sur de la localidad, siendo el principal crecimiento en sentido Norte.

La posible vinculación de la futura variante con la localidad podría ser el Camino a Capilla de los Remedios, el cual desemboca en una calle central de la localidad, y posee un perfil de obra adecuado para dicha función.

En los sectores rurales hay presencia de maquinaria agrícola de camiones (sobre todo en época de cosecha), así como el paso de transporte de pasajeros. 

Existe en el municipio un elemento de valor cultural-religioso: la Gruta de la Virgen del Valle, ubicada sobre la ruta actual.

Existen importantes antecedentes de anegamiento en la ruta actual, en el tramo comprendido entre el borde Este de la localidad y hasta proximidades a la actual estación de peaje.

El proyecto de autovía deberá recalcular y verificar la suficiencia hidráulica de la obra existente, de manera de no sólo realizar los ajustes en el proyecto hidráulico de la obra nueva, sino plantear las mejoras necesarias para la calzada actual.
3.2.10.- Malvinas Argentinas

El Municipio cuenta con un plan regulador de uso y ocupación del suelo y con unos 13.000 habitantes. 

En el tramo urbano, se solicitó la previsión de calles colectoras para conducir el tránsito local hacia los puntos de empalme y/o cruce. En total, se estima en 400 metros la longitud de dichas colectoras, en ambos sentidos.

En este municipio no resulta necesario plantear una variante de paso, dado el holgado ancho de zona de camino disponible. El Intendente se mostró muy conforme con el proyecto de desdoblamiento de calzada de la Ruta Nac. Nº 19, sobre todo por la peligrosidad del tramo urbano.

Los principales puntos de inseguridad vial son el tramo comprendido entre la embotelladora de Coca Cola y el éjido de Malvinas Argentinas, como también el tramo entre esta localidad y el paraje Mi Granja, ubicado hacia Montecristo, donde se ubica un sector semi-industrial frentista al camino. En los accidentes habría alta participación de peatones.

Las autoridades Municipales solicitaron puntos de cruce transversales con la Avenida San Martín (calle principal de la localidad y acceso al Hospital), con la Av. Gaucho Rivero (que da acceso al Área Industrial) y con la calle límite Este de la localidad, que también da acceso al Área Industrial, al Cementerio, y por la que circulan (y acceden a la ruta) camiones que se comunican con la Estación de Bombeo, Almacenamiento y Fraccionamiento de YPF, próxima a Montecristo.

Cabe señalar la existencia de movimiento de ingreso - egreso de camiones cargados con material extraído de las canteras existentes sobre el Río, en proximidades a la planta Coca Cola.

En el tramo urbano, las autoridades Municipales solicitan que se prevea la iluminación, y refugios para paradas de colectivos, como así también la provisión de una pasarela peatonal en proximidades al cruce requerido sobre la Avenida San Martín, punto por el que los escolares cruzan hacia la escuela.

En los sectores rurales hay presencia de maquinaria agrícola y camiones (sobre todo en época de cosecha), así como el paso de transporte de pasajeros. 

En la zona existen elementos de valor cultural que ameritarían su señalización desde el proyecto: la Estación Tejeda, con su acceso ubicado unos 5 km hacia Montecristo, y la Estación Corazón de María, cuyo camino de acceso coincide con el de Tejeda.

3.3.- Aspectos Socioambientales

A unos 2 km al norte del camino, a la altura de Chañarcito, se ha detectado un importante y extenso monte nativo relictual.

En la zona próxima a Pedro Vivas hay un bajo, con antecedentes de anegamiento, y un presunto corredor de fauna asociado al monte nativo relictual que podría verse afectado por las luces de las obras de arte existentes.

Se observan algunas planicies de inundación de los principales cursos de agua donde se ubican los relictos de monte nativo (bosques de algarrobo) mejor conservados dada la prevalencia de campos cultivados. También existen algunos montes relictuales en campos sin laboreo, que revisten interés ecológico conservacionista.

El uso del suelo dominante en el tramo, salvo las travesías urbanas, es rural extensivo, de tipo agrícola y ganadero vacuno. Existen algunas mejoras rurales frentistas al camino.

En algunos puntos, como en proximidades a Pedro Vivas, hay ocupación de la zona de camino con comedores al paso.

En la localidad de Río Primero, próximo a posibles variantes de paso, hay un balneario y espacio verde públicos.

En las localidades, existen paradas (y en algunos casos terminales) de colectivos de pasajeros de escala interurbana.

En Chañarcito existen casas frentistas muy próximas a la ruta actual.

Existen algunas dársenas de emergencia en el camino actual, así como alternancia de bosquecillos de descanso, con ensanches de la zona de camino para tal fin.

Existen tramos extensos con importante forestación en la zona de camino, en general de especies exóticas pero de gran porte (paraísos, eucaliptos y plátanos principalmente).

En los tramos urbanos de las localidades más rurales, no se ha detectado una dependencia relevante de la economía local con el paso del tránsito por la ruta, más allá de algunas estaciones de servicio, a excepción de Río Primero donde su zona céntrica comercial se desarrolla sobre la ruta.

El tamaño de las parcelas en los sectores donde se estudiarán variantes son de dimensiones más reducidas y de valor económico más elevado.

El alineamiento de la trama catastral rural, en general, es paralelo a la traza actual de la Ruta Nacional Nº 19, lo que permitirá reducir la generación de remanentes de geometrías irregulares y/o superficies improductivas.

La zona rural tiene un uso agropecuario de alta rentabilidad bajo las actuales condiciones de mercado, y también ganadero extensivo.

4.- PAUTAS BASICAS PARA EL ESTUDIO DE INGENIERIA

4.1.- Aspectos existentes relevados

1) El ancho de la zona de camino actual en varios tramos resultan insuficiente para un perfil de obra básica de Doble Vía, con Control Parcial de Acceso.

2) Existen un conjunto de cruces con rutas provinciales, nacionales y vías del ferrocarril a nivel, con distinto grado de peligrosidad e importancia.

3) Algunos tramos tienen antecedentes de anegamiento de calzada.

4) En la cañada Jean Marie se ha realizado un alteo importante del terraplén, con un ensanche de la zona de camino, sin antecedentes de anegamiento.

5) En algunos tramos existe una línea de media tensión paralela al camino, del lado contrario a la red del ferrocarril. 

6) A partir de la localidad de El Tío hacia Córdoba, existe importante forestación de eucaliptos en los límites de los campos frentistas que podrían verse afectados por un ensanche de la zona de camino.

7) Las vías del ferrocarril se emplazan en general hacia el lado norte del camino, y a partir de Arroyito, hacia el lado sur.

8) En la zona próxima a Pedro Vivas hay un bajo, con alcantarillas pero con antecedentes de anegamiento. Otras áreas con antecedentes de anegamiento de calzada son las siguientes: 300 metros al Este de Devoto, en proximidades al cruce entre la Ruta Nacional Nº 19 y la Ruta Provincial Nº 3 (cerca de La Francia) y próximo a Montecristo, entre su borde Este y la estación de peaje.

9) El ferrocarril, luego de Montecristo en sentido Oeste, se aleja de la Ruta Nacional Nº 19.

10) En los accesos actuales a varias localidades, existen fuertes curvas y contracurvas que no se ajustan a los estándares de diseño para una autovía.

11) Salvo en la localidad de Malvinas Argentinas, en los cruces por localidades no existe suficiente ancho de zona de camino para construir la autovía, incluyendo calles colectoras.

4.2.- Pautas básicas generales para el Diseño vial

La Ruta Nacional Nº 19 presenta conflicto por las localidades ubicadas sobre la traza, dado por los tránsitos locales y pasantes, y por los movimientos transversales a la misma.

El ancho actual de la zona de camino es acotado, no alcanzando los 120 metros deseables para un perfil de obra básica de Doble Vía, con Control Parcial de Accesos.

Se ha comprobado la presencia de una vía férrea a un lado de la carretera hasta Arroyito, para pasar luego al otro lado. Además, se ha observado que existe en gran parte del tramo, un conjunto de mejoras rurales, servicios y una muy importante arboleda frentista al camino actual. En la hipótesis de trazados nuevos por fuera de la zona de camino actual, se deberán enfrentar campos productivos de elevado costo y rentabilidad, e importantes masas boscosas de especies nativas, actualmente protegidas por la legislación provincial.

Respecto al volumen de tránsito actual, si bien el mismo es relativamente intenso (aproximadamente TMDA 2.500) y con alta proporción de vehículos pesados, no resultan congestiones importantes.

De acuerdo con lo observado durante el recorrido del tramo, se recomienda lo siguiente:

Aprovechar en lo posible la zona de camino actual y la calzada existente, sobre todo en los sectores rurales.

No realizar entrecruzamientos por sobre las vías del ferrocarril, salvo lo mínimo necesario.

Proyectar variantes de paso por todas las localidades ubicadas sobre la traza actual, salvo en Malvinas Argentinas. En principio, no se han encontrado obstáculos serios a estas variantes y hay buena acogida en los municipios entrevistados. En general, se dará prioridad al análisis de variantes de paso por el lado sur.

Se considera que en los sectores donde sea posible aprovechar la zona de camino existente y no realizar variantes de trazado (al ya existir las vías del ferrocarril linderas al camino, y que han ejercido un rol estructurante del uso y ocupación del suelo de la zona), el desdoblamiento no generará tantas alteraciones a los patrones de circulación y movilidad existentes en la zona, y se limitarán las necesidades de una de las dos calles colectoras al no haber frentistas de un lado.

Prever reservas de zona de camino para la ampliación de los distribuidores o intercambiadores para un futuro, pero no necesariamente para la ampliación del número de trochas, dados los relativamente bajos volúmenes de tránsito actuales y la suficiencia de las obras a proyectar en un horizonte lejano.

Se deberá ajustar el diseño geométrico y el perfil tipo de obra básica adoptada, de manera de no sobredimensionar la obra vial, ni afectar indebidamente las áreas rurales productivas, las mejoras rurales existentes, la importante forestación actual, ni los relictos de monte nativo. En este sentido, se debería maximizar el aprovechamiento de la obra y zona de camino existente.

El análisis de alternativas de traza para el paso por las localidades, deberán plantearse en la Etapa Preliminar, con relevamientos expeditivos de las pre-trazas a analizar, que permitan su comparación cuali-cuantitativa en términos técnicos, económicos y socio-ambientales. En las variantes de paso por las localidades, deberán preverse los accesos a dichos ejidos urbanos. El proyecto general, deberá incluir los proyectos de mejoras y pavimentación de dichos accesos. 

Deberá incorporarse el análisis de antecedentes en accidentología en los tramos urbanos y periurbanos.

Las banquinas pavimentadas deberán continuarse en las obras de arte para no reducir el nivel de seguridad vial.

La ubicación de retornos deberá no sólo responder a una equidistancia mínima a definir (por ejemplo 5 km), sino ajustarse a la ocupación y uso del suelo existentes en inmediaciones al proyecto.

Deberá incorporarse el análisis de la necesidad de proyectar dársenas y refugios para colectivos, con posible previsión de calles colectoras para el acceso. Esto es sobre todo en tramos próximos a localidades, cruces con vías importantes y establecimientos educativos frentistas.

Deberán proyectarse los pasos a distinto nivel en los cruces con vías del ferrocarril.

Se deberá verificar hidráulicamente todas las obras de arte e hidráulicas de la calzada existente; se deberán proyectar las ampliaciones o mejoras que correspondan, incluyendo alteos de rasante.

La previsión de intersecciones necesarias será propuesto en la Etapa Preliminar.

Desde Arroyito hasta el km 226,5, sobre el lado norte de la Ruta Nacional Nº 19, se proyectará una ciclovía por la existencia actual de una zona industrial frentista, y de una ciclovía que da acceso a la misma.

Analizar una alternativa de traza continua durante un sector de la futura autovía (traza nueva), que luego de servir como variante de paso sur por la localidad de Arroyito, continúe como obra nueva hacia el oeste (al sur de las vías del ferrocarril), hasta sobrepasar un sector industrial frentista al camino existente, próximo a la localidad de Tránsito. Entre ambos extremos de la obra nueva, deberían estudiarse vinculaciones con la calzada existente, con pasos a distinto nivel sobre el ferrocarril.

Analizar variantes de paso por la Ruta Nacional Nº 19, en el Paraje denominado “Parada 691” y vecindades, donde se localizan una serie de construcciones linderas al camino: una escuela, un bar tradicional, policía y varias viviendas, que en caso de ensancharse la zona de camino hacia el norte, se verían posiblemente afectadas de manera total por la falta de ancho.

Proyectar colectoras continuas en los tramos rurales, por la fuerte presencia de maquinaria agrícola de grandes dimensiones y circulación lenta. 

En el proyecto de señalización vial se recomienda considerar como elementos culturales a atender los siguientes: Salón de la Sociedad Cosmopolita en Devoto; balneario municipal y fábrica Arcor en Arroyito; Iglesia para los Caídos en Malvinas, Rosa Nicasia próxima a la localidad de Windi; balneario municipal en Río Primero; a 1 km al Sur de Río Primero existe una Capilla de interés histórico; restos del Camino Real en proximidades a Piquilín; Gruta Virgen del Valle, ubicada sobre la ruta actual en Montecristo; Estación Tejeda y Exaltación Corazón de María, con acceso unos 5 km al este de Malvinas Argentinas.

4.3.- Consideraciones para las Localidades que atraviesa el camino

4.3.1.- Devoto: Analizar la variante de paso por el lado sur. Se debería estudiar la conveniencia de utilizar la calle “75º Aniversario” como futura vía de acceso a la localidad desde la autovía.

4.3.2.- La Francia: Se deberá atender la accesibilidad al área industrial próxima al cruce con la Ruta Provincial Nº 3, cerca de La Francia. Como también considerar la Ruta Provincial Nº 3 como futura vía de acceso a La Francia por el Oeste; y la calle M. Moreno por el Este.

4.3.3.- El Tío: Analizar la variante de paso por el lado sur. La futura vinculación de la variante de paso podría hacerse aprovechando el paso de la Ruta Provincial Nº 3 por dicha localidad. Además, deberá dársele vinculación al camino al cementerio municipal, que también podría realizarse por la Ruta Provincial Nº 3.

4.3.4.- Arroyito: Analizar la variante de paso por el lado sur. El camino de acceso a la localidad de Sacanta podría ser la vía de acceso desde la futura autovía hacia el centro urbano. Sobre dicha calle, a unos 2 km de Arroyito, se ubica un establecimiento industrial de importancia (“Dulcor”), y un autódromo municipal, con importante circulación de ciclistas, y donde el municipio ha construido una ciclovía y colocado iluminación. Dichos elementos deberían conservarse en el proyecto de mejora de dicha calle, y se estima que la variante debería alejarse más allá de la citada fábrica. Por otra parte, existe el camino de acceso a Calchín paralelo y próximo (500 m) al camino de acceso a Sacanta, el cual no debería quedar desvinculado o interrumpido por la futura variante de paso, proponiéndose que se vincule mediante calles colectoras con el futuro intercambiador sobre la futura vinculación a Arroyito.

4.3.5.- Tránsito: Analizar la variante de paso por el lado sur. La futura vinculación de la variante de paso podría hacerse por el camino a Villa Tránsito (para la variante sur) o por el camino de acceso a Paraje Quemada (para la variante norte).

4.3.6.- Santiago Temple: Analizar la posibilidad de proyectar la variante de paso por el lado norte dada la existencia de una importante fábrica hacia el sur. Las posibles vinculaciones de una futura variante con la localidad podrían ser hacia el Norte el camino a Windi (o Camino a Buey Muerto), ingresando por Av. Sarmiento, y por el Sur el camino rural que lleva al Cementerio Municipal. 

4.3.7.- Río Primero: Analizar la posibilidad de proyectar una variante de paso por el lado sur, debido a la preferencia del municipio, a pesar que tendría complejidades asociadas a la presencia del Río, del ferrocarril y del espacio verde público. En caso de una variante sur, se podría analizar su aprovechamiento como obra de defensa costera ante desbordes del Río Primero sobre el sector urbanizado. Una posible vinculación de la futura variante con la localidad, podría ser a través de la Av. San Martín (camino a Comechingones) por el norte, y por el lado sur, a través del camino a Quebracho.

4.3.8.- Piquillín: Analizar una variante de paso por el lado sur. La Avenida San Martín (calle central del ejido) podría ser la futura vía de acceso al Municipio desde la Autovía.

4.3.9.- Montecristo: Analizar una variante de paso por el lado sur. Se deberá atender el modo de darle vinculación a la Estación de bombeo de YPF próxima al municipio. Las posibles vinculaciones de la futura variante con la localidad podría ser el Camino a Capilla de los Remedios, el cual desemboca en una calle central de la localidad, y posee un perfil de obra adecuado para dicha función.

4.3.10.- Malvinas Argentinas: Sin variantes de paso. Analizar la construcción de calles colectoras en ambos sentidos en el paso urbano (aproximadamente 400 m) entre la Avenida Gaucho Rivero y la Avenida San Martín. Se deberá analizar la conveniencia de prever puntos de cruce para el tránsito local (incluyendo peatones) sobre la Avenida San Martín, la Avenida Rivero y la calle de acceso al parque industrial, en el borde Este de la localidad.

Prever condiciones seguras de accesibilidad al punto de ingreso / egreso de camiones hacia las canteras de piedra, próximo a M. Argentina.

Se ha advertido la presencia de bancos de niebla sobre la ruta que inciden negativamente sobre el nivel de seguridad vial, aspecto a atender en el proyecto de señalización vial.

5.- CONSIDERACIONES PARA EL ESTUDIO SOCIOAMBIENTAL

5.1.- Aspectos existentes relevados

A unos 2 km al norte del camino, a la altura de Chañarcito, se ha detectado un importante y extenso monte nativo relictual.

En la zona próxima a Pedro Vivas hay un bajo, con antecedentes de anegamiento, y un presunto corredor de fauna asociado al monte nativo relictual que podría verse afectado por las luces de las obras de arte existentes.

Se identificaron algunas planicies de inundación de los principales cursos de agua donde se ubican los relictos de monte nativo (bosques de algarrobo) mejor conservados, dada la prevalencia de campos cultivados. También existen algunos montes relictuales en campos sin laboreo, que revisten interés ecológico conservacionista.

El uso del suelo dominante en el tramo, salvo las travesías urbanas, es rural extensivo, de tipo agrícola y ganadero vacuno. Existen algunas mejoras rurales frentistas al camino.

En algunos puntos, como en proximidades a Pedro Vivas, hay ocupación de la zona de camino con comedores al paso.

En la localidad de Río Primero, próximo a posibles variantes de paso, hay un balneario y espacio verde públicos.

En las localidades, existen paradas (y en algunos casos terminales) de colectivos de pasajeros de escala interurbana. 

Existen algunas dársenas de emergencia en el camino actual, así como alternancia de bosquecillos de descanso, con ensanches de la zona de camino para tal fin.

En Chañarcito existen casas frentistas muy próximas a la ruta actual.

Se encuentran tramos extensos con importante forestación en la zona de camino, en general de especies exóticas pero de gran porte (paraísos, eucaliptos y plátanos principalmente).

En los tramos urbanos de las localidades más rurales, no se ha detectado una dependencia relevante de la economía local con el paso del tránsito por la ruta, más allá de algunas estaciones de servicio, a excepción de Río Primero donde su zona céntrica comercial se desarrolla sobre la ruta.

El tamaño de las parcelas en los sectores donde se estudiarán variantes son de dimensiones más reducidas y de valor económico más elevado. 

El alineamiento de la trama catastral rural en general es paralelo a la traza actual de la Ruta Nacional Nº 19, lo que permitirá reducir la generación de remanentes de geometrías irregulares y/o superficies improductivas.

La zona rural tiene un uso agrícola de alta rentabilidad bajo las actuales condiciones de mercado, y también ganadero extensivo.

5.2.- Pautas básicas generales para el Estudio Socioambiental
Deberán cumplimentarse las presentaciones legalmente aplicables para los estudios ambientales en la Provincia de Córdoba. El profesional responsable técnico de los estudios socioambientales deberá estar debidamente inscripto en los registros de profesionales ambientales correspondientes.

El Comitente establecerá los mecanismos de difusión y/o participación pública de las comunidades y grupos afectados por las futuras obras, de manera progresiva hasta alcanzar consenso para el proyecto ejecutivo de autovía. Se propondrá la organización de consultas públicas dirigidas específicamente a los grupos afectados de manera directa.

Se utilizará el Índice Temático para el EsIA que normalmente utiliza la DNV para este tipo de proyectos.

Deberán evitarse los fraccionamiento improductivos de los campos a expropiar, y se analizarán las afectaciones a establecimientos ganaderos, debiendo estudiarse soluciones de ingeniería para el cruce de animales cuando corresponda.

Se utilizarán los antecedentes en accidentología en los tramos urbanos y periurbanos, y se analizarán los impactos positivos de la futura obra sobre los puntos y condiciones de inseguridad vial identificados.

En el análisis de desdoblamiento de calzada hacia el lado norte o sur, deberán integrarse al análisis aspectos tales como forestación existente, caminos rurales, uso del suelo y existencia de mejoras rurales.

El consultor deberá establecer modos de evaluar expeditivamente la relevancia económica que tiene el paso de la ruta actual por las localidades donde se prevén variantes.

Deberá diseñarse un plan de gestión para la liberación de la traza. Deberán relevarse todas las situaciones donde será necesaria la relocalización y/o demolición de viviendas o construcciones existentes.

Se relevará la forestación existente en la zona de camino actual y en la prevista, indicando claramente la deforestación que será necesaria en cada tramo.

Se deberá evitar en las trazas nuevas la afectación de montes relictuales de bosques de algarrobo, actualmente protegidos por normativa en la Provincia de Córdoba.
Se identificarán todos los puntos donde será necesario atender las necesidades de vinculaciones peatonales transversales existentes, de manera de prever pasarelas peatonales u otras soluciones complementarias.

Deberán proponerse y diseñarse señales viales informativas de los hitos de interés histórico y cultural cuyo acceso se realice a partir de la futura autovía; en este sentido, existe un resumen preliminar en el punto 3 del presente documento.

En la región existen viejos fortines para la defensa de los territorios criollos que deberían ser atendidos para evitar su afectación y ponerlos en valor desde el proyecto vial.

Establecer como pauta de diseño de las alcantarillas mayores y puentes (existentes y a proyectar) la necesidad de que exista continuidad de márgenes secos en época de estiaje por debajo de las obras de arte, de manera de permitir el cruce de fauna silvestre terrestre por debajo de las mismas.

Todas las obras de mitigación socioambientales, más allá de las buenas prácticas recomendables en estos casos, deberán contar con su cómputo, presupuesto, y la especificación técnica particular con su medición, multas y forma de pago. Estos costos deberán integrarse como ítem de obra al presupuesto global de la misma.

Se debería considerar como una obra de compensación socioambiental un proyecto de realce paisajístico y urbanístico de los tramos urbanos de las localidades que tendrán variantes de paso y donde se abandonará la ruta actual. Recientes experiencias (como la Ruta Nacional Nº 9 en Córdoba y la Ruta Nacional Nº 19 en Santa Fe) apuntan a la conveniencia de aplicar dicho criterio.

6.- CONSIDERACIONES PARA EL ESTUDIO DE FACTIBILIDAD ECONOMICA

Se deberá efectuar una estimación de la demanda de los servicios que presta esta Ruta Nacional.

Proponer una estrategia general de operación y cuantificar los costos y el plan de inversión del proyecto.

Cuantificar los beneficios sociales, económicos y ambientales del proyecto.

Establecer un Nivel de Servicio A o B en el inicio y determinar el tiempo en que se alcanzará el Nivel D.

Establecer la rentabilidad financiera.
7.- ESTUDIO SOCIOECONOMICO

GENERALIDADES

El proyecto deberá contar con un análisis socioeconómico indicando sus beneficios sociales y económicos, los cuales deberán estar evaluados con relación a sus costos. La diferencia en el valor agregado neto de la producción o en los costos de transporte  de los usuarios, siempre en precios económicos, con o sin el proyecto, constituirá el beneficio básico del proyecto. La medición de los beneficios del proyecto requerirá no simplemente una comparación con la situación sin el proyecto, sino una comparación entre alternativas para asegurar que el proyecto sea la mejor alternativa.

La evaluación económica de cada uno de los proyectos deberá hacerse, si es necesario, subdividiéndolos en sub-tramos, en caso que los costos de construcción y de mantenimiento, el tránsito presente y proyectado, u otros factores sean substancialmente diferentes en diversas secciones del mismo proyecto. (División en Secciones Homogéneas).

El Consultor explicará claramente las hipótesis de trabajo empleadas en la definición del escenario “sin proyecto”, que servirá de base para la cuantificación de los costos y beneficios, particularmente en lo que concierne a la relación entre mantenimiento y costos de operación de vehículos, y toda otra información determinante a ese efecto y a la estimación de la prioridad y oportunidad de la inversión (en consecuencia, también el escenario con proyecto).

La información utilizada en la evaluación deberá ser presentada en tal forma que sea posible reconstruir los resultados obtenidos.

El período de análisis del proyecto será de 20 años, incluido el tiempo de implementación del proyecto.

La documentación deberá consignar en todos los casos la fecha de su realización, autor/es y la fecha de recolección y elaboración de los datos que se utilizan. Todas las hojas deberán estar foliadas y firmadas por el Director del Proyecto y el/los especialistas que correspondan. 

1.- RESUMEN EJECUTIVO DEL ESTUDIO

Deberá contener:

A-
Denominación del Proyecto.

B-
Objetivos y metas del Proyecto.

C-
Justificación.

D-
Marco de referencia del Proyecto.

E-
Descripción técnica del Proyecto y de las alternativas consideradas, (memoria de ingeniería y perfil tipo de obra del proyecto y sus alternativas).

F-
Tránsito.

G- Tasas de crecimiento.

H-
Evaluación del Estado de Calzada.

I-
Costo de operación de vehículos.

J-
Costos de tiempos de viaje.

K-
Costos de construcción y mantenimiento.

L- Determinación de los índices de rentabilidad, análisis de riesgo probabilístico. y de sensibilidad.

M- Análisis económico comparativo para las distintas alternativas de diseño de pavimento Flexible y Rígido. Cuadro Resumen.

N-
Análisis del impacto distributivo.

O-
Cuadro Resumen, que muestre claramente la información correspondiente al Proyecto en cuestión (ruta, tramos, secciones, longitudes, tipos de obras, costos por Km., costos por tramo y costo total del Proyecto, indicadores económicos T.I.R. y V.A.N. por secciones y total de la obra y cualquier otro dato que se suponga relevante).

P-
Estudio Financiero. Cuadro  Resumen (ruta, tramos, secciones, longitudes, tipos de obras, costos por Km., costos por tramo y costo total del Proyecto, tarifa básica de peaje y alternativas, ubicación de las barreras, indicadores económicos T.I.R.F. y V.A.N. por secciones y total de la obra y cualquier otro dato que se suponga relevante).

2.- ESTUDIO DE TRANSITO

El Estudio del Tránsito de todo el Corredor comprenderá la realización de trabajos y estudios in situ con el objeto de contar con las asignaciones de tránsito para el proyecto, que reflejen de la manera más fidedigna y posible las relaciones del proyecto con la dinámica de la economía, la población y la red de transporte donde el proyecto se halla inserto.

El enfoque metodológico estará de acuerdo con las normas vigentes en la Dirección Nacional de Vialidad descriptas en la Guía para Estudios de Factibilidad de Obras Viales (Guía amarilla).

Se identificarán tres tipos de flujo de tránsito, (a) existente, usuarios que actualmente emplean la vía, y los que la emplearían en el futuro aunque esta no mejorara y continuara en sus condiciones actuales; (b) derivado, usuarios que actualmente emplean otras vías carreteras y que serían atraídos por la vía que se mejora; (c) inducido, usuarios antes inexistentes que aparecen como consecuencia de la reducción en el costo generalizado de viaje provocado por el proyecto.

El período de análisis del proyecto será de veinte (20) años, incluido el tiempo de implementación del proyecto.

La información deberá ser presentada en tal forma que sea posible reconstruir los resultados obtenidos (incluidas las planillas de campo).

Toda vez que se realice una tarea de campo deberá ser comunicada con por lo menos una semana de anticipación a la Gerencia de Planeamiento, Investigación y Control, Subgerencia de Planeamiento y Programación Vial, División Tránsito, detallando su tipo, lugar de ejecución y fecha de inicio y fin.

La documentación deberá consignar en todos los casos la fecha de su realización, autor/es y la fecha de recolección y elaboración de los datos que se utilizan. Todas las hojas deberán estar foliadas y firmadas por el Director de Proyecto y el/los especialistas que correspondan.

2.2. DESCRIPCION TECNICA DEL PROYECTO

Describir el marco de referencia para la situación sin y con proyecto. La descripción incluirá todos los criterios necesarios para la realización del Estudio del Tránsito.

2.3. ESTUDIO DEL TRANSITO EXISTENTE

Para determinar los flujos de tránsito que circulan por el corredor en estudio el Consultor efectuará las siguientes tareas:

· Antecedentes y relevamiento de información existente.

· Segmentación del corredor por tramos de tránsito homogéneo.

· Censos volumétricos con clasificación en 15 categorías de veinticuatro (24) horas de duración (7 censos como mínimo).

· Censos de giros (todos los movimientos de la intersección incluidos los movimientos pasantes) con clasificación en 15 categorías, cinco (5) de ocho (8) horas de duración, en día hábil.

· Un (1) censo volumétrico con clasificación en 15 categorías de siete (7) días de duración.

· Censos de velocidad que permitan identificar las velocidades medias de vehículos livianos, ómnibus y camiones en todos los tramos.

El proceso de cálculo para la conversión de los conteos a TMDA deberá estar claramente indicado. Se deberá proporcionar el tránsito medio diario anual (TMDA) discriminado en seis (6) tipos de vehículos: autos, camionetas, ómnibus, camión sin acoplado, camión con acoplado y camión semi-remolque. Para ómnibus y camiones se expresarán los porcentajes de cada tipo de silueta.

Se considera día hábil al período de veinticuatro (24) horas que va desde las 12:00 hs del lunes hasta las 12:00 hs del viernes, excluyendo feriados y vísperas de los mismos.

2.4. CENSOS DE ORIGEN-DESTINO. TRANSITO DERIVADO E INDUCIDO

Censos de origen y destino en el corredor en estudio:

· Una (1) encuesta de origen y destino en el corredor, de veinticuatro (24) horas de duración en día hábil.

· Se obtendrá toda la información necesaria sobre los vehículos, los pasajeros y la carga, para el análisis económico, el estudio de costos de operación de vehículos y los cálculos estructurales del pavimento.

· Se obtendrá toda la información necesaria de orígenes y destino por tipo de vehículo para el proceso de asignación y para el cálculo del tránsito inducido.

Para determinar los posibles flujos derivables al corredor en estudio el Consultor efectuará las siguientes tareas:

· Tantas encuestas de origen y destino de veinticuatro (24) horas de duración en día hábil, que permitan determinar todos los flujos derivables.

2.5. ESTUDIO DEMOGRAFICO Y MACROECONOMICO. PROYECCION DEL TRANSITO

Se analizarán los aspectos macroeconómicos y demográficos del área de influencia del proyecto, con la determinación de las correspondientes tasas de crecimiento de ambos factores a fin de su utilización en la proyección de la demanda

Para desarrollar las proyecciones del tránsito se presentará un estudio de la actividad económica con estimación de los niveles y ubicación de la producción (presente y futura) agrícola, industrial y comercial; de las exportaciones e importaciones; del consumo; del producto bruto interno nacional y del área de influencia del proyecto (área servida, impactada o modificada por el camino); y de la población. Se relacionará la futura producción, consumo, exportaciones, importaciones y población a flujos de tránsito.

2.6. NIVELES DE SERVICIO

Para determinar la evolución del nivel de servicio en el corredor el Consultor efectuará las siguientes tareas:

· Obtener las distribuciones horarias de tránsito.

· Calcular el volumen horario de diseño.

· Calcular la evolución del nivel de servicio.

2.7. DOCUMENTACIÓN A PRESENTAR – PARA EL ESTUDIO DE TRANSITO

1º PRESENTACIÓN se deberán presentar dos (2) juegos en papel y dos (2) copias en CD. 
Sección 1:
Descripción técnica del proyecto.

Sección 2: Estudio del tránsito existente. Estudios de campo.

2º PRESENTACIÓN se deberán presentar dos (2) juegos en papel y dos (2) copias en CD. 
Sección 3:
Censos de origen-destino. Estudios de campo. Transito derivado e inducido.

Sección 4:
Proyección del tránsito.

Sección 5:
Niveles de servicio.

PRESENTACIÓN FINAL se deberán presentar cinco (5) juegos en papel y cinco (5) copias en CD. 

Incluye la documentación completa (secciones 1 a 5) y el Resumen Ejecutivo del Estudio de Tránsito en volumen aparte, que deberá contener: el volumen de tránsito existente, derivado e inducido en el período de análisis por tipo de vehículo, la composición media, las tasas de crecimiento del período de análisis por tipo de vehículo, los indicadores obtenidos de los censos de origen y destino para el Estudio Económico, el volumen horario de diseño en tramos e intersecciones y la evolución de los Niveles de Servicio en el corredor.

3.- COSTOS DEL PROYECTO
Los consultores deberán:

· Comparar alternativas de diseño, modificando ciertos parámetros (alineamiento, ancho de calzada, tipo de pavimento, etc.), y elegirán la alternativa técnico-económica mas conveniente, es decir la alternativa que presente el mayor VAN calculado con una tasa de descuento o actualización de 12% por año.

· Para todos los tramos se deberá calcular el costo económico de inversión para la alternativa técnica seleccionada. El costo de inversión deberá ser desagregado para indicar los costos de mano de obra (calificada y no calificada), de equipos y materiales, así como de los gastos de transporte, incluyendo también costos imprevistos. Los costos a precios de mercado deberán ajustarse para que reflejen el costo real de esos recursos para la economía del país. Entre otros, se deberá justificar el costo de oportunidad de la mano de obra no calificada.

· El costo de inversión incluirá también el costo de las medidas eventuales necesarias para la mitigación de los impactos ambientales directos e indirectos.

-
También se deberán estimar los costos anuales de mantenimiento para cada tramo, en función de los volúmenes de tránsito en las situaciones “sin ” y “con” proyecto.

4.- BENEFICIOS DEL PROYECTO

Los Consultores determinarán el origen de los beneficios que generará cada uno de los proyectos y, consecuentemente, propondrán la metodología más apropiada para cuantificarlos. En general, sin limitarse a ello, los Consultores deberán:

· Calcular los costos unitarios de operación de los vehículos representativos, en las situaciones “sin” y “con” proyecto. Se utilizará un método que permita calcular los costos de operación de vehículos en función de las características físicas de las carreteras, y en particular de la rugosidad. Los costos de operación deben ser determinados tanto a precios de mercado como a precios económicos. Los costos unitarios serán presentados en las situaciones “sin” y “con ” proyecto para cada uno de los cinco vehículos adoptados, desglosándolos en sus componentes.

· Evaluar separadamente los beneficios eventuales de ahorros en tiempo de viaje  de los usuarios, si fuese el caso. Sólo se considerará un valor de tiempo para los usuarios que viajan por motivos de trabajo.

· En forma separada, como se indica en el ítem 7, realizar el estudio financiero de los beneficios y costos del proyecto bajo la hipótesis de considerar la alternativa de cobro de peaje, estableciendo:

· Las tarifas correspondientes por tipo de vehículo.

· Ubicación y cantidad de cabinas.

· VAN y TIRF

-
Evaluar y cuantificar otros beneficios eventuales.

5.- ANALISIS COSTO-BENEFICIO

Para establecer la rentabilidad de los proyectos, los Consultores deberán:

· Calcular la Tasa Interna de Rentabilidad Económica (TIRE).

· Preparar un cuadro resumen que muestre los Valores Actuales Netos (VAN) de cada tipo de costos y beneficios considerados, utilizando una tasa de actualización de 12 % por año.

· Deberá presentarse un análisis de sensibilidad que tome en cuenta posibles variaciones en los valores estimados de las categorías más importantes de costos y de beneficios y en la tasa de descuento, mostrando en cada caso el impacto en la TIR y en el VAN. Este análisis se deberá hacer por Sección Homogénea y para todo el tramo completo. Entre los cuadros de resumen de los resultados del análisis económico, se incluirá un cuadro indicando la TIR  (y una TIR modificada: con los beneficios realizados reinvertidos a una tasa de 12%) y el VAN para cada tramo del proyecto, y para cambios en los beneficios de –10, -20 y –25% y en los costos de +10, +20 y +25% y para la combinación de beneficios y costos de  –10%, +10%; -20%, +20%; y -25%, +25%. Este análisis se deberá hacer por Sección Homogénea y para todo el Tramo completo, tanto para el Estudio Económico como para el Estudio Financiero.

· Determinar el año óptimo para la iniciación del proyecto, es decir, el año en el cual el VAN es el más elevado.

· Se presentará también un análisis probabilístico, utilizando el programa “Crystal ball” indicando la probabilidad para cada tramo y para cada proyecto de obtener una TIR (y una TIR modificada) menos de 12% y de obtener un VAN negativo. 

6.- DISTRIBUCION DE BENEFICIOS – ANALISIS DEL IMPACTO DISTRIBUTIVO

Se deberán identificar los beneficiarios del proyecto y calcular la distribución de los beneficios entre ellos. Entre los beneficiarios deberá considerarse: el gobierno, productores, consumidores y pasajeros. También se deberá estimar la proporción del VAN de los beneficios económicos netos del proyecto que serían derivados a los grupos de bajos ingresos.

7.- ESTUDIO FINANCIERO

Se  deberá estudiar la alternativa con peaje. Este análisis se deberá hacer por Sección Homogénea y para todo el Corredor.

El estudio deberá contener como mínimo los siguientes ítem:

· Antecedentes generales, caracterización socioeconómica de la zona de influencia.

· Memoria descriptiva de la alternativa con peaje.

· Demanda. Estimación de la demanda actual y proyección de  la misma.

· Inversiones. Desagregadas y totales.

· Costos de construcción, explotación y mantenimiento.

· Beneficios Directos e Indirectos.

· Definición de la Situación Sin Proyecto.

· Situación Con Proyecto: cálculo de la tarifa básica de peaje por tipo de vehículo, justificación de las mismas, ubicación y cantidad de las barreras de peaje. Variación de la tarifa básica para las distintas alternativas  “con” y “sin” aporte del  Estado.

· Evaluación financiera. Flujo de Caja, T.I.R.F. y V.A.N.

8.- DOCUMENTACIÓN A PRESENTAR

El informe deberá tener el siguiente ordenamiento:

Capítulo 1-
Enfoque metodológico de la Evaluación Económica a efectuar.


Capítulo 2-
Tránsito.

Capítulo 3-
Tasas de crecimiento.

Capítulo 4-
Evolución del estado de la calzada a lo largo del período de análisis.

Capítulo 5-
Costos de operación de vehículo.

Capítulo 6-
Costos de tiempo de viaje.

Capítulo 7-
Costos de construcción y mantenimiento .

Capítulo 8-
Determinación de índices de rentabilidad. Análisis de sensibilidad.

Capítulo 9-
Análisis del impacto distributivo. 

Capítulo 10
Análisis económico comparativo para las distintas alternativas de diseño de pavimento Flexible y Rígido. 

Capítulo 11
Varios - Memoria de Ingeniería, Perfil tipo de obra, cómputos métricos, especificaciones, análisis de precios y presupuesto que se corresponde con lo aprobado en el Estudio de Ingeniería.

Capítulo 12-   Estudio financiero alternativa con peaje. En volumen aparte.

Resumen Ejecutivo del Estudio - En volumen aparte.

CONTENIDO DE LOS INFORMES Y COPIAS A ENTREGAR EN CADA ETAPA DEL PROYECTO 

La documentación a preparar por la Consultora, no será recibida si no contiene toda la información solicitada según se detalla a continuación para cada etapa.

CONTENIDO DE LA ETAPA PRELIMINAR: Se deberán presentar dos (2) juegos en papel y copia digital en CD de los Capítulos N° 1, 2 y 3 – completos.

CONTENIDO DE LA ETAPA ANTEPROYECTO: Se deberán presentar dos (2) juegos en papel y copia digital en CD de los Capítulos N° 4, 5, 6 y 7 – completos.

CONTENIDO DE LA ETAPA PROYECTO: Se deberán presentar dos (2) juegos en papel y copia digital en CD de los Capítulos N° 8, 9. 10, 11 y 12 (en tomo aparte) y Resumen Ejecutivo (en tomo aparte) – completos.

CONTENIDO DE LA ETAPA EDICIÓN: Todas las Secciones deberán presentar la documentación completa (Capítulos 1 al 12 y Resumen Ejecutivo) y definitiva de cinco (5) juegos en papel y cinco (5) copias digitales en CD. 

8.- ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

El Estudio de Impacto Ambiental (EsIA) deberá cumplir en todos sus términos con lo establecido en el “MANUAL DE EVALUACION Y GESTION AMBIENTAL DE OBRAS VIALES” (MEGA) Actualizado versión 2.005 de la Dirección Nacional de Vialidad (DNV) y con la legislación nacional, provincial y municipal vigente al respecto.

El índice temático del EsIA será el que se detalla en los presentes Términos de Referencia, Item: Alcance del Trabajo de la Consultora - Documentación a Entregar – Estudios Ambientales.

En el caso que la legislación ambiental vigente así lo requiera, los Consultores elaborarán el Aviso de Proyecto y/o los documentos ambientales conforme a la misma.

El EsIA del proyecto debe ser un documento autocontenido, que contenga toda la información considerada relevante para el estudio, incluyendo un análisis de la situación actual y su tendencia en el tiempo con y sin el proyecto y de los principales impactos asociados al mismo, tal que permita al lector sacar sus conclusiones sobre la factibilidad ambiental del mismo. Debe darse énfasis a los aspectos analíticos, evitando que el documento sea meramente descriptivo.

El EsIA del proyecto correspondiente a la alternativa seleccionada deberá incluir, entre otros, los siguientes aspectos:

(a) Descripción del Proyecto: con base en los diseños de ingeniería, identificar y describir el proyecto, incluyendo los siguientes aspectos como mínimo:

_ Objetivos del Proyecto

_ Memoria Descriptiva del Proyecto, con los principales parámetros de diseño 

_ Planialtimetrías general del trazado seleccionado y de las alternativas consideradas.

_ Planimetría de la forestación existente, a retirar y proyectada, tanto la implantada como la autóctona.

_ Perfiles tipo del proyecto.

_ Solución de interferencias con servicios y forestación existente, etc.

_ Planimetría general de yacimientos.

_ Fuentes de aprovisionamiento de agua para la construcción.

_ Plano de cuencas hídricas superficiales.

_ Planimetría catastral de la traza. Nómina de propietarios, de superficies y mejoras a afectar.

_ Cómputo métrico de los ítem del proyecto, presupuesto total y plazo de obra.

_ Detalle de todas las actividades de construcción y/o mejoramiento vial que podrían producir alteraciones al medio ambiente físico, biológico y socioeconómico del área operativa y de influencia del proyecto.

_ Particular atención deberá ser dada a la identificación y localización en mapas en escala adecuada (1:10.000 o aproximada), de: (i) los sitios de extracción de materiales de préstamo; (ii) lugares de disposición de los materiales excedentes y los desechos de construcción; (iii) obradores, campamentos, plantas de tratamiento de áridos y de elaboración de asfalto; (iv) eventuales caminos de acceso necesarios para la ejecución de la obra; y (v) puntos de explotación de fuentes de provisión de agua para la obra.

_ En caso que la definición de alguno de estos elementos quede a cargo del contratista para la Obra, deberán presentarse como parte del proyecto definitivo la planimetría general en la que se identifiquen los sitios en los cuales NO podrán ubicarse dichas actividades o instalaciones, tales como áreas urbanas, yacimientos de interés histórico-culturales, ambientes naturales sensibles, reservas naturales, etc.

(b) Diagnóstico Socioambiental del Area de Influencia del Proyecto: deben ser utilizadas las informaciones secundarias más recientes, complementadas con datos primarios de campo. El diagnóstico deberá caracterizar la situación ambiental actual de las áreas afectadas y de influencia del proyecto, considerando los aspectos físicos, bióticos, socioeconómicos y culturales. 

El diagnóstico debe ser presentado en niveles de detalle distintos para las áreas de influencia directa e indirecta, y debe incluir mapas en escala adecuada (1:10.000 o más detallada), de cada uno de los temas considerados relevantes para la evaluación de los impactos ambientales del proyecto. 

El contenido mínimo para los medios físico, biótico y socioeconómico se describe a continuación:

- Medio Físico: datos referentes al clima, geología, geomorfología, suelos y recursos hídricos del área de influencia directa e indirecta del proyecto. Esos datos se deben obtener también para el área de influencia directa y el área de intervención de obras, agregándose aquellos referentes a la calidad del aire y agua. Debería atenderse a los antecedentes conocidos de anegamiento de calzada por inundaciones, mediante consulta a pobladores locales.

- Medio Biótico: caracterización de la fauna y de la flora en las áreas de influencia indirecta, directa y de la obra, destacándose particularmente áreas protegidas, o de gran sensibilidad ambiental. Identificación o presunción de corredores de fauna nativa, sobre todo en tramos que atraviesan áreas extensas y continuas a ambos lados del camino de monte nativo (con o sin ganado), y de cursos de agua con bosques de ribera. 

Relevamiento planimétrico de todos los ejemplares arbóreos exóticos y/o nativos presentes en la zona de camino, con un diámetro (DAP) mayor o igual a 20 cm, identificando especie y edad estimada. En casos de masas boscosas reducir el relevamiento a una estimación de la superficie ocupada por la masa, sin discriminar todos los ejemplares.

- Medio Socioeconómico: caracterización y análisis de la estructura productiva, infraestructura regional, dinámica demográfica, presencia de comunidades aisladas o tradicionales, interferencia directa con población de bajos ingresos, tenencia y titulación de tierras y potenciales conflictos de uso del suelo, así como interferencia con elementos de patrimonio histórico, cultural y arqueológico. En el caso de existir poblaciones a ser expropiadas, debe ser presentado un catastro físico y socioeconómico de dicha población, con base en datos de campo. Planes de uso y ocupación del suelo actual y tendencias de desarrollo y de inversión en los tramos con travesías urbanas y con cruces de accesos a ciudades. Criterios de jerarquización de acceso a cada ciudad que deberá ser consensuado con los gobiernos municipales locales y provinciales. En los cruces de localidades, en función de las opiniones locales acerca de la importancia que la Ruta Nac. N° 19 sobre la actividad económica de estas ciudades, sería conveniente efectuar un análisis respecto de la estructura productiva de las mismas a fin de determinar de manera más precisa la gravitación del corredor en la actividad económica de la misma y poder precisar asÍ, los posibles impactos que podrían aparejar las diferentes alternativas que oportunamente se planteen con respecto al proyecto de obra.

Relevamiento de todos los hechos de interés cultural que tengan acceso a través de la Ruta Nac. N° 19 hasta el límite de su zona de influencia, para garantizar el acceso seguro y su señalización en el camino. Esto incluye hechos tales como balnearios, edificios históricos, circuitos turísticos, reservas naturales, etc. Se deberán relevar las situaciones con ocupación de la zona de camino por puestos de venta de artículos, comedores al paso u otros, y su situación legal respecto a la DNV.

Deberán identificarse y relevarse todas aquellas situaciones de degradación ambiental actualmente existentes en la ruta (pasivos ambientales). Esto incluye sectores con erosión activa, acopios de residuos, yacimientos mal abandonados en zona de camino, áreas con antecedentes de anegamiento de calzada, puntos riesgosos para la seguridad vial, etc.

(c) Análisis del marco legal e institucional: descripción y análisis del marco legal e institucional (nacional, provincial y municipal) que tenga relación directa con la implantación del proyecto. Deberá incluir la Ley Nacional N° 25.675 “Ley General del Ambiente”, sancionada el 6/11/02 y promulgada parcialmente por Decreto N° 2.413 del 27/11/02 y efectuar las recomendaciones que surjan de la misma, para la Gestión Ambiental del proyecto. Se dará énfasis a los aspectos analíticos, evitando la mera transcripción de largos textos jurídicos. La legislación se incorporará como anexo en el EsIA. El proyecto respetará y se someterá a lo establecido por la Ley de la Provincia de Córdoba (Ley 7343/85, Decreto Reglamentario 2131/00). Este listado no es exhaustivo ni excluyente de otras normas y/o su actualización, las cuales serán confirmadas en las reparticiones correspondientes.

(d) Análisis ambiental de alternativas: en el caso de este proyecto que incluye el análisis de cambios de traza y afecta especialmente áreas o cruces urbanos, deberá ser realizada una evaluación ambiental de las alternativas de traza que fueron consideradas.

El capítulo del análisis de alternativas debe contener como mínimo: (i) la descripción de las alternativas (incluyendo la mejora de la traza actual con variantes puntuales si correspondiere), incluyendo mapas de situación; (ii) análisis de los impactos socioambientales de cada una de las alternativas consideradas incluyendo la situación actual mejorada; y (iii) justificación socioambiental detallada de la alternativa recomendada, (iv) situación en que quedará la traza actual desde el punto de vista socioeconómico, ambiental y legal, en el caso de seleccionar traza nueva.

Deberá atenderse en forma especial al método constructivo de los puentes y obras de arte a proyectarse, de modo de reducir al máximo las alteraciones sobre el curso de agua (calidad y caudal) y sobre su cauce (lecho y márgenes), evitando el desvío temporal de cauces.

Las soluciones a adoptar en los accesos a las localidades y en retornos en zona de camino son potenciales factores de conflicto dado que es de esperar que los intereses de diversos actores se vean afectados de acuerdo a las diversas alternativas. En este sentido, sería conveniente consensuar criterios para establecer prioridades.

Analizar aquellos casos en que el uso productivo del suelo requiera la previsión de obras para reducir el efecto barrera a la circulación transversal para la maquinaria agrícola.

El vano de los puentes a proyectar debería ser suficiente para garantizar la circulación de fauna silvestre por debajo de ellos, conservando la continuidad “seca” de las márgenes del curso de agua entre ambos lados del camino. Esta recomendación podrá ser aplicable también a los proyectos de rehabilitación o conservación de los puentes existentes, previendo la construcción de soluciones ingenieriles al problema planteado.

(e) Análisis de los impactos socioambientales del proyecto: identificación, descripción y valoración de los posibles impactos directos e indirectos del proyecto tanto durante las fases de construcción y operación. Esta parte del estudio implica el análisis de la naturaleza, intensidad, extensión y temporalidad de los impactos.

La descripción de los impactos deberá hacerse, en lo posible, en forma esquemática/gráfica, ubicándolos en mapas en escala 1:10.000 o aproximada, indicando la localización de los impactos de mayor relevancia, su extensión, superficies afectadas, y otras características.

Debe darse énfasis a los impactos debidos a: (i) interferencia con el sistema de drenaje natural existente; (ii) expropiaciones y reasentamientos de poblaciones de bajos ingresos; (iii) cambios en los patrones de uso y de ocupación del suelo (urbanización, migración), con posible aumento de la presión para el uso no sostenible de recursos naturales de importancia significativa, como consecuencia del aumento de la accesibilidad proporcionada por el proyecto; (iv) cambios en la situación de tenencia de tierras; (v) posible efecto barrera de la carretera; (vi) eventuales accidentes con vehículos, especialmente en cruces urbanos.

El capítulo de análisis de impactos debe concluirse con una jerarquización de los impactos considerados más significativos. En caso de cambios en el acceso desde la ruta a las actividades comerciales que le dan servicio y son frentistas a la misma, definir una metodología de evaluación que permita determinar quiénes se verán negativamente afectados, cuantificar las pérdidas económicas y efectuar propuestas de compensación (f) Proposición de programas de mitigación: con base en el resultado del análisis de los impactos ambientales deben ser propuestos programas de prevención, corrección y mitigación de los impactos negativos, o promotores de los impactos positivos.

Dichos programas deberán estar integrados en un Plan de Manejo Ambiental (PMA) que será parte integral del EsIA, y oficiar como términos de referencia para el PMA definitivo para la obra que deberá redactar la empresa constructora.

Todos los programas de mitigación propuestos, inclusive el de corrección del pasivo ambiental, deben incluir: (i) diseño detallado, a nivel de proyecto, de todas las acciones propuestas; (ii) cronograma de implantación debidamente coordinado con el cronograma general del proyecto y el estimado para la ejecución de las obras; (iii) costos de las actividades; (iv) descripción del esquema institucional necesario para su adecuada implantación, incluyendo borradores de convenios a ser firmados con las entidades con jurisdicción sobre el tema; y (v) medidas para asegurar que los pliegos de licitación de las obras incorporen todas las medidas de control ambiental recomendadas en los estudios ambientales. De este modo, no es aceptable, por ejemplo, que el PMA simplemente recomiende la implantación de señales verticales y/o la construcción de un pasa-fauna, sin proveer el diseño de los mismos, su cronograma de ejecución, sus costos y la descripción del esquema institucional necesario para construirlo y operarlo.

En el caso de obras que impliquen expropiaciones de poblaciones de bajos ingresos, es imperativa la presentación de un plan de reasentamiento que incluya todos los aspectos mencionados. Identificar los actores afectados por expropiaciones o cambios de traza y establecer métodos para la valoración de las pérdidas como así también formular las respectivas propuestas de compensación.

Formular las soluciones técnicas necesarias para permitir el cruce de fauna silvestre en los corredores de fauna propuestos. Este análisis debe incluir la obra existente, y formularse las medidas necesarias en ella también. Esto es sobre todo cierto en aquellos puentes en cursos importantes (con amplias planicies de inundación con terraplenes altos) cuyo vano se encuentra permanentemente ocupado por agua de lado a lado.

Elaboración de un proyecto de intervención paisajística, con generación de bosquecillos como realce visual del camino en tramos de cierta monotonía visual, como señalización complementaria de curvas e intersecciones, como pantallas visuales frente a sitios con degradación paisajística (canteras mal abandonadas, aserraderos frentistas a la ruta, etc) o a elementos sensibles (areas residenciales, escuelas, etc). En todo proyecto de plantación, deberá evitarse el empleo de especies exóticas consideradas invasoras. Deberá preverse la plantación de especies nativas en las proximidades a aquellos cursos de agua que crucen la ruta y que se hayan definido como posibles corredores de fauna autóctona. El mantenimiento de esta vegetación deberá ser especificado puntualmente, evitando la compactación de suelo, el uso de agroquímicos, el desmalezado con equipos pesados, etc.

Redacción de los contenidos mínimos y los aspectos relevantes que deberá atender el responsable de operar la ruta, y que deberían incorporarse al Plan de Manejo Ambiental de la Fase de Operación y Mantenimiento.

Respecto de los servicios de transporte público de pasajeros cuya actividad se concentra fundamentalmente en las proximidades de las zonas urbanizadas y en los accesos a las ciudades que se encuentran a lo largo del corredor deberán definirse qué acciones se tomarán en relación a la afectación del recorrido de estos servicios como así también a la ubicación de los puntos de ascenso y descenso de pasajeros, todo lo cual deberá realizarse consensuadamente con las empresas de transporte de pasajeros y las áreas municipales correspondientes. A tal fin será necesario efectuar un estudio de los recorridos a fin de formular las propuestas para su adaptación a la nueva situación de manera debidamente justificada.

Se deberán identificar todos los tramos en donde resulta necesaria la previsión de calles colectoras a la ruta, y de los cambios de sentido mínimos que sean necesarios para conectarlas entre sí. Esto es sobre todo cierto en las travesías urbanas, en los cruces con accesos a localidades y en las áreas con concentración de circulación de maquinaria agrícola.

Deberá establecerse el modo en que serán tratados los tramos en donde se abandonará la traza actual, en relación a la necesidad de remover la carpeta asfáltica y demoler el terraplén, así como al uso y destino que se le dará al material sobrante de esta tarea.

Para cada uno de los pasivos ambientales identificados en el diagnóstico ambiental, se formularán los modos de restauración más adecuados, especificando el método constructivo, momento, responsable, ubicación planimétrica, costo, modos de conservación y criterios mínimos de calidad.

Calles colectoras: se deberá analizar en los tramos con mayor intensidad de uso productivo del suelo la necesidad de prever calles colectoras para conducir el tránsito rural hacia los puntos de cruce transversal.

(g) Realización de consultas públicas: serán consensuadas previamente en lo que hace a su oportunidad, organización y metodología con la autoridad ambiental provincial, la DNV y los gobiernos locales, con la asistencia técnica de la consultora. Los sentidos de las consultas públicas (que podrán organizarse como talleres para públicos específicos, consultas abiertas, audiencias públicas u otros modos) son la información a la comunidad de los proyectos en estudio y las alternativas bajo análisis, la recepción de las expectativas, valoraciones y necesidades de los actores sociales involucrados, y la comunicación de los modos en que la DNV ha atendido las solicitudes locales. Por lo tanto, se deberá prever la realización de consultas en distintos momentos de avance del proyecto vial, de forma de ir alcanzando gradualmente consensos en sus aspectos técnicos de diseño.

(h) Análisis conclusivo sobre la factibilidad ambiental de proyecto: resumen ejecutivo del EsIA realizado, presentando los argumentos del equipo de consultores que consideran el proyecto viable desde el punto de vista ambiental. El EsIA debe indicar los nombres de los autores del mismo.

(i) Plan de Manejo Socio-Ambiental: Los resultados del EsIA, las medidas de mitigación y los Términos de Referencia PMSA deben ser incorporados al Pliego de Especificaciones Técnicas Ambientales que se agregan como un artículo a las Especificaciones Técnicas Particulares e integrar los Documentos de Licitación de las Obras, como así también las recomendaciones y condiciones de autorización a que debe sujetarse la ejecución de las mismas conforme a las Resoluciones y Dictámenes que emitan las autoridades ambientales provinciales y/o municipales dentro del proceso de la Evaluación de Impacto Ambiental correspondiente.

Se formularán términos de referencia para la elaboración del Plan de Monitoreo, describiendo las acciones mínimas que deberán ser adoptadas para identificar efectos ambientales provocados por la obra, y la implementación de medidas correctivas en caso que las medidas de mitigación ejecutadas se muestren inadecuadas y/u ocurran impactos ambientales que no hayan sido previstos o hayan sido subestimados en el EsIA.

Para el caso de las medidas cuya implementación sea responsabilidad de otras organizaciones públicas se establecerán borradores de los documentos necesarios para su viabilización, tales como convenios de prestación de servicios, de delegación de responsabilidades, etc.

(j) Equipo Ambiental: El EsIA deberá ser realizado por un equipo interdisciplinario de profesionales, que como mínimo cubra las siguientes especialidades (algunas son compartidas con el equipo de diseño de proyecto vial):

_ Ingeniería Vial

_ Seguridad Vial

_ Geología o Geomorfología

_ Ingeniería Hidráulica

_ Estudios Económicos

_ Planeamiento Urbano o Territorial

_ Biología o Ecología

_ Ciencias Sociales

_ Ingeniería Forestal o Agronomía

La coordinación de los estudios ambientales estará a cargo de un Coordinador que puede ser uno de los profesionales listados, el cual no podrá ser el mismo que el Director de Proyecto y preferentemente será aquél que posea mayor experiencia en estudios ambientales de obras viales. El Coordinador del EsIA actuará como interlocutor con la DNV para este tema en particular. El Coordinador del Estudio deberá contar con antecedentes en estudios ambientales de obras viales.

El coordinador del EsIA deberá encontrarse inscriptos en todos los registros que la legislación vigente así lo requiera.

La presentación final del EsIA deberá estar firmada (o inicializada) en todas las hojas por el Coordinador del EsIA y el Director del Proyecto.

DOCUMENTACION A PRESENTAR

Los documentos a preparar en relación con los aspectos ambientales será un informe con el siguiente ordenamiento:

Capítulo 1 – Introducción

1.1 Resumen ejecutivo del estudio. (análisis conclusivo de factibilidad ambiental). 

Síntesis de la situación actual sin proyecto y con proyecto, y aspectos principales de sensibilidad o conflicto ambiental

1.2 Organización del Informe

1.3 Metodología del Estudio

1.4 Proceso de Aprobación

1.5 Marco Legal e Institucional

1.6 Autores del Estudio

1.7 Personas entrevistadas, entidades consultadas y documentación básica.

1.8 Resultado de las audiencias públicas, encuestas o entrevistas realizadas

Capítulo 2 – Descripción del Proyecto

2.1. Antecedentes del Proyecto y articulación con otros proyectos, programas y planes

2.2 Características de la obra proyectada

2.3 Aspectos Ambientales a incluir en el proyecto

Capítulo 3 – Area de Influencia del proyecto

3.1 Determinación del área operativa

3.2 Determinación del área de influencia directa

3.3 Determinación del área de influencia indirecta

Capítulo 4 – Diagnóstico del área de influencia

4.1 Medio físico

4.1.1 Condiciones atmosféricas

Clima

Calidad del aire

Nivel de ruido

4.1.2 Geología y geomorfología

4.1.3 Aguas superficiales y subterráneas (cantidad y calidad)

4.1.4 Suelos

4.2 Medio Biótico

4.2.1 Flora

4.2.2 Fauna

4.2.3 Identificación y descripción de ecosistemas

4.3 Medio Socioeconómico y Cultural

4.3.1 Situación económica (evolución histórica y tendencias)

4.3.2 Situación sociocultural (evolución histórica y tendencias)

4.3.3 Nivel de vida y organización social

4.3.4 Sitios históricos y de interés social

4.3.5 Patrimonio arqueológico / paleontológico

4.3.6 Paisaje

4.3.7 Areas Naturales Protegidas

4.3.8 Uso del suelo, actual y tendencial

4.3.9 Tenencia de la tierra (afectación)

4.3.10 Infraestructura

Transporte

Saneamiento

Energía

4.3.11 Poliductos, redes eléctricas, de comunicación, de riego.

4.3.12 Interacciones entre lo abiótico, lo biótico y lo antrópico

4.4 Situación ambiental actual en relación al proyecto y proyección de la misma sin proyecto.

Capítulo 5 – Impacto Ambiental del Proyecto

5.1 Evaluación ambiental de las alternativas de proyecto consideradas

5.2 Identificación de los diferentes impactos de la alternativa seleccionada.

5.3 Ubicación en el espacio y en el tiempo (comprende análisis de reversibilidad y residualidad)

5.4 Evaluación de Impactos Ambientales

Capítulo 6 – Medidas de Mitigación

6.1 Identificación

6.2 Descripción

6.3 Responsables de la aplicación

Capítulo 7 – Plan de Manejo Socio-Ambiental

7.1 Proyecto ejecutivo de implementación de las medidas de mitigación

7.2 Especificaciones técnicas ambientales, incluyendo el Programa de Monitoreo, indicadores y frecuencia de las observaciones, y el Plan de Comunicación Social.

7.3 Presupuesto de las medidas de mitigación, cómputos métricos y análisis de precios de ítem ambientales. Presupuesto ambiental global.

Capítulo 8 – Informe del Impacto Ambiental

8.1 Documento para audiencia o consulta pública (documento sintético conteniendo un resumen de los estudios de impacto ambiental con las principales conclusiones y recomendaciones, en lenguaje accesible para el público en general)

CONTENIDO DE LOS INFORMES

CONTENIDO DE LA ETAPA PRELIMINAR

1.2 Organización del Informe (completo)

1.3 Metodología del Estudio (completo)

1.4 Proceso de Aprobación (completo)

1.5 Marco Legal e Institucional (completo)

1.6 Autores del Estudio (completo)

1.7 Personas entrevistadas, entidades consultadas y documentación básica (preliminar)

2.1. Antecedentes del Proyecto y articulación con otros proyectos, programas y planes (completo)

2.2 Características de la obra proyectada (preliminar)

2.3 Aspectos Ambientales a incluir en el proyecto

3.1 Determinación del área operativa (preliminar)

3.2 Determinación del área de influencia directa (completo)

3.3 Determinación del área de influencia indirecta (completo)

4.1 a 4.3 Diagnóstico del área de influencia (preliminar)

4.4 Situación ambiental actual en relación al proyecto y proyección de la misma sin proyecto (completo)

5.1 Evaluación ambiental de alternativas de proyecto formuladas (preliminar)

5.2 Identificación de los diferentes impactos de la alternativa seleccionada (preliminar)

6.1 Identificación medidas de mitigación (preliminar)

6.2 Descripción medidas de mitigación (preliminar)

CONTENIDO DE LA ETAPA ANTEPROYECTO

1.7 Personas entrevistadas, entidades consultadas y documentación básica (completo)

2.2 Características de la obra proyectada (según desarrollo del proyecto de ingeniería)

3.1 Determinación del área operativa del proyecto (completo)

4. Diagnóstico del área de influencia (completo)

5.1 Evaluación Ambiental de las alternativas de proyecto formuladas (completo)

5.2 Identificación de los diferentes impactos de la alternativa seleccionada (completo)

5.3 Ubicación de impactos en el espacio y en el tiempo (completo)

5.4 Evaluación de impactos ambientales (completo)

6.1 Identificación medidas de mitigación (completo)

6.2 Descripción medidas de mitigación (preliminar)

6.3 Responsables de la aplicación de las medidas de mitigación (completo)

7.1 Proyecto ejecutivo de implementación de las medidas de mitigación (preliminar)

7.2 Especificaciones técnicas ambientales (preliminar)

7.3 Presupuesto de las medidas de mitigación, cómputos métricos y análisis de precios

(preliminar)

7.4 Programa de monitoreo, indicadores y frecuencia de las observaciones (preliminar)

7.5 Plan de Comunicación Social. (completo)

8.1 Documento para audiencia o consulta pública. (completo)

CONTENIDO DE LA ETAPA PROYECTO

Estudio de Impacto Ambiental completo (incluye los capítulos específicos de esta etapa más todos los anteriores, en forma completa y ordenados según índice de contenidos del ítem Aspectos Ambientales de los Términos de Referencia)

1.1 Resumen ejecutivo del estudio. (completo)

1.8 Resultado de las audiencias públicas, encuestas o entrevistas realizadas (completo)

2.2 Características de la obra proyectada (completo)

6.2 Descripción medidas de mitigación (completo)

7.1 Proyecto ejecutivo de implementación de las medidas de mitigación (completo)

7.2 Especificaciones técnicas ambientales (completo)

7.3 Presupuesto de las medidas de mitigación, cómputos métricos y análisis de precios de ítem ambientales (completo). Presupuesto ambiental global.

7.4 Programa de monitoreo, indicadores y frecuencia de las mediciones (completo)

CONTENIDO DE LA ETAPA EDICION

Esta etapa comprende la Edición de la Documentación Definitiva aprobada en la Etapa Proyecto.

Se deberá presentar la documentación completa y definitiva de los Estudios Ambientales, incluyendo el Pliego de Licitación aprobado.

JUEGOS DE LA DOCUMENTACION A ENTREGAR EN LA ETAPA EDICION

Se entregarán cinco (5) juegos completos con planos y anexos más una (1) copia de la documentación completa en Disco Compacto (CD) a la Gerencia de Planeamiento, Investigación y Control. Todos los ejemplares deberán estar firmados en todas las hojas por el Director de Proyecto y por el Coordinador de los Estudios Ambientales.

9.- ESTUDIOS DE INGENIERIA

Los estudios de ingeniería seguirán las normas de diseño vial vigentes y las instrucciones particulares que emita la DNV.

9.1.- ESTUDIO DE TRAZADO 

Esta actividad comprenderá el análisis general de la zona en que se ubica el tramo objeto de estudio, con la finalidad de establecer el trazado más conveniente de acuerdo al Estudio de Factibilidad Económico en concordancia con los criterios técnicos en que estarán basados los diseños a desarrollar y los impactos ambientales de la obra. Las tareas que deberán realizar los Consultores, sin limitarse a ellas, serán las siguientes.

· Se estudiarán las características topográficas generales del área en la cual se localiza el proyecto, auxiliándose para ello con cartas geográficas, planos topográficos, restituciones aerofotogramétricas, fotografías satelitales, antecedentes existentes en la DNV, etc.

· Se recopilará toda la información disponible relativa a los aspectos ambientales, geológicos, hidrológicos y de suelos de la zona del proyecto.

· Se efectuará un recorrido preliminar de toda la extensión del tramo, y las posibles variantes para identificar los principales problemas, su magnitud y extensión, evaluar la conveniencia de las soluciones surgidas en gabinete de los antecedentes, y a su vez cotejar la información seleccionada.

Como resultado de este reconocimiento el que incluirá el estudio de las variantes que resulten necesarias, los Consultores propondrán las soluciones que juzguen pertinentes a través de un informe en el que se justifique la conveniencia del trazado propuesto.

El mismo incluirá como mínimo una Planimetría General a escala adecuada con poligonal de trazado volcada sobre carta topográfica, Perfil Tipo de Obra Básica, planialtimetrías a nivel de anteproyecto preliminar con indicación de las obras más sobresalientes y Perfiles Transversales representativos de las variantes consideradas y del trazado propuesto, secuencia de fotografías, etc. 

Asimismo comprenderá las comparaciones técnicas, socioambientales y económicas entre las distintas variantes estudiadas que permitan convalidar la solución que se proponga. 

En caso de que la DNV juzgue que los estudios son insuficientes, deberán ser ampliados por la Consultora de acuerdo con las directivas que reciba para obtener su aprobación. 

9.2.- ASPECTOS GEOLOGICOS

El estudio geológico tiene por objeto determinar los aspectos del proyecto relacionados con las formaciones geológicas sobre las que se desarrollará la traza de la ruta. El estudio comprenderá los aspectos de geología superficial, tectónicos, litográficos, estratigráficos y geomorfológicos; a tal efecto, se detallan a continuación las especificaciones a cumplir:

El análisis geológico comprenderá una introducción con una breve descripción de la Geología Histórica y Regional de la zona de estudio.

Delimitación y descripción de las diferentes formaciones que afloran en el área, indicando la génesis y la ocurrencia de las mismas.

Se darán indicativos sobre el comportamiento hidrogeológico, que incluya áreas de infiltración superficial, nivel freático, manantiales y cursos de agua con control-estructural, ya sea por planos de estratificación, foliación, fracturas o fallas.

Los mapas geológicos a escala 1:200.000 y los estudios existentes en el Servicio Geológico Nacional.

El estudio deberá apoyarse con fotografías aéreas preferiblemente a escalas comprendidas entre 1:20.000 y 35.000; deberán ser utilizadas imágenes de satélite en las bandas que expresen con mayor resolución las características geológicas.

Todas las alternativas de ruta en estudio deberán recibir el mismo tratamiento geológico.

Los signos convencionales y colores serán los oficialmente utilizados por el Servicio Geológico Nacional.

Se identificarán los sectores de extracción de materiales mediante banqueo, escarificación o utilización de explosivos.

9.2.1.- GEOMORFOLOGIA

9.2.1.1.- VERTIENTES

Identificación, delimitación y descripción de los procesos geomorfológicos en masa de acción rápida, como los deslizamientos, derrumbes, coladas de barro y desprendimiento de bloques. Deberá incluir la descripción del anfiteatro de desprendimiento y la masa deslizada en su emplazamiento de desprendimiento y la masa deslizada en su emplazamiento final, de igual manera, el grado y tipo de actividad que presente el proceso.

Identificación, delimitación y descripción de los procesos geomorfológicos en masa de acción lenta, como reptación y la solifluxión. Deberá incluir extensión superficial, espesores de afectación y grado de actividad.

Identificación de los procesos geomorfológicos de partículas individuales y mixtos, como los derrubios (creeping) y coluviones. Se denotará la extensión afectada por el proceso, incluyendo los taludes de derrubios y de coluviones en la base de las vertientes.

Identificación y descripción de los procesos erosivos lineales como la escorrentía concentrada y cárcavas de diferentes dimensiones. Se incluirá el grado y tipo de evolución erosiva con o sin control estructural. Los procesos con longitudes mayores a 250 m, serán representados en su exacta dimensión, incluyendo la sectorización de la actividad erosiva dentro del mismo. Se pondrá especial atención a las cárcavas que resulten directamente afectadas por la traza de la ruta.

En vertientes afectadas por la acción glaciaria, se realizará un inventario de los diferentes tipos de morenas y depósitos fluvio-glaciales.

Se obtendrán datos acerca de la actividad sísmica de la región a los fines de estimar la posible iniciación de procesos en las vertientes y su relación con las diferentes alternativas en estudio.

Se confeccionará un inventario, de los denominados paleo-procesos, incluyendo la extensión superficial, aunque no presenten ninguna actividad reciente o se encuentren bajo cubierta de bosque.

Se estimarán las áreas susceptibles de procesos geomorfológicos en base a los mantos de alteración, fracturamiento de las rocas, pendientes topográficas, vegetación, actividad antrópica y sísmica, poniendo atención a las áreas de influencia directa a la traza de la ruta; se busca con ello, prever la iniciación de procesos en vertientes.

9.2.1.2.- EN FONDOS DE VALLES

Se identificarán y describirán los procesos actuales de explayamiento en el contacto vertiente-fondo de valle; en este sentido, se logrará un inventario de todos los conos de deyección que incluya el grado y tipo unidades geomorfológicas, se realizarán cateos petrográficos a los fines de seleccionar aquellas con mejores condiciones de fundación o de proveer materiales de agregado pétreo para la futura ruta.

Se identificarán y describirán los demás depósitos de pie de vertiente que puedan estar presentes. Se incluyen los depósitos glaciares, taludes de coluviones, taludes de derrubios o cualquier otro deposito influenciados por las aguas y la gravedad.

Se identificará y describirá la evolución de los procesos en las unidades, tanto en su superficie como en los escarpes, incluyendo derrumbes, cárcavas y desprendimiento de bloques.

Se realizará un inventario de las terrazas aluvionales con indicativos acerca de su génesis, posición topográfica y condiciones de estabilidad.

Se identificarán y describirán las áreas sujetas a socavación, desborde e inundación, señalando la relación con la traza proyectada en estudio y el grado de consolidación de los materiales afectados.

Se investigará acerca de la actividad sísmica del valle, incluyendo las posibles fallas confluentes a los ejes estructurales principales.

9.2.1.3.- EN PLANICIES

Incluye las planicies lacustres, aluvionales, costaneras y deltaicas.

Se identificarán, delimitarán y describirán las depresiones topográficas sujetas a la presencia de agua permanente o estacional. Se incluyen lagos, lagunas, pantanos y cubetas de decantación, señalando su origen, comportamiento, grado y tipo de participación dentro del ecosistema en el cual interactúa.

Se establecerán estimaciones acerca de la fluctuación del nivel freático y su influencia en la superficie del suelo, incluyendo su relación o no con la actividad de las mareas en las planicies costeras.

Se realizará un inventario, delimitación y descripción de las unidades geomorfológicas y su relación con los diferentes tipos de texturas. Serán incluidos los cordones litorales, diques de desborde, napas aluvionales y cubetas de decantación de común acuerdo con el tipo de planicie.

Se identificarán áreas de socavación, desborde e inundación, zonas de pérdidas o ganancias territoriales, acción de corrientes litorales y actividad destructiva de las olas, tendencia y evolución meándrica, controles geo-estructurales, dinámica de los brazos deltaicos y arroyos del sistema llanura.

De afectarse ríos de comprobada migración de su cauce a escala regional, se deberá estudiar la relación con posible influencia geológica subyacente y la búsqueda de emplazamientos para puentes; para ello, se analizarán los diferentes sensores remotos con cobertura sobre la región.

Se identificarán y señalarán los sitios para el emplazamiento de las obras de drenaje señalando las condiciones hidrogeomorfológicas de fundación.

Todas las alternativas de rutas en estudio deberán recibir el mismo tratamiento geomorfológico.

9.2.1.4.- DRENAJES NATURALES

Las características de drenaje que estén presentes en la región, deberán incluirse en el mapa geológico-geomorfológico.

Se incluirá un inventario fotográfico de campo explicativo de la realidad hidrográfica de la región.

Deberá establecerse la relación de consecuencias ambientales regionales entre las alternativas de ruta y los diferentes cuerpos de agua superficial a ser afectados.

9.2.1.5.- EN VERTIENTES

Se señalará todo el diseño de la red de drenaje, de cada subcuenca o cuenca en estudio, incluyendo el dendrítico, radial angular, subparalelo y paralelo. Se incluirán los tramos con control estructural señalando su tipo y relación con posibles obras civiles de drenaje y se localizarán las áreas de socavación.

9.2.1.6.- EN VALLES Y PLANICIES

Se estudiarán los drenajes radial y trenzado, incluyendo la dinámica de construcción, migración y destrucción de bancos de arena o bloques.

Junto a los procesos geomorfológicos, indicar la tendencia meándrica pasada, presente y futura, incluyendo las denominadas “madres viejas” o meandros abandonados.

Señalar los sectores con control geo-estructural si los hubiere.

Junto a los procesos geomorfológicos, describir la construcción, dinámica evolutiva y destrucción de brazos de arroyos.

Señalar la relación de alimentación o fuga de agua en las depresiones topográficas sujetas a la presencia de agua permanente o estacional.

Clasificar y delimitar las diferentes superficies sujetas a inundación periódica, señalando su relación con la traza de la ruta.

9.2.1.7.- GEOTECNIA

Los estudios geotécnicos estarán orientados, en base a las características litológicas de las diferentes formaciones, a determinar las zonas o sectores en que pudieran presentarse problemas de deslizamientos, estabilidad de taludes en suelo y/o roca, y particularmente problemas de fundación de obras de arte.

Se elaborarán las recomendaciones de carácter preventivo, que permitan evitar o disminuir los riesgos de deslizamiento, tanto durante la construcción de las obras como posteriormente, cuando la ruta se encuentre en servicio. Se dará énfasis a las recomendaciones sobre la forma de ejecutar los cortes, sin afectar la estabilidad de los taludes.

Se efectuará el estudio minucioso y la estimación de costos de las soluciones propuestas a los problemas de las áreas críticas, poniendo especial énfasis en la estabilidad de taludes, fallas geológicas activas u otras zonas de debilidad, relaciones de rumbo y buzamiento de estratos con la dirección del trazo de camino, que puedan provocar una inestabilidad geodinámica o de otro tipo de problemas. En caso necesario, se realizarán investigaciones especiales, como ser sondeos profundos, estudios geofísicos u otros.

Se prestará especial atención en la caracterización geológica de las rocas, gravas y otros materiales que serán excavados al ejecutar el movimiento de suelos o los que intervengan como consecuencia de la explotación de préstamos y yacimientos, para la ejecución de las obras.

Se realizará una evaluación de la estabilidad de los taludes existentes, como también de los efectos emergentes de la utilización de explosivos, en los sectores donde se atravesarán formaciones compactas duras.

Se determinarán los valores críticos de pendientes de equilibrio de los taludes en los cortes y terraplenes conformados con los materiales de préstamo.

Una vez efectuada la identificación de los problemas geológicos y el mapeo de las áreas criticas, se efectuarán estudios minuciosos de cada uno de esos problemas y áreas respectivas, a objeto de encontrar procedimientos tendientes a solucionar los inconvenientes.

Sobre la base de la Planialtimetría y a lo largo del alineamiento definitivo se ejecutará el mapeo geológico detallado, indicando rumbo y buzamiento de los estratos rocosos, estructuras geológicas, deslizamientos, estabilidad de taludes, etc.

9.2.1.8.- TERRAPLENES Y DESMONTES

De los estudios geológicos y geotécnicos surgirán los elementos que aseguren el adecuado comportamiento del cuerpo del terraplén y de los taludes de los desmontes, a fin de controlar posibles asentamiento o deslizamientos. Del análisis de estas problemáticas surgirán las previsiones para el proyecto, de manera de asegurar un correcto funcionamiento de las obras de la ruta.

Para evitar la erosión de la zona de camino como consecuencia de la existencia de suelos erosionables en el lugar, se tomarán las medidas de mitigación necesarias.

En el caso que se prevea erosión en forma de cárcava sobre los taludes del estudio, se deberá implementar un proyecto de diseño de cunetas de coronamiento y revestimiento vegetal para restaurar, mitigar y/o aumentar la estabilidad.

Los estudios se realizarán de acuerdo al siguiente detalle:

Terraplenes

· Fundación: Agua en terreno de fundación, limpieza de terreno, asentamiento en suelos inadecuados y terraplenes en laderas

· Núcleo: Calidad del material, taludes del terraplén, compactación

· Subrasante: Calidad del material, compactación
Desmontes

Tipos de ladera

Talud de corte

· Tratamiento de taludes

· Excavación en roca
9.3.- RELEVAMIENTOS Y ESTUDIOS DEFINITIVOS DEL TRAZADO

Con la alternativa aprobada se procederá al ajuste fino de la traza, entendiéndose por esto, los ajustes menores, que sean necesarios introducir a los efectos de optimizar el proyecto en su conjunto, sin desvirtuar el criterio básico ya consensuado con la DNV y se desarrollarán los trabajos topográficos necesarios para obtener la modelización del terreno. El número de puntos del terreno a levantar será aquel que permita obtener una aproximación suficientemente buena de la topografía del lugar, no sólo para obtener los cómputos de suelos lo más acertados posibles sino también para proyectar con precisión posibles obras complementarias.

Sobre la alternativa seleccionada, en un ancho mínimo de 150 metros, además de todo otro dato de interés, se levantarán los siguientes detalles:

· Nombre de los propietarios de la zona afectada, incluyendo los datos de dominio.

· Alambrados divisorios, consignando sus características y estado.

· Edificaciones y mejoras existentes ubicadas dentro de la banda de relevamiento.

· Accesos existentes a propiedades privadas.

· Características fitográficas de la zona: en regiones con monte se consignarán las características del mismo, sin monte se especificará el tipo de vegetación.

· Acequias y sistemas de riego existentes.

· Obras de arte existentes, consignando sus características y estado, así como las cotas de entrada y salida.

· Cruces con caminos y calles, con la señalización existente y detallando los destinos.

· Cruces con líneas férreas consignando todos los datos necesarios para proyectar el cruce correspondiente.

· Cruce con oleoductos, gasoductos, poliductos, etc., señalando la profundidad, y características para elaborar el proyecto de cruce correspondiente que pueda o no requerir obras de protección.

· Cruces con líneas aéreas y subterráneas telefónicas, eléctricas, etc., indicando a quien pertenece. Se deberán tomar todos los datos necesarios para el proyecto de modificación correspondiente.

· En zonas de ganadería se consignará el tipo de semovientes, a fin de proyectar el tipo de alambrado adecuado para delimitar la zona de camino.

· Aguas libres superficiales. 

En la zona de implantación de obras hidráulicas de importancia (puentes, alcantarillas de grandes luces, baterías de alcantarillas, etc.), se deberá hacer un relevamiento de la zona, lo suficientemente exhaustivo como para:

· Determinar la pendiente de fondo del cauce desde 300 metros aguas arriba hasta 100 metros aguas abajo de la posición prevista para la estructura. 

· Conocer la sección transversal del cauce sobre el eje de la estructura a 50 metros aguas arriba y aguas abajo del mismo.

Todo el trabajo se volcará en planimetrías a escala 1:1000 ó 1:2500 según topografía y detalles, las que contendrán además las curvas de nivel del terreno cada metro de desnivel.

El relevamiento podrá referenciarse, a juicio de la Consultora, por coordenadas locales arbitrarias o absolutas cuyo sistema y origen se indicara en la Planimetría General. La coordenada Z estará referida a cotas del I.G.M.

Aprobada la traza, en cualquier caso deberá quedar materializada en el terreno la red de Puntos Fijos que permitirá el replanteo de las obras. Los Puntos Fijos de la red deberán cumplir con las siguientes condiciones:

· La posición de los PF, con respecto a la traza definitiva, será tal que las obras que se proyecten no los afecten, por tal motivo se ubicarán a 0,50 m del límite de la zona de camino.

· Estarán nivelados geométricamente, con nivelación de ida y vuelta. 

· Cada uno de ellos será intervisible con el inmediato anterior y el siguiente.

· La distancia entre Puntos Fijos será como máximo de 500 m en zona llana, 250 m en zona ondulada y a no más de 100 metros de donde se proyecten estructuras.

· Los Puntos Fijos estarán coordenados planialtimétricamente.

· Estarán materializados mediante mojones de hormigón de dimensiones mínimas 12 cm x 12 cm de lado y 50 cm de altura o cilíndricos de PVC rellenos con hormigón de 0,10 m de diámetro y 0,60 m de altura de los cuales emergerá una barra de acero, de 10 mm de diámetro, en unos 2 cm. Tendrán una chapa identificatoria que indicará el número de PF. 

· Los Puntos Fijos se balizarán convenientemente a propuesta de la Consultora y aceptado por la DNV.

Una vez aprobada la traza por la DNV, y previo al inicio de las tareas de campaña de suelos, se deberá referenciar el eje de proyecto replanteando la suficiente cantidad de puntos del mismo, como para que los grupos de trabajo que comiencen posteriormente no tengan dudas del lugar donde se encuentran situados. Se colocarán los mojones de Vértice y Punto de Línea debidamente referenciados y balizados. 

9.4.- DISEÑO GEOMETRICO

9.4.1.- LOCALIZACION DE LA RUTA

En esta etapa se define una línea de banderas de la ruta a trazar, la que estará representada en escala, la que interactuará con los diferentes elementos técnicos y de la naturaleza de los terrenos que atravesará, de ahí que se tendrá muy cuenta los criterios geotécnicos y ambientales, a fin de armonizar el diseño del trazado.

El estudio de las alternativas del trazado se realizará a escala 1:25.000 en rutas rurales y 1:10.000 para autopistas. Estas escalas son de semi detalle, donde se volcarán los accidentes naturales, los de interés patrimonial (arqueológicos, históricos, sociales, etc.), que serán afectados o bien que se hallan próximos a la línea del trazado. En este sentido, se deberán incluir en el estudio de las alternativas todos los aspectos, independientemente de los requerimientos de índole económico y geométrico.

En base a esta cartografía se tomará como límites de área de estudio las divisorias de aguas como linderos de mayor altura y los ríos principales como linderos de menor altura, si la alternativa afecta vertientes de sistemas montañosos o ondulados.

Solamente se aceptará extender el área de estudio más allá de los puntos de partida y de llegada de la futura variante, sólo mediante un requerimiento del estudio de Ingeniería Ambiental se demuestre la necesidad de la misma.

Si el estudio afecta planicies aluvionales, lacustres, costaneras o deltaicas, el lindero vendrá dado por la complejidad hidrogeomorfológica en cuyo caso, deberá contarse con la aprobación del organismo competente y/o Unidad Ambiental.

Si el área de afectación resultare ser fondo de valle intramontano, el lindero vendrá dado por el límite superior de los taludes de depósito de pie de monte ubicados en la base de las vertientes que limitan el valle.

La construcción de una ruta implica movimiento de suelo a lo largo del trazado, todas las variables ambientales que interactúan en los primeros metros de profundidad de la corteza terrestre resultarán impactadas, razón por la cual se requiere precisarlas, analizarlas y tomarlas en cuenta en esta etapa.

9.4.2.- ESTABLECIMIENTO DE ELEMENTOS PARA EL DISEÑO GEOMETRICO

Del análisis de tránsito realizado, se definirá la categorización de la ruta y los parámetros de diseño geométrico y estructural.
9.4.2.1.- SECCION TRANSVERSAL

Se diseñarán los elementos de la sección transversal de acuerdo a las normas establecidas por la Dirección Nacional de Vialidad.

9.4.2.2.- PERFIL TIPO DE OBRA

Con los elementos de la sección transversal se preparará el perfil tipo de obra.

9.4.2.3.- VELOCIDAD-VISIBILIDAD

La velocidad de diseño se adoptará en función de la categoría asignada a la ruta en un todo de acuerdo a lo establecido en las Normas de Diseño Geométrico de la Dirección Nacional de Vialidad.

Con la velocidad de diseño del tramo quedarán definidas las distancias de visibilidad de frenado y sobrepaso. Con esta velocidad se adoptaron los radios y las longitudes de espiral correspondientes a las curvas horizontales.

La rasante se diseñará tratando, si las condiciones topográficas lo permiten, de mantener la distancia de visibilidad mínima para el sobrepaso en la mayor parte del tramo, La distancia de visibilidad para el frenado se respetará en todo el desarrollo del camino.

Los parámetros de Diseño se ajustarán a la Velocidad Directriz asignada al tramo a proyectar. Si por razones económicas-topográficas debiera reducirse la misma, se justificará la reducción y será con transición, de y hacia ese sector.

9.4.2.4.- PERALTE Y SOBREANCHO

Se adoptará un peralte máximo del 6%, y los sobreanchos responderán los establecidos en las normas de la Dirección Nacional de Vialidad.

9.4.2.5.- ALINEAMIENTO ALTIMETRICO

Los valores de las pendientes longitudinales se adoptarán considerando las máximas establecidas en las Normas de Diseño Geométrico de la Dirección Nacional de Vialidad. Las curvas verticales se diseñarán de manera de asegurar una correcta visibilidad y confort en la totalidad del tramo.

9.4.2.6.- VISIBILIDAD DE SOBREPASO

Se verificará la visibilidad de sobrepaso a fin de determinar las zonas que deberán ser señalizadas restringiendo dicha maniobra por carecer de la distancia de visibilidad adecuada.

9.4.2.7.- INTERSECCIONES Y EMPALMES

Se diseñarán las intersecciones y los empalmes emergentes en un todo de acuerdo a las normas de la Dirección Nacional de Vialidad.

9.4.3.- TRAZADO

9.4.3.1.- TAREAS PREVIAS, RECOPILACION DE ANTECEDENTES Y ORGANIZACION DE UNA BASE DE DATOS.

Previo a la iniciación de las tareas se recabarán de los Organismos competentes todos los antecedentes de la región del estudio referente a los siguientes aspectos:

· Cartografía

· Clima

· Cobertura de servicios

· Desarrollo económico Régimen de promoción industrial

· Desarrollo Territorial

· Geología

· Geotecnia

· Hidrología

· Medio ambiente

· Planeamiento urbano

· Población

· Propietarios afectados, yacimientos y canteras potenciales

· Tránsito

En el Instituto Geográfico Militar se adquirirán cartas topográficas a escalas varias, y datos de puntos trigonométricos y puntos fijos existentes en la región, que podrán tomarse como referencia y control para los trabajos de campo.

También se obtendrá todo el material aerofotográfico que cubra la región del estudio: fotogramas, mosaicos, restituciones, planos de detalle, etc.

Se consultarán las monografías, informes y cartas geológicas del Servicio Geológico Nacional y de reparticiones afines.

Del Servicio Meteorológico Nacional se obtendrán datos referentes a precipitaciones, temperaturas y vientos de estaciones de registros ubicadas en la zona del estudio.

Se requerirá información en la Dirección Provincial de Hidráulica sobre estudios efectuados que puedan afectar el proyecto. En la Dirección Provincial de Vialidad, se recabará información análoga, en particular sobre estudios previos de trazas alternativas.

En la medida que la información obtenida lo permita, se definirán puntos obligados de paso y puntos o áreas de paso vedado, a fin de intensificar la selección de antecedentes del área en condiciones de ser afectada al proyecto.

Se buscará asimismo, en organismos competentes, toda otra información que sea necesaria para la correcta ejecución de las tareas encomendadas.

Se procurará obtener referencias sobre explotaciones minera actuales y potenciales de la zona, industrias existentes, regímenes de zonas francas, toda otra información que pueda ser de interés para el análisis económico.

Con todos los antecedentes recabados se realizará una base de datos de manera ordenada y objetiva de modo que resulte fácil su consulta. Los mismos serán consignados en el correspondiente Informe de Ingeniería.

9.4.3.2.- RECONOCIMIENTO PREVIO DEL TERRENO

Se efectuará un recorrido preliminar de toda la extensión del tramo, para comprobar el nivel de confiabilidad de la información existente, identificar los principales problemas y la magnitud y extensión de ellos, evaluar la conveniencia de las soluciones propuestas en los diseños existentes, si fuera el caso.

Se realizará un reconocimiento previo, tomando como base los puntos extremos del tramo o los intermedios que la DNV determine, a los fines de efectuar levantamientos dependientes, reconocimientos edafológicos, y toda otra tarea necesaria para la correcta definición del trazado.

Con el objeto de completar la información obtenida y procesada, y comprobar su nivel de confiabilidad, se procederá a reconocer el  área de influencia del camino. Se identificarán puntos o secciones de interés y los puntos singulares que pudieran haberse detectado por fotointerpretación, tales como terrenos bajos, barrancas, etc., evaluándose la conveniencia de las soluciones propuestas en estudios previos, y/o en los anteproyectos de trazados existentes.

Asimismo se localizarán y analizarán los posibles yacimientos (algunos de ellos explotados y otros por investigar) suelos aptos para terraplenes, agregados para subbase y base, etc.).

Se determinará entre los pobladores de la región y los agentes zonales de repartición vial, información complementaria que pueda resultar de interés para el desarrollo de los trabajos.

Se averiguará los costos de los insumos locales que puedan ser utilizados en la construcción: materiales comerciales, mano de obra, etc.

Como resultado de este reconocimiento, la Consultora propondrá las soluciones que juzgue indispensables a través de croquis preliminares (incluyendo variantes de traza) y, previa aprobación de la D.N.V., procederá a efectuar las tareas que sean necesarias.

Terminado el reconocimiento del terreno se procederá a completar y actualizar la base de datos de los antecedentes.

9.4.4.- PROYECTO GEOMETRICO

9.4.4.1.- ALINEAMIENTO HORIZONTAL

· En áreas de sistemas montañosos la sección transversal estará en función de la capacidad requerida, la topografía y la estabilidad de las vertientes, consideradas en forma conjunta, de manera que el ancho sea el mínimo necesario que cauce la menor alteración ambiental.

· Se evitará la excesiva afectación de  caminos vehiculares y peatonales a los fines  de no incidir negativamente en la red comunicacional de los habitantes del sector.

· A lo largo de los valles intramontanos se deberán aprovechar los espacios libres que ofrecen la líneas férreas en sus laterales si las hubiere. Se busca  con ello no afectar terrenos sujetos a otras actividades económicas.

· Se deberá evitar en lo posible el cruce de cursos de agua.

· En las planicies deposicionales se evitarán los tramos en líneas recta que den como resultado la fundación de la ruta en áreas inundables; para ello se tomará en cuenta la distribución espacial de las unidades geomorfológicas y su relación con la red de drenaje.

· Se buscará una armonía entre el alineamiento horizontal y las áreas de vegetación, de cultivo y urbanas, señaladas en el plano base.

· Se tratará de evitar el diseño de terraplenes en línea recta cuando la ruta atraviese cualquier forma cóncava de las vertientes; en ese caso, se utilizarán los radios de curva permitidos para adaptarse a las geoformas existentes. Se busca con ello garantizar la estabilidad de los terraplenes.

9.4.4.2.- ALINEAMIENTO VERTICAL

· Deberán existir pendientes mínimas que garanticen el drenaje y una pendiente máxima que evite el inicio de procesos erosivos.

· El diseño de taludes estará en función de la estabilidad de los componentes de la vertiente y de los materiales utilizados para el relleno; en caso de ser necesario se procurará el diseño de sistemas de terrazas, el cual estará en función del comportamiento geotécnico.

· Se procurará la compensación entre tramos de corte y de relleno, evitando así la producción de desechos.

· En caso de fuerte fracturamiento de las rocas en vertientes, se deberá establecer el diseño de una berma de seguridad.

· El diseño en ladera o en media ladera vendrá dado por las condiciones geotécnicas del sector.

· Las condiciones de fundación y la estabilidad hidráulica de una obra de drenaje podrán supeditar el trazado de la ruta, aunque en caso extremo signifique sacrificar localmente las directrices geométricas del trazado. En ese sentido, se tomarán previsiones en materia de señalización.

9.4.5.- TOPOGRAFIA PARA TRAZADO

En una primera instancia se definirán los puntos obligados de paso, y todos aquellos sitios que evidencien incapacidad para localizar la ruta.

Mediante un proceso iterativo entre los factores condicionantes (topográficos, geológicos, económicos, ambientales, etc.) y las tecnologías de los distintos elementos de la infraestructura de la ruta (diseño geométrico, obras básicas, Geotecnia vial, materiales, etc.), se irán estudiando soluciones posibles de trazados alternativos.

A los efectos de obtener una representación gráfica que permita el estudio detallado de las condiciones topográficas para la definición de trazados, se efectuarán relevamientos topográficos planialtimétricos expeditivos en todas aquellas zonas que sea necesario, o se utilizarán eventualmente, previa revisión, los que ya se encuentren realizados, cualquiera fuere su origen y siempre que resulten adecuados para esta finalidad.

Con el objeto de ejecutar los trabajos topográficos y para la definición y control de la línea de banderas, se realizará un poligonal auxiliar la cual será medida y compensada con una Estación Total de 0,0254 m (1") de precisión y serviría de base para la toma de las mediciones planialtimétricas de cada punto del terreno, o por medio de equipo G.P.S., según el caso.

A su vez en los sitios de localización de puentes y obras de arte se realizarán levantamientos de detalle, con el fin de contar con información más confiable a la hora de la definición de sus características geométricas.

9.4.6.- ESTUDIO Y ANALISIS DE LOS ANTECEDENTES RECOPILADOS

9.4.6.1.- DETERMINACION DE CONDICIONANTES Y DEFINICION DE TRAZAS ALTERNATIVAS

Para poder definir correctamente la traza se evaluará la totalidad de las fases de la vida de la ruta: proyecto, construcción, conservación y servicio. Es por ello que en esta etapa todos los antecedentes recabados serán sometidos a un exhaustivo análisis por temas y sus interrelaciones, con el objeto que, mediante estudios comparativos, se propongan las soluciones que se juzguen necesarias para definir fa traza más conveniente.

El trazado de la carretera queda condicionado por las características del entorno regional: ecosistema, topografía, geología, suelos, clima, hidrología, uso del suelo, economía, desarrollo territorial, cobertura de servicios, por el tránsito y sus características, etc.

Todos estos elementos serán detenidamente analizados con el objeto de estimar, lo más correctamente posible, los parámetros condicionantes de la traza de la ruta, estudios que formarán parte del Informe de Ingeniería.

9.4.6.2.- OBRAS BASICAS EXISTENTES

Se considerará las obras básicas y de desagües existentes. Se analizará su aprovechamiento o abandono en el momento de fijar el eje de la vía tanto por del aspecto económico como del ambiental. En el caso de desecharse su uso se considerará el impacto ambiental tanto de las obras nuevas como del tramo que se descarta.

9.4.6.3.- TERRENO

Mediante el empleo de una plantilla digitalizadora y en la medida que existan planchetas con curvas de nivel a escala adecuada, se extraerá la información que permitirá posteriormente generar un modelo digital preliminar del terreno. Esta forma de obtención de los datos de campo no sólo nos permitirá obtener información de puntos con coordenadas (x,y,z), sino que nos aportará información planimétrica complementaria de ubicación de los hechos existentes (caminos, casas, alambrados, líneas eléctricas, propiedades, etc.).

Con el relevamiento planialtimétrico expeditivo, realizado en la etapa de topografía para trazado se obtendrá o complementará el modelo digital del terreno (DTM), permitiendo lograr planchetas con curvas de nivel de la zona de estudio.

9.4.6.4.- GEOTECNIA

Reconocimiento preliminar de los suelos del corredor del camino para evaluar las condiciones generales de los mismos. A tal fin se utilizarán mapas edafológicos, cartas e informes geológicos, antecedentes de entes estatales y provinciales, se interpretarán fotografías aéreas, etc., complementándose con reconocimientos expeditivos en campo que incluirán extracción de muestras y ensayos preliminares de suelos que puedan considerarse típicos

9.4.6.5.- MEDIO AMBIENTE

Se procederá inicialmente a la identificación de impactos ambientales existentes para establecer el grado de intervención del ecosistema, posteriormente se identificarán aquellas actividades de construcción o mejoramiento vial que podrían producir alteraciones al medio ambiente físico y sociocultural del área de influencia del proyecto.

Se realizará lo requerido en “8.- ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL”.

9.4.6.6.- CLIMA

Su estudio abarca el análisis de los registros de temperaturas, pluviales, de humedad, de vientos, días de sol, altitud, etc., y de los informes elaborados al respecto a partir de los reconocimientos de campo.

9.4.6.7.- TERRITORIO

Comprende todos los antecedentes relativos al ordenamiento territorial, su planeamiento y su interacción con el tramo en estudio. incluye el análisis de todos los sistemas de vías de comunicación existentes, tanto viales como ferroviarios, proyectados o planificados, de los asentamientos humanos, de los recursos explotados o potenciales de la región, del parcelamiento territorial, etc.

9.4.6.8.- COBERTURA Y CALIDAD DE SERVICIOS

Se analizará la oferta y calidad de los servicios existentes en la zona de estudio, a los efectos de prever, en el caso de su afectación, su relocalización.

9.4.6.9.- ECONOMIA 

Del estudio de factibilidad economía de la región se determinarán los flujos y tipo de vehículos que se pudieran utilizar, a los efectos de determinar los parámetros que puedan influir en el diseño geométrico (pendientes máximas, radios de curvas, longitudes críticas de rampas, etc.).

9.4.6.10.- PROPIETARIOS AFECTADOS

Se analizará la información obtenida de la repartición catastral sobre la tenencia de la tierra, mejoras incorporadas, etc.

En la medida que la información obtenida lo permita, se definirán puntos obligados de paso y puntos o áreas de paso vedado, a fin de intensificar la selección de antecedentes de las áreas que por condiciones del proyecto puedan ser afectadas.

9.4.6.11.- ESTUDIO DE TRAZAS POSIBLES

En base, a los antecedentes recabados en las tareas previas, y a los reconocimientos y relevamientos de campo, se elaborará el material de apoyo que contenga todos los elementos que conforman las características de la región.

Dicho material estará compuesto por:

· Cartografía: Modelo digital preliminar del terreno, cartas topográficas, fotogramas y mosaicos aéreos, relevamientos de campo, etc.  

· Geología: informes geológicos, mapas, cartas, grado de sismicidad, relevamientos de campo, etc.

· Hidrología: informes, registros, estudios de campo, etc.

· Edafología: informes, reconocimientos y ensayos preliminares, etc.  

· Fitografía: informes sobre las características fotográficas de la región

· Zoografía: informes sobre las características zoográficas de la región

· Propietarios afectados.

Mediante un proceso iterativo entre los factores condicionantes (topográficos, geológicos, económicos, ambientales, etc.) y las tecnologías de los distintos elementos de la infraestructura de la ruta (diseño geométrico, obras básicas, estructuras, geotecnia vial, materiales, etc.), se irán estudiando soluciones posibles de trazados alternativos.

Se considerarán todas aquellas soluciones que puedan significar posibles aportes para la concreción de variantes alternativas, ya sea entre puntos terminales como entre puntos intermedios, resolviendo secciones parciales.

El cálculo analítico de los trazados se realizará mediante programas informáticos de gestión de rutas y que puedan utilizar los archivos de la cartografía digitalizada o de datos obtenidos directamente del campo. Para ello, previamente se realizará el modelo digital del terreno, sobre el cual se podrán estudiar las diferentes alternativas en forma rápida para abordar la solución definitiva.

Una vez diseñados diversos trazados de variantes alternativas se realizarán los estudios técnicos-económicos comparativos a fin de seleccionar la traza más conveniente y cumplir con los objetivos del presente estudio.

9.4.7.- PROYECTO DEFINITIVO DEL TRAZADO

Una vez seleccionado el trazado definitivo y recibida su aprobación por parte de la Repartición, se procederá a su replanteo en campo de acuerdo a lo establecido en las instrucciones para Estudios y Proyectos de Caminos de la Dirección Nacional de Vialidad.

En el eje de la traza se realizará la limpieza del terreno antes de proceder a las tareas de relevamiento.

Todas las tareas, referencias y consideraciones desarrolladas para la definición de la línea de banderas serán consignadas en detalle en el informe de ingeniería.

9.4.7.1.- TOPOGRAFIA

9.4.7.2.- MATERIALIZACION DEL TRAZADO

La traza se localizará en el terreno mediante la ubicación de los vértices y de puntos de línea de la poligonal que la define.

Los vértices y los puntos de línea se materializarán en campo por medio de mojones de hormigón, conforme a las especificaciones de la DNV. Se enterrarán en el suelo, o se fijarán con mortero de cemento portland en caso de haber roca, Estos mojones llevaran sus iniciales características y un número correlativo de identificación para cada tipo de mojón.

Tanto los Puntos de Línea, PL, como los Puntos Fijos, PF, serán de hormigón simple con las dimensiones que se especifican en el plano tipo H-1929 de la DNV. Llevarán grabadas las iniciales VN y un número correlativo.

En lo posible los puntos de línea se ubicarán en zonas altas fácilmente identificables, colocándose a una distancia tal que sean claramente visibles entre sí.

En caso que la ubicación de los vértices y puntos de línea deba efectuarse dentro de caminos, se reemplazarán los mojones por perfiles de hierro, los que serán totalmente enterrados a una profundidad tal que asegure su preservación de todo mantenimiento de rutina del camino.

Estos mojones serán balizados a hitos existentes, fácilmente identificables, cercanos a los mismos, de manera que pueda replantearse su ubicación en caso de ser removidos. Pare ello cada mojón serán referidos a tres puntos testigos a fin de lograr un mayor control en los acotamientos, y prever la posible remoción de uno de ellos. Cada punto testigo será identificado por medio de pintura y con la indicación del mojón al cual corresponde.

Se eliminará todo otro mojón, de estudios anteriores o del presente, que haya sido desechado, y que se encuentre próximo a la traza que se materializa, a los efectos de evitar cualquier confusión posterior.

9.4.7.3.- MEDICION DE LA POLIGONAL DEL TRAZADO.  POLIGONAL DE CIERRE

Se buscará antes de la medición definitiva la existencia de puntos trigonométricos del Instituto Geográfico Militar o algún otro ente a los efectos de determinar un sistema de ejes que sirva de base para las mediciones que serán realizadas con una Estación Total inteligente de 0,0254 m (1") de precisión. En caso de que no existan los puntos antes mencionados se procederá a la determinación del sistema de coordenadas con un sistema de posicionamiento satelital, GPS. Se hará coincidir el eje X con el norte magnético.

Una vez materializada la poligonal del trazado definitivo, la misma será medida con la Estación Total mencionada, determinándose sus coordenadas en el sistema adoptado. De ser necesario se colocarán además puntos de apoyo topográficos que también serán medidos y que permitirán controlar y realizar las tareas topográficas con mayor exactitud.

Para el control de las mediciones se realizará una poligonal auxiliar de cierre.

Las láminas planialtimétricas deberán estar en Escala Horizontal 1:100 y Vertical: 1:2500
9.5.- INTERSECCIONES

9.5.1.- GENERALIDADES

Las intersecciones deberán resolver en forma adecuada todos los aspectos geométricos relacionados con obstrucciones, topografía, distancia de visibilidad, etc.

El proyecto de intersección no puede ni debe responder a criterios rígidos, ya que el número de variables, como tránsito, función del número de carriles y limitaciones topográficas o urbanísticas, es muy grande; sin embargo, hay una serie de principios básicos que deben tenerse en cuenta en cada proyecto que aunque no siempre se pueden cumplir, sirven como guía para el proyectista; estos son:

· Reducir el área de conflicto. Las grandes superficies pavimentadas, invitan a los vehículos y peatones a movimientos desordenados, con la consiguiente confusión, que aumenta los accidentes y disminuye la capacidad de la intersección. La reducción se logra mediante canalización.

· Separar puntos de conflictos. Para evitar que los conductores tengan necesidad de atender simultáneamente a varios vehículos, la canalización en intersecciones no controladas, es un auxiliar eficaz. En las intersecciones reguladas con semáforos puede convenir, en ciertos casos, concentrar algunos puntos de conflicto, ya que la separación en tiempo sustituye a la separación en espacio.

· Perpendicularidad de las trayectorias. Las intersecciones en ángulo recto son las que proporcionan las áreas de conflicto mínimas; además, disminuyen la gravedad de los posibles choques y facilitan las maniobras.

· Control de la velocidad relativa. Dentro de las áreas de maniobras, la velocidad relativa es función inversa de la calidad del servicio; razón por la cual, cuando se logra una velocidad relativa baja, se tiene una circulación continua y viceversa. Las maniobras de convergencia y divergencia deben realizarse a velocidades relativas bajas, no así la maniobra de cruce que es más segura cuando se ejecuta a velocidad relativamente alta.

· Favorecer los movimientos principales. Los movimientos más importantes, deben tener preferencia sobre los secundarios. Tener en cuenta los flujos más pesados y más rápidos. La forma en la cual las vueltas se ajustan al tránsito debe ser considerada determinante. Es preferible un proyecto que da preferencia al movimiento de mayor volumen . El grado y modo de canalización o el tipo y forma de rampas debe reflejar los volúmenes y el carácter del tránsito.

· Separar flujos no homogéneos. La aplicación de este principio, incrementa la capacidad y se da mayor seguridad a las maniobras.

· Coordinar el proyecto con los controles del tránsito. Los elementos de proyecto de una intersección, son diferentes si esta tiene o no control.

· Sencillez y Claridad. Las intersecciones complicadas, que se prestan a que los conductores duden, no son convenientes; la canalización no debe ser excesiva ni obligar a los vehículos a movimientos molestos o a recorridos demasiados largos.

9.5.2.- TIPOS DE INTERSECCIONES

De acuerdo a la forma en que se maneje el cruce, se tiene tres tipos generales de intersecciones, a saber:

9.5.2.1.- INTERSECCIONES A NIVEL

Los factores que intervienen en la selección del tipo de intersección a nivel, son principalmente:

· Volumen del tránsito horario

· Carácter del tránsito (Directo y de vuelta)

· Velocidad del proyecto (Velocidad directriz)

En este tipo de intersecciones a nivel, su clasificación puede responder principalmente al número de ramas, a la topografía, a los patrones y fluctuaciones del tránsito y al tipo deseado de operación. 

En función al número de ramas, podemos tener distintos tipos de intersecciones a nivel: “T” e “Y” (de tres ramas), canalizaciones múltiples con isletas o rotondas (de cuatro o más ramas).

9.5.2.2.- INTERSECCIONES ROTACIONALES

Se entiende por rotonda a toda intersección giratoria compuesta por una calzada anular de sentido antihorario situada alrededor de una isleta central a la que acceden tres o más caminos o calles.

Rotondas elípticas

El  radio mínimo absoluto será de 18 m y el deseable de 25 m en los extremos.

Rotondas circulares

De acuerdo a su geometría, puede distinguirse la siguientes:

· Rotondas normales

· Rotondas partidas (Este tipo de rotonda no son adoptadas por la Dirección Nacional de Vialidad)

Los factores que intervienen son similares a las intersecciones a nivel.

Clasificación y dimensionamiento de las rotondas:

	Rotondas
	Diámetro externo en metros

	Urbanas de un carril
	30 – 40

	Urbanas de dos carriles
	45 – 55

	Rurales de un carril
	35 – 40

	Rurales de dos carriles
	55 - 60


Consideraciones a tener en cuenta en la presentación 

Para el Anteproyecto:

· Radios acotados.

· Distancia de entrecruzamiento: la distancia de entrecruzamiento entre las narices de las isletas direccionales no debe ser inferior a 35 m.

· Ancho de las ramas de Entrada y Salida de la Rotonda.

· Prever colectoras para el futuro.

Para el Proyecto:

· Presentar un plano en Escala 1: 1.000 del “Replanteo” con su sistema de coordenadas.

· Planilla con la ubicación de todos los puntos.

· Planilla de datos de curvas horizontales.

· Plano de obras a ejecutar en Escala 1:500, con la planilla de los item con sus valores.

· Plano planialtimétrico de bordes de calzada acotadas cada 10 m. (desagües, sentido de escurrimiento de las aguas). Escala 1:500. 

· Perfiles longitudinales de la rasante del proyecto de la ruta y ramas, terreno natural y su desagüe longitudinal con su plano de comparación. Escala Horizontal 1:500 y Vertical 1:50. 

· Plano de ubicación de la obra. 

Cualquiera fuere el tipo de intersección, la longitud de los carriles de aceleración y desaceleración, deberá ajustare a la velocidad directriz de la ruta. En Autopista deben responder al plano OB-2.

9.5.2.3.- INTERSECCIONES A DISTINTO NIVEL 

El volumen del tránsito que puede pasar por una intersección puede aproximarse o ser igual a la suma de las capacidades de los caminos que se cruzan, si están colocados a diferentes niveles, permitiendo así el tránsito directo de cada uno de ellos sin interrupción.

Si la intersección esta provista de ramales de conexión para el tránsito que va a dar vuelta, y de los dispositivos adecuados para que los vehículos aumenten o disminuyan su velocidad en los carriles de transito directo, todo el tránsito puede circular a través de la intersección con poca o ninguna interferencia.

El tipo adecuado de paso o intersección a desnivel, así como su proyecto general, depende de muchos factores, siendo los principales:

· Volumen horario de proyecto

· El carácter y composición del tránsito.

· La velocidad de proyecto.

· De la topografía.

· El derecho de vía disponible.

· Del costo

9.5.2.4.- ESTUDIO DE TRANSITO PARA LA INTERSECCION

El tránsito de diseño será el proyectado para veinte (20) años. Para los ómnibus y camiones se tendrá en consideración su equivalencia en automóviles.

De no contarse con el volumen de tránsito de la hora trigésima proyectado para veinte (20) años (tenerse información adecuada al respecto), el volumen horario de diseño a tomar en cuenta será igual al 13 % del T.M.D.A. proyectado.

La adopción del tipo de intersección se hará de acuerdo con la Tabla siguiente.
Tabla 1

	Ruta en estudio
	Número de Vehículos horarios

	
	250
	300
	400
	500
	650

	Intersección de 4 ramales (Ruta interceptada)
	250
	225
	190
	150
	75

	Intersección de 3 ramales (Ruta interceptada)
	220
	190
	150
	110
	55


Cuando las combinaciones de volúmenes horarios de tránsito excedan las cifras indicadas, se proyectarán intersecciones canalizadas apropiadas o a distinto nivel y se dará consideración adecuada a los giros muy repetidos. Cuando los volúmenes horarios no alcancen esas cifras la intersección será simple, excepto que se diseñarán islas de canalización conforme sea conveniente para la debida circulación de tránsito.

De acuerdo con las características del vehículos de proyecto (camión tipo: camión con acoplado) los radios de giro mínimo (borde interior del pavimento) a adoptar serán los que figuran en la Tabla 2.
Tabla 2

	Angulo de giro
	Curva Compuesta de 3 centros
	Desplazamiento (del eje de curva)

	(grados)
	Radios (metros)
	(metros)

	45
	60 – 30 – 60
	0,9

	60
	60 – 25 – 60
	1,7

	75
	45 – 15 – 45
	1,8

	90
	55 – 20 – 55
	1,8

	105
	55 – 15 – 55
	2,4

	120
	55 – 12 – 55
	2,5

	135
	50 – 10 – 50
	2,7

	150
	50 – 10 – 50
	2,8

	180
	40 -  8  - 40
	2,9


Para intersecciones simples se adoptarán curvas compuestas de tres centros, de radios 40 m; 12 m y 40 m. Para accesos a propiedades se proyectarán curvas de 18 m de radio y cordón protector borde de pavimento.

9.5.2.5.- ETAPA DE PROYECTO PRELIMINAR

Previo a la ejecución del proyecto preliminar se someterán los esquemas alternativos de las diversas intersecciones a la aprobación de la D.N.V., debiéndose acompañar para cada esquema la justificación correspondiente, en especial en lo que respecta al tránsito direccional previsto para el año de diseño. Para ello la Consultora realizará estudios de giros por 12 horas (7 – 19 hs) en un día de la semana para determinar la distribución horaria del tránsito a través del día, en cada ramal de la intersección. Debe ser determinado el porcentaje aproximado de cada tipo de vehículo que usará la intersección así como los volúmenes diarios promedio de tránsito de las rutas interceptadas. Los valores serán proyectados al año de diseño usando la tasa de crecimiento establecida en las Instrucciones Particulares. En intersecciones más importantes, los recuentos deben ser realizados por varios días para determinar el promedio semanal de volúmenes horarios máximos, los que serán ajustados aplicando factores estacionales y cualquier otro factor pertinente.

9.5.2.6.- DOCUMENTACION A PRESENTAR

9.5.2.6.1.- Esquema alternativos de las diversas soluciones estudiadas para las intersecciones.

9.5.2.6.2.- Se presentará una evaluación analítica de las características geométricas y de operación.

a) Adaptabilidad.

· Grado en que se adapta cada alternativa al tipo de intersecciones y a las características del tránsito.

· Magnitud de cortes y terraplenes y problemas que presentará al drenaje.

· Grado en que afecta el arreglo de la intersección a la estética de la zona.

· Compatibilidad del tipo de intersecciones con el carácter de las rutas que la forman.

· Grado en que la canalización o el tipo y forma de las rampas refleja los volúmenes y la composición del tránsito.

b) Posibilidad de realización

· Posibilidad de realizar el proyecto dentro de la construcción actual.

· Efecto de las características físicas del proyecto sobre la comunidad.

· Posible remoción de edificios o afectación adversa de establecimientos por relocalización del tránsito.

· Limitaciones intangibles como son la renuncia arraigada profundamente a perjudicar instalaciones religiosas o culturales.

· Repercusiones económicas que puedan tener sobre el proyecto lo señalado en los puntos anteriores.

c) Características del diseño.

· Comparación entre alternativas de aspectos geométricos como son el alineamiento, perfil, distancia de visibilidad, ancho del pavimento, carriles auxiliares, sobreelevación, isletas, vías de acceso, etc. para tenerlas en cuenta en la adaptabilidad del proyecto.
d) Capacidad

· Análisis de capacidad en cada alternativa y comparación con el pronóstico de volúmenes de tránsito. (Donde los costos no difieren mucho, son preferidos los proyectos que proporcionan capacidades en exceso de los volúmenes horarios de proyecto).

e) Características operacionales

· Consideración del posible comportamiento del conductor y funcionamiento del tránsito.

· Consideración de los efectos de convergencia, divergencia, cruces, y movimientos mezclados.

· Observación de las relaciones capacidad a volúmenes de tránsito para el tipo de cooperación, velocidades probables, interferencia y demora, localización, proximidad, etc.

· Observación de la secuencia de entrada y salidas, para determinar los aspectos que tienen en la operación, las trayectorias a seguir y considerar si la intersección puede ser señalizada en forma efectiva.

· Evaluar el aspecto seguridad.

f) Sostenimiento del tránsito durante la construcción.

· Estudiar la manera de sostener el tránsito durante la construcción en cada proyecto alterno, para definir si es necesaria la construcción de un desvío.

· Determinar hasta que grado afecta a la construcción el no construir desviaciones para el tránsito.

g) Desarrollo por etapa.

· Si el proyecto se va a realizar por etapas, examinar la adaptabilidad de las distintas alternativas a las etapas de construcción.

9.5.2.6.3.- COSTOS DE LAS MEJORAS Y COSTOS DE CONSERVACION

a) Estimar los costos para cada proyecto preliminar en el que se incluyen los conceptos más importantes: Adquisición del derecho de vía, desmonte, terraplenes, pavimentación, drenaje, estructuras, señalamiento y el costo del sostenimiento del tránsito durante la construcción. Determinar estos costos en forma estimativa con costos unitarios y cantidades aproximadas.

b) Estimar los costos anuales de conservación para cada alternativa.

9.5.2.6.4.- COSTO DE OPERACION.

a) Calculo del costo de los usuarios, considerando el volumen de tránsito, la longitud recorrida y el costo unitario por km para cada movimiento por separado, a través o dentro del área entre límites comunes para cada proyecto alterno.

b) Comparación de alternativas, con las relaciones de beneficios a los usuarios del camino por reducciones en costos de operación a desembolso de capital. (Relación costo-beneficio).

9.5.2.6.5.- ETAPA DE ANTEPROYECTO

Previo al diseño final la Consultora deberá obtener la aprobación de la D.N.V. del diseño preliminar elaborado sobre la base de esquemas alternativos. 

Se hace constar que para cada caso deberán hacerse los correspondientes ajuste de acuerdo con los ángulos de cruce, condiciones de topografía, visibilidad, etc.

Informe de Censo de tránsito actualizado, composición vehicular, giros, origen y destino.

Los planos a presentar contarán con los requisitos siguientes:

· Planimetría general de hechos existentes en Escala 1:1.000 (sector donde se construirá el distribuidor en toda su extensión, dentro de sus límites).

· Relevamiento planialtimétrico, con perfiles transversales cada 25 m, dentro de la zona de camino afectada, y a 500 m a cada lado del cruce o empalme en los cuatro sentidos con los hechos existentes. 

· Respetar la simbología que la D.N.V. adopta. 

· El diseño del Anteproyecto debe estar sobre los hechos existentes (punteados o tramado)

9.5.2.6.6.- DOCUMENTACION A PRESENTAR

· Presentación del plano de Anteproyecto de intersecciones en Escala 1:1.000 con los anchos de las ramas, calzada, valores de los radios, direcciones de giros, zona de afectación, triángulo de visibilidad, longitud de los carriles, etc.

· Memoria descriptiva

· Planimetría de ubicación de las obras.

Para las intersecciones canalizadas o a distinto nivel, se prepararán tres planimetrías generales en Escala 1:500. Divididas en cuadrantes según su magnitud.

· En la primera de ellas se indicarán todas las obras proyectadas, ubicación de alcantarillas, etc., en Escala 1:500. En algunos casos simples en 1:1.000.

· En la segunda, las calzadas acotadas así como las obras de desagüe previstas, y los giros de tránsito en forma esquemática. En los casos en que la intersección se halle en terreno ondulado la planimetría general deberá incluir además de lo mencionado previamente, curvas de nivel (con equidistancia de 0,50 m ) de la superficie del terreno existente, se marcará con una línea cortada y de la superficie de la obra proyectada en línea entera.

· La tercera, incluirá todos los datos que permitan replantear planialtimétricamente los bordes del pavimento.

· Perfiles longitudinales del eje en Escala 1:1.000, de los caminos en la zona de la intersección y de las zonas de enlace, y/o ramas del distribuidor con su cota de terreno natural y rasante.

· Perfiles transversales, en los ejes del distribuidor o ruta, en Escala Vertical:1:50 y Horizontal: 1:500.

· Planos de desagües generales.

· Traslado de líneas eléctricas de media y alta tensión, fibra óptica, etc.

· Rectificación del desagüe existente, si fuese necesario.

· Demolición del pavimento existente, etc.

· Planos de bordes de calzadas acotadas cada 10 m (Altimetría)

· Presentación del proyecto del puente si la intersección fuera a distinto nivel con su longitud, ancho de calzada que será en términos generales de 8,30 m con 2 veredas de 1,20 m cada una (0,80 m útil), su diseño gráfico con su corte, incluido el Informe de Ingeniería. Se indicará su gálibo y cotas del eje de la rasante)

· Informe del Paquete Estructural.

· Perfil tipo de Obra Básica.

9.5.2.6.7.- PROYECTO DEFINITIVO

· Memoria de Ingeniería

· Presentación del proyecto ejecutivo en Escala 1:500 ó 1:1.000 del plano de replanteo.

· Cómputos métricos.
9.6.- ESTUDIO DE SUELOS, MATERIALES Y DISEÑO DE PAVIMENTOS
9.6.1.- GENERALIDADES

El objeto principal de estos estudios será determinar la solución óptima para la construcción del pavimento, teniendo en cuenta la calidad de los suelos de subrasante y la disponibilidad de materiales para las distintas capas que conformarán la estructura de aquella primera solución y las que resultarán de sus posteriores intervenciones, compatibilizando todo ello con la programación de estas últimas y los costos de mantenimiento dentro de un período no menor de diez (10) años

Se efectuará el estudio del tramo en cuestión, para lo cual se observarán las siguientes instrucciones.
Los trabajos para la evaluación de la calidad de los suelos a ser utilizados en la construcción de la Ruta serán:

· Reconocimiento preliminar de los suelos del corredor del camino para evaluar las condiciones generales de los mismos. A tal fin se utilizarán mapas edafológicos, cartas e informes geológicos, antecedentes de entes estatales y provinciales, interpretación de fotografías aéreas, etc., completándose con reconocimientos expeditivos en el campo, que incluirán extracción de muestras y ensayos preliminares de suelos que puedan considerarse típicos

· Programación, sobre la base de los resultados del análisis anterior, del reconocimiento y plan de perforaciones a efectuar. Las perforaciones se realizarán a cielo abierto, cada 500 metros como máximo, y en los lugares donde se prevean desmontes. La profundidad de estas perforaciones deberá ser suficiente como para tener una idea clara del perfil del suelo hasta la cota de desagüe. Estos datos se podrán complementar con los que emerjan de estudios geofísicos de la subrasante en los desmontes, de modo de indicar las características de la misma.

· Se realizaran perforaciones intermedias donde dos perforaciones consecutivas muestren diferentes condiciones de suelos.

· Observación y clasificación visual de todos los materiales provenientes de cada perforación.

Toma de muestras representativas de suelos para su posterior ensayo en laboratorio.

· Confección de planillas de registro de datos de cada perforación.

· Obtención de algunas densidades naturales de los suelos de la traza a fin de relacionarlos con la densidad máxima del ensayo de compactación, a los efectos de determinar el coeficiente de compactación a tener en cuenta para la compensación de los suelos en la etapa de proyecto.

Ejecución de todos los ensayos de campo y de laboratorio:

· Constantes físicas, LL; LP y IP.

· Granulometría por Vía Seca y Húmeda

· Determinación de sales totales y porcentaje de sulfatos

· Clasificación HRB

De acuerdo con las Normas de Ensayo de la Dirección Nacional de Vialidad vigentes e IRAM, y evaluación de los resultados.

· Ejecución sobre las muestras más representativas de cada grupo de Ensayo de Compactación de acuerdo a la Norma VN-E8-84 y la Sección B-V (Pliego General de Especificaciones Técnicas, más usuales para la Construcción de Obras Básicas y Calzadas –1998) Compactación Especial, y el Ensayo de Valor Soporte Relativo Método Dinámico.

· Los ensayo de Valor Soporte, VS, se realizarán por duplicado; la diferencia de densidad entre ambas probetas no será mayor de 30 Kg/m3 , y la humedad no diferirá en  +  0,5 % de la Humedad Optima.

· Para el Valor Soporte de Diseño, VS, se tomará al porcentaje de la Densidad Seca Máxima, D.s.s.max, del ensayo Proctor, de acuerdo con la clasificación de los suelos según HRB.

Tabla 1

	Clasificación del suelo HRB
	Ensayo AASHTO
	% de la Dss máx.
	Observaciones

	A-1-a

A-1-b

A-2-4

A-3

A-4

A-5

A-2-6

A-2-7

A-6

A-7
	T 180 – Método A y D

T 180 – Método A y D

T 180 – Método A y D

T 180 – Método A y D

T 180 – Método A y D

T 180 – Método A y D

T   99 – Método A y D

T   99 – Método A y D

T   99 – Método A y D

T   99 – Método A y D
	97 al 98

97 al 98

95 al 97

95

90 al 92

90 al 92

95 al 97

95 al 97

95 al 97

95 al 97
	Suelo calcáreo al 95%

Suelo calcáreo al 95%


· Análisis e interpretación de los valores de los ensayos realizados a fin de programar un estudio complementario de los suelos, que cubra todos aquellos puntos que no ofrezcan certeza en cuanto a la definición de sus condiciones de calidad.

· Perforación, observación, toma de muestras representativas, y ensayos de laboratorio, de los suelos pertenecientes al estudio complementario.

· Recopilación de toda la información obtenida al cumplimentar los puntos precedentes.

· Confección de planos, planillas, etc., correspondientes a los ensayos y tareas realizadas.

· Determinación del Módulo de resiliente de la subrasante, de acuerdo a correlaciones conocidas con el Valor Soporte Relativo o por medio del ensayo AASHTO T294-921.

· Confección del informe de Ingeniería consignando la calidad y aptitud de los suelos para ser empleados en los distintos componentes de la estructura de la Ruta: fundación del terraplén, núcleo, taludes, banquinas, subrasante, etc. En la realización de los ensayos antes enunciados, se emplearán las planillas con formato tipo acostumbrado.

9.6.2.- PERFIL EDAFOLOGICO.

Con todos los datos obtenidos en el estudio y ensayo de los suelos se confeccionará un perfil edafológico de acuerdo al modelo en uso en la D.N.V, en escala conveniente para su análisis, donde se volcarán las cotas estimadas: del terreno natural, de la rasante y fondo de cuneta.

Debe incluir en correspondencia con las progresivas de las perforaciones, una columna con las profundidades de cada suelo detectado, y los resultados de los ensayos de identificación, sales y sulfatos, ensayos de compactación, valor soporte y humedad, y densidad natural.

En las láminas de planialtimetría se consignarán los datos de los suelos, (escoriales, pedreros, mallines, ripios, suelos comunes, tosca, etc.), determinando claramente los límites entre estos suelos y en especial el nivel del piso de roca, si lo hubiere.

9.6.3.- INFORME DEL ESTUDIO DE LOS SUELOS DE TRAZA
Se confeccionará un informe con la metodología empleada en el estudio, la descripción detallada de los suelos de la traza, los problemas y soluciones estimados para suelos sujetos a helada y acumulaciones de nieve, las previsiones del proyecto para suelos afectados por sales, materia orgánica u otros elementos perniciosos, la evaluación de los suelos de fundación de obras de arte menores, los tipos de suelos y los medios previstos para su movimiento y manipuleo, etc.

Asimismo se consignará la evaluación cualitativa de los suelos y los valores de estabilidad a adoptar para el diseño de la estructura del pavimento.

9.6.4.- ESTUDIOS ESPECIALES
Para aquellos casos en los cuales sea necesario profundizar el conocimiento sobre el comportamiento de los suelos y en los cuales la problemática planteada no pueda ser resuelta mediante los ensayos normativos de la DNV.

9.7.- YACIMIENTOS

9.7.1.- GENERALIDADES

Se aprovechará el estudio geológico y geomorfológico para la selección de alternativas de ruta a los fines de definir, analizar y delimitarlos afloramientos rocosos o granulares, que reúnan las condiciones requeridas para ser utilizados como yacimiento en la construcción de la ruta.

No serán considerados los sitios donde se pudiera alterar el desarrollo hidrogeológico de las aguas subterráneas.

Se deberá mantener distancia prudencial respecto al centro poblado más cercano para evitar su afectación, producto de las detonaciones y las emanaciones de partículas de polvo.

Deberán existir facilidades topográficas para la construcción de una picada provisional que comunique con la ruta en construcción.

Se mantendrá una distancia mínima en relación a la obra, y se cuidará de no ser visible de la futura ruta, para que no ocasione impacto visual.

9.7.2.- EN LECHOS Y RIBERAS DE RIOS

Se deberán localizar aquellos cursos de agua con cantos rodados contenidos en bancos y en las riberas de inundación, en cantidad tal, que permita la extracción de los volúmenes requeridos, sin alterar la dinámica fluvial. La litología predominante deberá reunir los requisitos técnicos para su utilización y se preferirán  aquellos sitios donde el tipo de roca sea de alta competencia geológica y no esté mezclado con agregados de baja competencia.

Los sitios seleccionados deberán presentar capacidad de rápida recuperación con nuevos materiales  aportados por el río.

Los tramos de río sujetos a cambios de rumbo de sus cauces, no se someterán a labores de extracción de materiales.

La distancia permitida para la extracción de agregados aguas arriba y debajo de puentes o cualquier otra obra civil, vendrá dada por la dinámica deposicional y de transporte del curso de agua. En todo caso, la distancia aguas arriba deberá ser mayor que aguas abajo.

No se permitirá la extracción de materiales aguas arriba de tomas de agua para consumo humano, de estaciones hidrométricas y sistemas hidroeléctricos.

En los conos de deyección, se prohibe la extracción en los alrededores de la zona centro – apical donde los drenajes tienden  a explayar sus materiales. Solo estará permitida la actividad en la zona centro-distal, siempre que no exista dinámica fluvial.

Los ríos que sirven de límites internacionales no serán objeto de extracción de materiales.

9.7.3.- DESCRIPCION Y CLASIFICACION DE LOS MATERIALES LOCALES Y COMERCIALES A UTILIZAR EN LAS CAPAS DEL PAVIMENTO.

La primera etapa de este estudio consistirá en localizar los yacimientos de posible utilización, teniendo en cuenta las necesidades de material en la obra a proyectar. La cercanía del yacimiento del tramo en estudio y las condiciones de acceso y del transporte del material a los lugares de su utilización.

El material de estos yacimientos debe ser tal que, por operaciones de zarandeo, trituración y/o mezclado, logre una granulometría que permita por sí sola o por mezclas en cantidades adecuadas con otros materiales, obtener un producto final que cumpla con las especificaciones respectivas.

Se deberán arbitrar al máximo los recaudos para realizar una exhaustiva búsqueda de materiales locales aptos. Será de su absoluta responsabilidad la localización de los mejores materiales locales, la correcta investigación y evaluación  más económica de materiales locales y comerciales.

Deben realizarse todos los esfuerzos  posibles tendientes a localizar yacimientos de materiales dentro de la distancia de transporte más económica del proyecto. Sin embargo, con la intención de preservar la estética de la zona circundante al camino, no deberán ubicarse yacimientos inmediatamente linderos a la zona de camino a menos que sea absolutamente necesario.

La investigación de cada yacimiento debe incluir una descripción completa sobre la forma de extracción y utilización del material, destape y tapado y la necesidad de limpieza  y desboque del mismo.

Debe considerarse la posible utilización de materiales de destape  en el terraplén proyectado, si es económica factible.

Serán de especial atención las observaciones y recomendaciones que surjan del estudio ambiental, debiendo preverse mitigaciones  de impacto a producir.

9.7.4.- REPLANTEO

Una vez localizado un posible yacimiento mediante un reconocimiento expeditivo del material y la realización de ensayos previos, se replanteará con estacas un reticulado con longitud de lados no mayores de 50 metros.

El límite exterior del yacimiento deberá quedar replanteado mediante mojones de hormigón ubicados en cada vértice y en los alineamientos rectos estacas a distancias no mayores de 50 metros.

Cada estaca debe estar perfectamente identificada mediante número grabado a fuego.

Si la superficie del yacimiento no puede ser asimilada sin mayor error a un plano horizontal, debe realizarse un relevamiento planialtimétrico y dibujar el plano con curvas de nivel.

Se solicitará autorización a los propietarios de los predios donde estén ubicados los yacimientos para realizar los estudios correspondientes.

9.7.5.- EJECUCION DE LOS POZOS

En cada nudo del reticulado se excavará un pozo de aproximadamente 1,20 metros de lado y una profundidad que exceda en por lo menos 0,30 metros del nivel más bajo del manto del material previsto.

Los pozos de estudio de yacimientos serán ejecutados a una distancia de 50 metros como máximo.

Una de las paredes deberá presentar su superficie vertical y lisa a fin de poder controlar los espesores de los distintos estratos que se presentan, comprobar la homogeneidad del material y poder extraer mediante un corte uniforme la muestra respectiva.

Sobre todo el ancho de esta pared, y en un largo de 0,50 m se extraerá todo el espesor de destape a fin de evitar la posible mezcla entre el material de estudio y de destape.

Los pozos deberán ser tapados una vez realizada  la toma de muestra. Una vez realizado el tapado deberán reponerse las estacas del reticulado en su correcta posición.

9.7.6.- TOMA DE MUESTRA

Cuando el material de un pozo se presente en una sola capa de características homogéneas se extraerá una muestra por cada metro de profundidad.

Cada muestra sé recogerá en una lona extendida en el fondo del pozo y adosada a la pared. Una vez extraída la muestra sobre la lona se sacará del pozo, mezclará con cuidado y por cuarteo se extraerá una muestra para ensayo. 

Cada muestra deberá ser extraída en cantidad suficiente como para poder realizar todos los ensayos requeridos. 

Un mismo material no deberá ser usado mas de una vez  en la realización de ensayos.

Cuando el material de un pozo se presente en capas de diferentes características se extraerán una o más muestras por capas (nunca menos de una muestra por metro de profundidad de estrato). En este caso se consignarán los espesores de cada manto.

En caso que de la observación de los pozos o de los resultados de los ensayos se constate la no uniformidad del material del yacimiento, deberá intercalarse pozos en cantidad suficiente de manera de poder evaluar con exactitud el material en estudio.

Deberán consignarse en una libreta de campo todos los datos correspondientes al yacimiento, tanto en cuanto al relevamiento como a la extracción de las muestras.

Todas las muestras deberán rotularse con los siguientes datos:

· Ruta y tramo

· Nombre del yacimiento.

· Número del pozo.

· Profundidad de la muestra.

· Nombre del profesional actuante.

9.7.7.- ENSAYOS

Para evaluar la calidad del material se realizarán los ensayos que correspondan de acuerdo al uso previsto, según el siguiente detalle: 

· Suelos Seleccionados

	Ensayo
	Norma

	Tamizado de suelos por Vía Húmeda
	VN – E1 - 65 

	Límite Líquido
	VN – E2 - 65

	Límite Plástico – Indice de Plasticidad
	VN – E3 - 65

	Clasificación de Suelos – HRB
	VN – E4 - 65

	Compactación de suelos
	VN – E5 - 65

	Análisis mecánico de materiales granulares
	VN – E7 - 65

	Control de compactación por el método de la arena
	VN – E8 - 66

	Peso específico aparente y absorción agregados pétreos gruesos.
	VN – E13 - 67

	Método de campaña para la determinación de sales solubles y sulfatos en suelos estabilizados y granulares.
	VN – E18 - 67

	Determinación del Valor Soporte e hinchamiento de suelos. Método dinámico N° 1
	VN – E6 - 68


· Subbase y Bases no bituminosas

	Ensayo
	Norma

	Tamizado de suelos por Vía Húmeda
	VN – E1 - 65 

	Límite Líquido
	VN – E2 - 65

	Límite Plástico - Indice de Plasticidad
	VN – E3 - 65

	Clasificación de Suelos – HRB
	VN – E4 - 65

	Compactación de suelos
	VN – E5 - 65

	Análisis mecánico de materiales granulares
	VN – E7 - 65

	Control de compactación por el método de la arena
	VN – E8 - 66

	Peso específico aparente y absorción agregados pétreos gruesos.
	VN – E13 - 67

	Método de campaña para la determinación de sales solubles y sulfatos en suelos estabilizados y granulares.
	VN – E18 - 67

	Determinación del Valor Soporte e hinchamiento de suelos. Método dinámico N° 1
	VN – E6 - 68

	Análisis del tipo y calidad de la roca de los agregados gruesos 
	VN – E66 - 66

	Análisis del tipo y calidad de la roca de los agregados gruesos – Exigencias
	VN – E67- 67

	Método de ensayo de los agregados pétreos gruesos con la Máquina de Los Angeles
	IRAM 1532


· Destinados a Bases y Capas rodamiento bituminosas

	Ensayo
	Norma

	Tamizado de suelos por Vía Húmeda
	VN – E1 - 65 

	Límite Líquido
	VN – E2 - 65

	Límite Plástico - Indice de Plasticidad
	VN – E3 - 65

	Clasificación de Suelos – HRB
	VN – E4 - 65

	Compactación de suelos
	VN – E5 - 65

	Análisis mecánico de materiales granulares
	VN – E7 - 65

	Control de compactación por el método de la arena
	VN – E8 - 66

	Peso específico aparente y absorción agregados pétreos gruesos.
	VN – E13 - 67

	Método de campaña para la determinación de sales solubles y sulfatos en suelos estabilizados y granulares.
	VN – E18 - 67

	Determinación del Valor Soporte e hinchamiento de suelos. Método dinámico N° 1
	VN – E6 - 68

	Análisis del tipo y calidad de la roca de los agregados gruesos 
	VN – E66 - 66

	Análisis del tipo y calidad de la roca de los agregados gruesos – Exigencias
	VN – E67- 67

	Método de ensayo de los agregados pétreos gruesos con la Máquina de Los Angeles
	IRAM 1532

	Ensayo de Estabilidad y Fluencia por el Método Marshall
	VN -E9 -67

	Equivalente de Arena
	VN – E10 -67

	Determinación de la concentración crítica de rellenos minerales
	VN -E11 -67

	Peso específico aparente y absorción agregados pétreos finos.
	VN -E14 - 67

	Peso específico aparente de rellenos minerales.
	VN -E15 - 67

	Determinación del porcentaje de partículas lajosas y elongadas 
	VN -E38 - 67

	Determinación del peso específico efectivo y absorción de asfalto de agregados pétreos para mezclas asfálticas en caliente
	VN -E27 - 67

	Ensayo de compactación de compactación para medir la pérdida de estabilidad Marshall debido a efectos del agua sobre mezclas asfálticas
	VN -E32 - 67

	Determinación de polvo adherido
	VN -E68 - 67

	Ensayo de adherencia - Ensayo de plasticidad de la fracción que pasa el tamiz N° 200. Relación Vía Seca/Vía Húmeda del tamiz N° 200.
	


· Materiales para hormigones

Ensayos según el Pliego de Especificaciones Técnicas Generales de la D.N.V. -1998.

9.7.8.- RENDIMIENTO

Deberá calcularse el rendimiento previsto del material a utilizar, una vez realizados los procesos correspondientes, en relación al total de material del yacimiento. El rendimiento medio real del yacimiento será obtenido teniendo en cuenta los siguientes factores:

· Rechazo medio ponderado, incluido los bochones de más de 10 cm de diámetro.

· Curva granulométrica media ponderada.

· Densidad natural del yacimiento .

· Relación de compactación.

· Cortes necesarios para llevar el material a cumplir los requisitos especificados.

9.7.9.- CUBICACION

Sobre la base del rendimiento del material y las necesidades del mismo en las obras a proyectar, se determinará el volumen previsto del yacimiento. Este volumen deberá exceder por lo menos en un veinte (20) por ciento las necesidades del proyecto.

9.7.10.- PLANO DEL YACIMIENTO

Se confeccionará un plano de yacimiento donde figuren como mínimo los siguientes datos:

· 
Nombre del yacimiento y tipo de material.

· 
Nombre y dirección del propietario del predio.

· 
Datos del dominio.

· 
Ubicación del yacimiento respecto al tramo.

·       Accesos existentes y a construir.

· 
Superficie del yacimiento.

· 
Espesor y volumen de destape previsto.

· 
Volumen disponible.

· 
Cuadro resumen de ensayos.

9.7.11.- INFORME DEL YACIMIENTO

Dentro del Informe de Ingeniería se incluirá un capítulo con la descripción detallada de las características de cada yacimiento: desbosque, destronque y limpieza de terreno; sondeos realizados, característica del material; destape; nivel de las aguas freáticas; clasificación del material; rendimiento; cubación; plano de yacimiento; planillas de ensayos; distancia media de transporte; informe sobre el material, sus valores cualitativos a adoptar para el diseño, y su aplicación; informe sobre las condiciones previstas para su explotación, y rendimientos estimados de equipos, datos que servirán de base para los análisis de precios correspondientes.

9.8.- DISEÑO DEL PAVIMENTO

9.8.1.- ESTUDIOS DE SUELOS PARA FUNDACIONES DE ESTRUCTURAS

Con criterio análogo al definido para el estudio de suelos de traza, la Consultora deberá realizar los estudios para fundaciones de las estructuras que resulten necesarias con las consideraciones alcances y profundidad que el Proyecto requiera.

Se incluirá en un informe la interpretación de los ensayos y los parámetros que se adopten para el diseño, debidamente justificados.  

9.8.2- DISEÑO DEL PAVIMENTO PARA OBRA NUEVA

CONCEPTOS GENERALES

El Consultor desarrollará un diseño de pavimento para cada condición de proyecto. 

Los diseños estarán basados en los resultados de la investigación de la subrasante, materiales locales, en los análisis de tránsito, las condiciones locales y en los parámetros que determinen los métodos de Diseño de Espesores que se utilicen.

Los diseños reflejarán el uso más económico de los materiales disponibles y deberán estar fundamentados por un análisis que contenga un sumario y evaluación de los parámetros de diseño empleados y la memoria de cálculo.

El diseño estructural se calculará por los siguientes métodos:

Método AASHTO 1993 para pavimentos flexibles con capa de rodamiento del tipo concreto asfáltico y se verificará por el método SHELL 78 u otro que se adopte de control.

Método AASHTO 1993 para pavimentos rígidos y se verificará por otro que se adopte de control.

El período inicial de diseño será de quince (15) años para pavimentos flexibles y veinticinco (25) para los rígidos.

Se deberá presentar un informe donde se detallen las alternativas posibles de diseño. Cuando corresponda, el Consultor deberá evaluar dicho diseño estructural mediante la aplicación del “Método de diseño de pavimento para la condición de Heladas” TM-5-818-2 del Cuerpo de Ingenieros de E.E.U.U. Para ello deberá contar con los datos de temperaturas mínimas diarias en los meses más fríos, en un período mínimo de diez (10) años consecutivos.

El análisis de los posibles diseños deberá incluir una somera descripción ó especificaciones tentativas de los métodos elegidos para la provisión y uso de los materiales, el proceso de mezcla y las características constructivas generales de cada componente del pavimento. En base a estos análisis y al comportamiento de estructuras similares en la zona se determinará el diseño más conveniente y se elaborarán las Especificaciones Técnicas Particulares que correspondan.

ANALISIS ECONOMICO COMPARATIVO

Una vez definidas las distintas alternativas de diseño de pavimento Flexible y Rígido se determinará cual de ellas es la más conveniente desde el punto de vista económico. Para ello se analizarán los costos siguiendo las directivas de AASHTO 93 por los métodos de valor neto presente (NPV) y coste anual uniforme equivalente (EUAC). La tasa de retorno a aplicar será del doce (12) por ciento anual.

PROYECTO DE PAVIMENTO 

Definidos los diseños estructurales tanto de pavimentos Flexibles como Rígidos se prepararán los planos con los perfiles tipo de diseño en los que se detallarán todos los elementos necesarios para la correcta interpretación del proyecto. Se acompañarán con las Especificaciones Técnicas Particulares que correspondan. 

En los casos que la Repartición lo determine, en la Documentación de Licitación se incluirán los Perfiles Tipo y Especificaciones de las alternativas Flexible y Rígida.

9.8.3.- REFUERZO O RECONSTRUCCION DE PAVIMENTOS

GENERALIDADES

Cuando la geometría del camino sea la adecuada, el refuerzo y mejora del pavimento puede requerir en: 1) ensanche donde sea necesario; 2) bacheo de áreas falladas; 3) restitución de gálibo y recapado; 4) reciclado de la estructura existente y conformación del nuevo paquete estructural; 5) reconstrucción total del pavimento.

El método de rehabilitación a emplear deberá ser seleccionado sobre bases técnicas y económicas. 

SISTEMA DE REFERENCIA

A los efectos de poder definir con precisión la localización de los hechos existentes (zonas de banquinas inundadas, situación de las obras de desagüe, banquinas descalzadas, baches, peladuras, hundimientos, paso de perfil en desmonte a terraplén, señalización horizontal y vertical, secciones transversales, etc.) y de las obras que se proyecten (bacheos, refuerzos, reconstrucciones, nuevas obras de desagüe, nueva señalización horizontal y vertical, etc.) se referenciará todo con respecto a un eje teórico deducido de puntos característicos tomados de la traza.

El sistema de referencia topográfico, que servirá de base para el replanteo de todo lo existente y de lo que se proyecte, tendrá características similares al detallado para los proyectos de obra nueva.

METODO DE DISEÑO

Método AASHTO 1993 para diseño de refuerzos y verificación por otro método que proponga el Consultor.

INVESTIGACION DE CONDICIONES EXISTENTES

El Consultor realizara todos los trabajos necesarios que le permitan identificar y evaluar el estado y capacidad portante del pavimento existente que resulten suficientes para proyectar las obras. 

Como mínimo consistirán en:

· Recopilación de antecedentes y verificación de la veracidad de la documentación.

· Informe de la historia constructiva del pavimento. 

· Tipos y fecha de realización de las distintas actuaciones de conservación o de rehabilitación del pavimento, desde su construcción.

· Identificación de la posición y estructura de los ensanches que se hayan ejecutado.

· Datos del tránsito hasta la fecha. 

· Perfil longitudinal detallado de la calzada a lo largo del eje, basado en cotas leídas a intervalos de 25 m o menores, de los sectores donde pudiera resultar conveniente corregir la rasante.

· Secciones transversales de la zona de camino a intervalos de 100 metros como máximo, a efectos de determinar el movimiento de suelos. En caso de requerirse mejoras de la obra básica se incrementara el número de Perfiles Transversales.

· Investigación visual con detalle de ubicación, tipo de fallas del pavimento y cuantificación del daño. Descripción del tipo de fallas y posibles causas. Identificación de sectores con comportamiento similar. Fotografías representativas.

· Evaluación del desagüe, con definición de las zonas de posible acumulación de agua superficial y subterránea.

· Determinación de secciones en desmonte, terraplén o media ladera.

· Datos pluviométricos, de temperatura y altitud.

La determinación del Número Estructural efectivo SNeff en la huella externa se efectuará mediante FWD con separación máxima de 50 m alternada por carril ó la que se indique en el ANEXO A. Las mediciones se completarán con las determinaciones de los espesores de las capas en dichos puntos que correspondan y permitan evaluar la capacidad portante del pavimento y calcular los espesores de refuerzo.

Las Calicatas tendrán una separación máxima de 3000 m ó la que se indique en el ANEXO A. En cualquier caso la separación entre las calicatas y sondeos será la suficiente para determinar los espesores y las características de las distintas capas de la estructura y subrasante. Complementariamente se determinará el ancho de las capas.

Toda otra información que pueda ser necesaria para establecer correctamente el diagnóstico del porqué de la necesidad de la rehabilitación del pavimento, ya sea superficial o estructural. Las mediciones efectuadas y el proceso de cálculo se ordenarán en planillas que permitan una clara interpretación de los datos obtenidos, expresiones matemáticas e hipótesis consideradas, cálculos realizados y los resultados obtenidos.

ESTUDIO DEL PAQUETE ESTRUCTURAL

Para completar el proceso de evaluación de la estructura existente tras la inspección visual, determinación de espesores, la medición de deflexiones con su estudio estadístico e interpretación de los resultados y el cálculo de los espesores de refuerzo que serían necesarios en cada punto donde se midieron deflexiones (FWD), se inspeccionará la obra para definir secciones con comportamiento homogéneo y determinar la ubicación precisa de las calicatas de las que se obtendrá:

· Determinación de la humedad, densidad y CBR de la subrasante en las condiciones naturales o el Módulo Resiliente.

· Espesores, ancho y clasificación HRB de cada capa componente.

· Determinación de humedad y densidad in situ de todas las capas granulares y determinación del CBR de muestras representativas.

· Determinación de las características y estado de las capas bituminosas y cementadas.

El Consultor será responsable de que el estudio de la estructura del Pavimento existente y su condición superficial tenga los alcances y profundidad suficientes para justificar la solución que se proponga. 

ENSAYOS DE LABORATORIO

Los ensayos que se deberán realizar sobre la totalidad de las muestras obtenidas de las calicatas son:

      Suelo de subrasante:

Granulometría, Limites de Atterberg, relación densidad-humedad y determinación del V.S.R. ó determinación del Módulo Resiliente.

      Suelo cal o suelo cemento:

De ser posible se realizarán ensayos de compresión inconfinada. Las muestras para ensayo serán aserradas o taladradas a partir de una muestra de pavimento y sus dimensiones serán: en caso de ser cúbicas, 0,10 m de lado, en caso de ser cilíndrica, 0,10 m de diámetro y 0,10 m de altura. En cualquier caso deberán estar correctamente encabezadas con yeso París o compuestos de sulfuro. 

      Capas granulares:

Granulometría, Limites de Atterberg, relación densidad-humedad y determinación del V.S.R. en muestras representativas

      Capas bituminosas:

Ensayo de recuperación sobre cada muestra para determinar el contenido de asfalto y granulometría de los agregados. 

EVALUACION E INFORME 

Finalizada la realización de los estudios se elaborará un informe donde se hará un diagnóstico respecto de la necesidad de la rehabilitación del paquete estructural, diferenciando entre los que son indicativos de un deficiente comportamiento estructural del pavimento y los que sólo afectan a su superficie.

El análisis deberá considerar las condiciones de comodidad y de seguridad del pavimento, su nivel de deterioro superficial, la capacidad estructural del mismo y su adecuación al tráfico a que va a estar sometido. 

ANALISIS DE SOLUCIONES Y SELECCION DE LA MAS ADECUADA

Después de establecido el diagnóstico sobre el estado de cada tramo homogéneo de comportamiento uniforme, se procederá a la selección de la solución de rehabilitación, la cual se basará en un estudio técnico económico en el que se analicen y valoren no sólo las opciones más adecuadas sino también la mejor combinación posible entre todas ellas.

En el análisis deberá tener en cuenta la disponibilidad de materiales, la facilidad de ejecución, la durabilidad de la solución, los costes de ejecución, antecedentes de obras ejecutadas con las técnicas que se propongan los desvíos provisorios, la afectación al tráfico durante las obras, las posibles pérdidas de gálibo, de altura de defensas, etc., así como las consideraciones que la legislación vigente establezca en materia ambiental y de seguridad y salud.

El espesor de refuerzo se determinará mediante el Método AASHTO 1993. La metodología de cálculo y los parámetros que se utilicen en la aplicación de la misma así como los del Método de Cálculo que se utilice como control, se justificarán en detalle.

El análisis de diseño deberá incluir para las soluciones adoptadas o especificaciones tentativas, una descripción de los métodos elegidos para la provisión y uso de los materiales, el proceso de mezcla y las características constructivas generales de cada componente del pavimento.

Los tramos singulares que pudieran existir tendrán una solución específica para cada caso.

PROYECTO DEL REFUERZO

Definidas las estructuras del refuerzo, y los trabajos a ejecutar en la calzada, se preparará un plano con los perfiles tipo de diseño en el que se detallarán todos los elementos necesarios para la correcta interpretación del proyecto y se elaborarán las Especificaciones Técnicas Particulares que correspondan. 

9.9- FUENTES DE PROVISION DE AGUA PARA LA CONSTRUCCION

El Consultor deberá arbitrar los medios necesarios para recabar antecedentes sobre las posibles fuentes de provisión de agua para la construcción de las obras proyectadas.

Los estudios de campo deberán conducir al logro de fuentes de provisión de agua que, además de cumplir con las exigencias de calidad requeridas, provean del caudal acorde con las necesidades de la construcción de las obras dentro de los  plazos establecidos, verificando esta circunstancia.

Una vez localizadas las posibles fuentes de agua, deberán extraerse muestras de las mismas y sobre ellas se realizarán los ensayos de calidad de acuerdo a la Norma IRAM 1601.

El informe correspondiente deberá contener además de los datos relativos a la ubicación de la fuente, las previsiones emergentes en cuanto a su forma de explotación y medios de transporte, de manera de poder cuantificar correctamente el costo de este insumo. 

9.10.- SEÑALIZACION HORIZONTAL Y VERTICAL

Se deberá realizar el proyecto de la señalización Horizontal y Vertical correspondiente. 

Será de aplicación lo establecido en el Decreto Nacional N° 779/95, correspondiente al texto Reglamentario de la Ley Nacional de Tránsito N° 24.449.

El proyecto de señalización se deberá realizar en cualquier caso, ya sea obra nueva, refuerzo o reconstrucción de pavimento.

9.11.- SERVICIOS AFECTADOS

Cuando como consecuencia de las obras que se proyecten resulten afectados servicios, el Consultor deberá realizar el correspondiente proyecto de traslado, modificación, ó protección en un todo de acuerdo con las normas que sean de aplicación, debiendo contar el mismo con la aprobación ó visación técnica del Propietario del servicio. En particular se tendrá en cuenta lo indicado en el punto “13.- INSTALACIONES AEREAS DENTRO DE ZONA DE CAMINO”.
9.12- DISEÑO DE ESTRUCTURAS 

9.12.1.- MUROS DE SOSTENIMIENTO – TERRAPLENES REFORZADOS

En el caso de proyectarse muros de sostenimiento, terraplenes reforzados u obras de contención, estos deberán estar convenientemente justificados desde el punto de vista técnico-económico, debiéndose analizar distintas alternativas estructurales. 

La tipología que sea seleccionada como más conveniente, deberá verificarse como mínimo en cuanto a:

· Seguridad al hundimiento de la base.

· Tensiones transmitidas a la base.

· Volcamiento.

· Deslizamiento.

· Estabilidad Global de la ladera.

Estas verificaciones deberán hacerse considerando estados de carga acorde a normas internacionales reconocidas de acuerdo a la técnica que se proponga y a las condiciones del lugar, se tendrán en cuenta:

· Sobrecarga sin filtración.

· Sobrecarga con filtración (Si correspondiera).

· Sismo sin sobrecarga (Si correspondiera).

En caso de existir filtraciones, se deberá justificar adecuadamente el sistema de drenaje adoptado. 

El Consultor deberá estudiar las condiciones del terreno en el lugar de emplazamiento de la obra mediante los estudios de suelos que permitan determinar certeramente los parámetros necesarios para definir los empujes de suelos, y estabilidad de la estructura.
9.13- CONTROL DE CALIDAD INTERNO
El Control de Calidad permitirá asegurar la calidad del Proyecto que se contrata.

La firma Consultora deberá implementar un Control de Calidad Interno, destinando a tal efecto un profesional especializado en Control de Calidad. Dicho especialista tendrá como función monitorear las tareas que se desarrollen durante todo el estudio y proyecto del camino, para poder detectar cualquier práctica inapropiada que se pudiera haber ejecutado, permitiendo así, corregirla sobre la marcha.

Este control, durante las distintas etapas, permitirá interpretar eventuales anomalías en algunos resultados, que de otra permanecerían siendo interrogantes, como así también, el control resulta más sencillo y económico que un intenso muestreo y ensayos finales, que pudieran poner en evidencia esos aspectos.

El Control de Calidad cubrirá todas las Etapas del Proyecto, abordando entre otros, los tópicos siguientes.

Recopilación de antecedentes, factibilidad o inconveniencia de ejecución, costos estimativos, análisis de sensibilidad, comparación de alternativas, ciclo de vida del proyecto, factores críticos de éxito, estudio y proyección del tránsito, riesgo de las suposiciones, estudios de campo, trabajos de diseño en gabinete, estudios de materiales de construcción, estudios de suelos, estabilidad de taludes, terraplenes, estructuras de contención, diseño geométrico, estructura del pavimento, aspectos generales sobre seguridad, estudios de impacto ambiental, estudios de puentes, etc.

En cada Etapa del Proyecto se hará entrega a la Subgerencia de Estudios y Proyectos, de dos (2) copias en papel y una (1) en CD del informe del Control de Calidad realizado, con la firma del Especialista y del Director del Proyecto.

10.- PUENTES 

10.1.- INTRODUCCION.

El proyecto de puentes nuevos, ensanches de calzada o rehabilitación de estructuras existentes se hará siguiendo los lineamientos generales y particulares de la presente directiva.

Esta documentación se refiere única y específicamente a lo referente a los Puentes que se encuentren incluidos en la obra que se debe proyectar.

Para el caso de dos (2) o más puentes estos serán tratados por separado aún cuando el proyecto fuera el mismo para cada uno de ellos.

10.2.- REGLAMENTOS A UTILIZAR

Los Reglamentos que se incluyen en orden prioritario en este numeral son de aplicación obligatoria y no se podrán reemplazar por otros similares.

10.2.1.- “BASES PARA EL CALCULO DE PUENTES DE HORMIGON ARMADO”

Se tendrá en cuenta exclusivamente el Capítulo A correspondiente a “Cargas de Cálculo“ con las prescripciones realizadas por la Dirección Nacional de Vialidad.

Los Capítulos B y C correspondientes a “Cálculo de Resistencia” y “Dimensionamiento de Secciones de Hormigón Armado” respectivamente, serán reemplazados por los Capítulos 13 a 25 del Reglamento CIRSOC 201.

10.2.2.- “Reglamento CIRSOC 201”

Tomos I y II.

10.2.3.- “Pliego de Especificaciones TEcnicas Generales”

Edición 1998 – D.N.V. –

10.2.4.- “Normas AntisIsmicas Argentinas N.A.A. 80”

10.2.5.- “MANUAL DE EVALUACION Y GESTION AMBIENTAL “

Versión 1 Edición 2005 – D.N.V. –

10.3.- CONTENIDO DE LA ENCOMIENDA

La documentación de la encomienda referida exclusivamente a puentes, se entregará a la D.N.V. en 5 etapas con el siguiente contenido y que se corresponda con el proyecto a ejecutar de acuerdo con lo que se especifique en el ANEXO  A  “PUENTES”.

La presentación de cada etapa se hará una vez aprobada la etapa anterior.

10.3.1.- ETAPA I – “INFORME PRELIMINAR”

Se incluirá: Generalidades, Información General, Ubicación Mapas, Planos, Planchetas, Aerofotografías, Seriado fotográfico en copia color (Mínimo 6 fotos), Topografía de la cuenca, Materiales del lugar, Relevamiento de puentes en la zona y otras referencias que puedan resultar de interés para la ejecución del proyecto.

10.3.2.- ETAPA II – “ANTEPROYECTO”

a - Relevamientos Generales

Se efectuarán los relevamientos necesarios a los fines de definir las curvas de nivel en 200 m aguas arriba y 100 m aguas abajo, perfiles transversales y eventual ubicación de defensas y/o revestimientos.

Las distancias indicadas son orientativas y estas quedarán al buen criterio del proyectista.

Estos datos obtenidos en el relevamiento antes mencionado se deberán volcar en un plano que tendrá como mínimo la ubicación del puente en planta y una vista longitudinal, indicándose cota de rasante, cota de fondo de viga, cotas de terreno natural en el eje del puente, cotas de creciente máxima y de estiaje, cotas de fundación recomendadas, perfil de socavación probable, ubicación de defensas y los perfiles transversales relevados.

b - Estudios de Suelos

Se indicará: Descripción del trabajo y equipos utilizados – Localización de las perforaciones con cotas bocas de pozo indicando las profundidades alcanzadas - Planillas de resultados de ensayos (clasificación de suelos, constantes físicas, napa freática, ensayo SPT, Capacidad Portante del Suelo de rotura y admisible, ensayos de agresividad de suelos y aguas , etc.) – Recomendaciones (Tipo y Cota de Fundación, equipo mínimo necesario para realizar la fundación recomendada, etc.).

Se realizarán todas las Tareas de Campaña necesarias para obtener los resultados requeridos.

La Cantidad de Perforaciones a realizar serán:

· Dos perforaciones para puentes de un solo tramo.

· Tres perforaciones para puentes de 2 o 3 tramos.

· Cuatro perforaciones para puentes de 4 ó más tramos. 

En la planilla de estudios de suelos se deberá colocar la cota de boca de pozo correlacionada con las de proyecto, además se dibujará una planimetría donde se precise la ubicación de las perforaciones realizadas. 

La profundidad de los sondeos deberá ser realizada a una cota suficientemente más profunda que la cota de fundación recomendada , de manera de asegurar una potencia de manto suficiente para las fundaciones.

Como mínimo la prospección se extenderá hasta 3 diámetros del pilote por debajo de la cota de fundación recomendada.

Para el caso de fundación directa o sobre pozo de fundación, la prospección deberá extenderse 5 metros por debajo de la cota de fundación recomendada.

Finalmente en el caso de hallarse roca, el estudio debe prolongarse como mínimo un metro por debajo del techo de roca sana. 

El informe determinará el o los Tipos de Fundación recomendados y la Cota de Fundación. En todos los casos deberá tenerse en cuenta y valorar la socavación general esperable, a fin de que los resultados indicados contemplen este factor adverso.

El informe deberá indicar datos como: descripción de la estratigrafía encontrada, humedad natural, constantes físicas, clasificación de suelos, ángulo de fricción interna, cohesión, granulometría, ensayo SPT, peso unitario seco y húmedo, capacidad de carga del suelo (admisible y de rotura), coeficientes de empuje, RQD, etc.

Si se trata de pilotes se calculará e indicará la Resistencia de Punta y la Fricción Lateral admisibles, indicándose el coeficiente de seguridad adoptado.

En la Memoria de Cálculo se detallarán las fórmulas y criterios empleados.

Determinar la ubicación de la Napa Freática y la presencia de eventuales corrientes y subterráneas con las recomendaciones para la construcción que pudieran corresponder.

c - Estudio hidrológico

· Descripción de la Topografía de la cuenca.

· Plano de la cuenca, con ubicación en planta de la estructura a proyectar.

· Recopilación de Antecedentes. 

· Precipitaciones  pluviales – Recopilación de registros históricos y actuales.

· Datos de Caudales de los cursos de agua.

-
Recomendaciones especiales sobre Emplazamiento de pilas y estribos – Cálculo hidrológico e hidráulico – Sección de escurrimiento.

-
 Desarrollo y Cálculo de la Socavación general y localizada.

· Diseño de Protección de taludes y riberas.

· Planos, esquemas y cuadros donde se volcará toda la información obtenida y/o calculada.

· Otras obras necesarias.

d- Análisis Estructural

Se realizará el diseño y cálculo estructural del puente de acuerdo a las pautas generales preestablecidas.

Se deja expresamente aclarado que la Cota de Fundación de la Infraestructura deberá quedar definida teniendo en cuenta los resultados del Estudio de Suelos, el Análisis Hidráulico y Estudio de las Erosiones Locales y Generalizadas y contando además con el Análisis Estructural del calculista que aportará el punto de vista de la necesidad y requerimiento de la infraestructura del puente a proyectar.

e – Planos

Los planos a agregar en esta etapa de ANTEPROYECTO serán:

· Planimetría: En la zona del puente con curvas de nivel – Ubicación del puente a proyectar, oblicuidad, longitud, revestimientos, defensas de encauzamiento (si corresponde). De existir ubicación del puente existente.

· Anteproyecto: Corte longitudinal, Corte transversal y Planta. 

En este plano se indicará: cotas de rasante, borde inferior de vigas, creciente máxima, tipo y cotas de fundación, tipo de estribos y pilares, luces parciales y longitud total, ancho de calzada, veredas, tipo de barandas, defensas, ubicación, longitud y tipo de revestimiento.

Se indicarán también los elementos no estructurales.

10.3.3.- ETAPA III – “PROYECTO”

Se deberá incluir:

- Memoria Descriptiva.

- Memoria de cálculo de todos los elementos estructurales.

- Planos:

· Proyecto general: Corte longitudinal, Corte transversal y Planta.

· En este plano indicar todos los planos que integran este proyecto (solamente planos correspondientes al puente), con su respectiva identificación.

· Planos de Estribos, Pilares, Vigas, Losa de calzada y Losa de aproximación, -cada uno con su correspondiente plano de Encofrado y Armaduras, por separado. En los Planos de Armaduras se incluirá también las planillas de doblado de hierros correspondientes. 

· En caso de utilizar planos tipo de la D.N.V., se deberán redibujar, en forma digital, los mismos indicando que es “copia fiel”.

10.3.4.- ETAPA IV – “COMPUTOS MÉTRICOS, PRESUPUESTO, Y ESPECIFICACIONES TÉCNICAS”

Los distintos item que integran los cómputos métricos y el presupuesto del puente llevarán la denominación que  refleje en forma clara y concisa la tarea a ejecutar con su correspondiente unidad de medida.

Todos los item tendrán su Especificación Técnica correspondiente ya sean Generales o Particulares.

En esta etapa se incluirá los cómputos métricos item por item debidamente detallados, los precios unitarios obtenidos a partir de un análisis de precios con el presupuesto final y las Especificaciones Técnicas que correspondan.

10.3.5.- ETAPA V – “EDICION”

10.3.5.a -  ETAPA V A  – DOCUMENTOS PARA LICITACION

Toda la documentación referente a Puentes se entregará en esta etapa mediante dos (2) juegos completos – Pliego de Licitación y Planos – para su aprobación. La citada presentación deberá realizarse mediante una (1) copia impresa y otra almacenada en archivos informáticos – por ejemplo CD - de manera que puedan ser visualizados, actualizados, modificados y reproducidos por medio de software tipo Autocad y Office.

Una de las copias deberá entregarse en la Subgerencia de Puentes y Viaductos .

Se aclara que un juego completo estará conformado por una (1) copia impresa y otra copia en archivo informático almacenada en CD .

La impresión deberá ser de una calidad tal que no ofrezca ninguna duda de interpretación y perfectamente legible, tanto en los planos como en la documentación en sí.

10.3.5.b - ETAPA V B – EDICION

Una vez aprobada la etapa anterior corresponde la unificación de la parte del Pliego correspondiente a Puentes con la correspondiente al Camino y/o Accesos.

11.- MENSURAS

11.1.- ALCANCE DE LOS TRABAJOS

Para la liberación de la traza por parte de la DNV, se ejecutarán los planos de mensura de las propiedades afectadas, los cuales deberán ser tramitados y aprobados ante las Reparticiones Provinciales competentes (Municipios, Geodesia, Catastro, Rentas, protocolización en Registro de la Propiedad, etc.), cumplimentando todos los requisitos que requiera la Provincia, para que con esos planos la DNV pueda adquirir e inscribir en el Registro de la Propiedad, los inmuebles afectados. Si de los estudios que se realicen surgiera que un predio se encuentra ocupado por la Ruta existente, sin contar con el plano de afectación original y actualmente es necesario incrementar la zona de afectación, deberán indicarse en el plano a confeccionar, ambos polígonos con sus superficies discriminadas en el balance, a fin de permitir a la DNV, oponer la prescripción adquisitiva por la primitiva ocupación.

La Consultora al presentar su oferta, habrá tomado las providencias del caso para poder cumplimentar con toda la legislación y reglamentaciones vigentes que sean necesarias para obtener la aprobación y/o registración de los planos de mensura que sean necesarios para permitir la expropiación e inscripción de los terrenos afectados a favor del Estado Nacional (DNV) y que no inhabiliten a los propietarios a disponer libremente de los remanentes de afectación. Esto será tenido en cuenta en la Oferta Económica (Sobre Nº 2) que se presente para esta Licitación, razón por la cual la DNV no hará lugar a ningún pedido de reconocimiento económico posterior a la suma total ofertada.

Si eventualmente surgieran inconvenientes para aprobar y/o registrar algún plano de Mensura, de acuerdo con lo expresado en el párrafo anterior, el Consultor comunicará inmediatamente por escrito tal circunstancia a la DNV, acompañando la constancia de las Reparticiones Provinciales competentes, de que se ha presentado en tiempo la documentación correspondiente pero que no ha sido posible su aprobación por las causas que invoquen por escrito esas Reparticiones.

A los efectos del pago de estas tareas, quedará a criterio de la DNV efectuarlo, siempre que se haya dado cumplimiento a lo expresado en los párrafos anteriores y que las causas no sean imputables al Consultor. No obstante, el Contratista deberá contar con la aprobación del total de las mensuras, como condición para liberar el reintegro de la “Garantía de Ejecución del Contrato” (Apartado 20.3 del Pliego de Bases y Condiciones Generales), ya que las mensuras forman parte de la totalidad del contrato.

Para el caso que se afecte totalmente un predio, y la legislación y reglamentaciones vigentes en la Provincia permitan efectuar la transferencia según título al Estado Nacional Argentino (DNV) cuando se produzca la adquisición, no se gestionará la aprobación del plano de mensura. Se confeccionará un croquis que refleje lo expresado en el título, con el agregado de la carátula que contenga todos los datos requeridos para formalizar la transferencia.

El Consultor deberá relevar todas las mejoras existentes (edificios, plantaciones, portales, embarcaderos de animales, etc.) dentro de la zona de camino, confeccionando los planos y planillas correspondientes, con indicación de los propietarios de las mismas.

El Consultor confeccionará una Planimetría General de Propiedades Afectadas en film poliéster de densidad mínima de ochenta (80) micrones, indicándose para cada bien:

· Nomenclatura según catastro y título.

· Nombre y apellido de los propietarios.

· Número del plano de mensura antecedente y de afectación aprobado.

· Esquema de las mejoras existentes, con indicación de la propiedad de las mismas, si fuera distinta a la del titular del dominio.

11.2.- RESPONSABILIDAD TECNICA

La Consultora será responsable y ejercerá el contralor de su personal y de los trabajos a ejecutar, debiéndose encontrar a cargo de las tareas un profesional de la agrimensura matriculado en la provincia correspondiente.

11.3.- DOCUMENTACION A ENTREGAR

La Consultora deberá entregar la documentación que se detalla:

11.3.1.- En la Segunda Etapa: ANTEPROYECTO

· Dos (2) copias de los planos de mensura que serán presentados para su aprobación por las Reparticiones Provinciales competentes.

· Dos (2) copias de los planos de mejoras levantadas.

· Dos (2) copias de la Planimetría preliminar de Propiedades Afectadas.

11.3.2.- En la Tercera Etapa: PROYECTO

· Doce (12) copias aprobadas y/o registradas por las Reparticiones Provinciales competentes, de cada uno de los planos de las propiedades afectadas por las obras que se proyecten. Igual requerimiento para los planos de afectación total.

· Diez (10) copias de cada uno de los planos de mejoras de edificación, debiendo constar en ellos: planilla de locales con características y estado, plantaciones y cualquier otra mejora que hubiere.

· Dos (2) legajos completos de cada bien afectado que contenga: Estudio de dominio y/o copia de Matrícula, Testimonios registrales, escrituras, etc., que hayan servido como antecedentes para determinar la actual titularidad de cada bien, con los planos antecedentes.

· Original en film poliéster de densidad mínima de ochenta (80) micrones y cinco (5) copias de la Planimetría General de Propiedades Afectadas.

· Dos (2) copias del informe final y dos (2) copias de toda la documentación en soporte magnético (CD), en formatos tipo Autocad y Office, que permitan una fácil actualización, modificación y reproducción. Se rechazará toda documentación entregada en formados pdf e imágenes (jpg, tif, gif, etc.).
12.- DIRECTIVAS PARA LA EJECUCION DEL PROYECTO – ESTUDIO DE INGENIERIA

El Consultor seguirá las Indicaciones de los Capítulos de Estudios de Ingeniería. Además, deberá ajustar su propio criterio a las características del Proyecto a estudiar, más allá de las recomendaciones dadas en los Capítulos citados precedentemente. 

El Informe técnico que efectúe el Consultor deberá ser técnicamente concreto en su redacción, ajustado a las medidas y observaciones realizadas.

Todo otra referencia se adjuntará en forma de anexos separados donde el Consultor podrá explayarse. Lo deseable es que los informes sean sintéticos y perfectamente justificados.
Los Estudios de Ingeniería se han dividido en Etapas a saber:

· Primera Etapa Preliminar I

· Primera Etapa Preliminar II

· Segunda Etapa Anteproyecto

· Tercera Etapa Proyecto

El proyecto que se licita tendrá el plazo total de ejecución que se indique en el Anexo A, subdividido en Etapas contabilizadas en días corridos, contados a partir de la fecha de notificación por parte de la Consultora, de la Resolución convalidatoria del contrato que se suscriba.

El Consultor arbitrará todos los medios necesarios a fin de lograr el cumplimiento del Estudio y Proyecto encomendado, en el plazo establecido.

En caso de observaciones que no permitan la aprobación de la Etapa, la Consultora tendrá (7) siete días corridos para corregir la documentación, contados a partir del recibo de las observaciones. Este plazo se descontará de la etapa siguiente.

Los Consultores deberán entregar la documentación de los Estudios de Ingeniería para cada una de las Etapas, según:

12.1.- Primera Etapa Preliminar (Ingeniería)

12.1.1.- Preliminar I

· Breve descripción de la metodología empleada.

· Recopilación de antecedentes.

· El Consultor presentará tres (3) alternativas como mínimo, que permitan seleccionar aquellas más convenientes en relación a su costo/beneficio y que cumplan con las pautas citadas precedentemente, en lo referente a los Estudios Económicos, Ambientales y de Ingeniería.

· Descripción  de las alternativas posibles.

12.1.2.- Preliminar II 

· Estudio de las variantes. El Consultor consensuará con la Dirección Nacional de Vialidad las alternativas más factibles de la Etapa I, para permitir que en forma iterativa se pueda seleccionar aquella más conveniente en relación a su costo/beneficio y ambiental.

· Definir una categoría de camino que permita un Nivel de Servicio A ó B en el inicio, y determinar el tiempo en que se alcanzará el Nivel “C”, con un consumo del cincuenta (50) por ciento y también el nivel “D”.

· Relevamiento topográfico.

· Descripción de los terrenos desde el punto de vista geotécnico.

· Relevamiento de propietarios afectados.

12.2.- Segunda Etapa Anteproyecto (Ingeniería)

· Elección del trazado. Según surja de los estudios de la Etapa Preliminar II, se definirá si se realiza una calzada o dos calzadas. 

· Si de acuerdo a los estudios efectuados y a las directivas de la Dirección Nacional de Vialidad, se decide construir en una Primera Epoca una calzada, se proyectarán las Intersecciones a nivel o distinto nivel necesarias para el nivel de servicio A o B.

Las Intersecciones que se proyecten a nivel para la Primera Epoca, deberán proyectarse a distinto nivel como Anteproyecto para construir en una Segunda Epoca.

· Los Estudios geotécnicos a realizar se harán para las obras que se ejecutarán, sea para una calzada o doble calzada y comprenderán:

Estudio de los suelos de traza

Estudio de Yacimientos

Perfil edafológico

· Diseño estructural

· El Trazado Seleccionado, se integrará con los siguientes documentos:
	Carátula


	Diagrama de movimiento de suelos y su transporte

	Plano de ubicación


	Memoria e informes de ingeniería del Proyecto de factibilidad

	Indice de planos
	Cómputos métricos de cantidades de obra

	Planimetría general


	Análisis de precios unitarios y presupuesto base

	Planialtimetrías


	Formulario para la propuesta



	Perfil tipo de obra básica


	Cronograma de tareas del proyecto

	Perfil tipo de pavimento
	Planos de Señalamiento Horizontal y Vertical

	Planimetría general de yacimientos
	Planos de Iluminación



	Planos de yacimientos


	Planimetría General de propiedades afectadas

	Perfil edafológico de la traza


	Planos de Mensura


· Estudio hidrológico

· Estudio hidráulico

· Estudio de hidrometría

·  Obras de arte menores

· Alcantarillas

· Proyecto de señalamiento Horizontal y Vertical

· Proyecto de un ducto para cable de fibra óptica para la instalación de un control inteligente de la Autovía.
· Proyecto de iluminación

· Obras de arte mayores

· Mensuras - Preliminar

12.3.- Tercera Etapa Proyecto (Ingeniería)

El Proyecto Ejecutivo (Camino y Obras de Arte) 

· Se realizará en base al Anteproyecto y a la Memoria de Ingeniería, definidos respectivamente en la Etapa anterior.
· Mensuras Definitivas aprobadas y registradas por autoridades provinciales competentes.
Documentación a entregar en cada Etapa:

· Tres (3) juegos completos en papel y en medio electrónico (CD) en formatos tipo Autocad y Office, que permitan una fácil actualización, modificación y reproducción.

13.- INSTALACIONES AEREAS DENTRO DE ZONA DE CAMINO

Para el caso, la Consultora deberá tener en cuenta lo indicado en la Circular de la Gerencia de Obras y Servicios Viales N° 12.523/05, cuyo texto se transcribe.

ALTURAS MINIMAS PARA CRUCES Y TENDIDOS AEREOS

	TIPO DE LINEA
	CRUCES (m)
	TENDIDOS (m)

	LÍNEAS TELEFÓNICAS – CABLES COAXILES

FIBRAS ÓPTICAS – LÍNEAS DE BAJA TENSIÓN HASTA 1000 v (1 KV)
	6,00
	5,00

	SUPERIORES A 1 KV HASTA 13,2 KV
	7,00
	5,50

	33  KV
	7,00
	5,50

	66  KV
	7,20
	5,70

	132 KV
	7,62
	6,12

	154 KV
	7,76
	6,26

	220 KV
	8,20
	6,70

	330 KV
	8,88
	7,38

	500 KV
	9,81
	8,31


NOTA 1: CONDICIONES DE CÁLCULO PARA DETERMINAR LA ALTURA MINIMA

a) 50 ºC sin viento.

b) La temperatura máxima del conductor, sin viento, para la cual se haya diseñado, siempre que resulte mayor a 50 ºC.

c) –5 ºC, sin viento, con sobrecarga vertical de manguito de hielo de acuerdo con la zona climática correspondiente.

NOTA 2: INFLUENCIA A LA ALTURA: Para líneas con tensiones máximas del sistema superiores a 38 KV las alturas indicadas en el cuadro deberán incrementarse un 3 % por cada 300 m por encima de los 1000 m sobre el nivel del mar.

NOTA 3: Rige la “REGLAMENTACIÓN DE LÍNEAS AÉREAS EXTERIORES DE MEDIA TENSIÓN Y ALTA TENSIÓN” de la ASOCIACIÓN ELECTROTÉCNICA ARGENTINA.

CONDICIONES PARTICULARES

TENDIDOS PARALELOS:

1º) Los postes y estructuras sostén deben ubicarse en su totalidad dentro de las franjas de 3,00 m adosadas a las líneas de alambrado o líneas municipales (límite de la zona de camino).

2º) En reemplazo de riendas deben colocarse postes tornapuntas.

3º) Los cruces de líneas paralelas de calles públicas principales, accesos a Localidades y Rutas Provinciales deben respetar las alturas correspondientes a CRUCES del cuadro precedente.

4º) Escalas mínimas para tendidos paralelos (según su longitud)


Horiz. 

1:500 – 1:1000 – 1:2500


Vert.

1:100 – 1:200

CRUCES:

1º) Los postes y estructuras sostén que se ubiquen en zona de camino deberán hacerlo en su totalidad dentro de las franjas de 3,00 m adosadas a las líneas de alambrado o líneas municipales (límite de la zona de camino).

2º) En reemplazo de riendas deben colocarse postes tornapuntas.

3º) Se prohíbe la colocación de postes intermedios.

CONDICIONES GENERALES

a) Los planos deberán estar aprobados por el Ente o Empresa propietaria de la instalación y firmados por el Representante Técnico de la Empresa Contratista si la hubiere.

b) Para líneas de Media y Alta Tensión adjuntar Cálculo de altura de los conductores en condiciones de flecha máxima según Nota 1.

c) Líneas de Alta Tensión (iguales o mayores a 66 KV) presentar:

.- Estudio de impacto ambiental.

.- Cálculo de las fundaciones.

.- Estudio de la posible incidencia sobre otras instalaciones existentes en zona de camino.

14.- DOCUMENTACION DE LICITACION, COMPUTOS METRICOS, ESPECIFICACIONES. ANALISIS DE PRECIOS Y PRESUPUESTOS

La Documentación de Licitación se elaborará conforme a los lineamientos que determine la Dirección Nacional de Vialidad.

Los distintos ítem que integrarán los cómputos métricos, análisis de precios y presupuestos llevarán la denominación que refleje en forma clara y concisa la tarea a ejecutar.

Cuando se considere necesario, se les adicionará un porcentaje adecuado de imprevistos que cubra eventuales variaciones menores que pudieran producirse durante la ejecución de las obras.

Teniendo en cuenta las Especificaciones Técnicas, incluidas en el Pliego de Especificaciones Técnicas Generales (Edición 1998) y Anexo 1, deberán redactarse las Especificaciones Técnicas Particulares que sean necesarias y no se encuentren contempladas en dicho Pliego.

En las mismas, se establecerán el tipo, características y condiciones mínimas de calidad que serán exigidas para los materiales a ser incorporados a la obra, pero sin indicar el origen de los mismos, así como los estándares mínimos, rangos de tolerancia en los ensayos de control de calidad que se efectuarán y demás exigencias requeridas para la certificación de los trabajos efectuados por el Contratista.

También se definirá la unidad de medida del ítem respectivo y se detallará adecuadamente las distintas operaciones que estarán comprendidas en el precio unitario a cotizar.

A los efectos de facilitar su revisión, los Análisis de Precios a presentar deberán respetar un orden, una metodología de cálculo uniforme y una estructura discriminada de sus componentes capaces de demostrar, mediante el detalle de los distintos rubros fundamentales que conforman los ítem, la justificación de los precios unitarios que se obtengan de los mismos.

Se puntualiza a continuación un resumen de ordenamiento y pautas a la que el Consultor deberá ceñirse.

· Cálculo de jornales. La DNV verificará los costos horarios a aplicar.

· La Consultora presentará a consideración de la Dirección Nacional de Vialidad los porcentajes de incidencias por: Gastos Generales e Indirectos, Beneficios, e Impuestos al Valor Agregado.

· La DNV verificará los valores que se propongan para la obtención de los insumos diarios y horarios de los equipos en general; Adquisición, Amortización e Intereses, Reparaciones y Repuestos, y Combustibles y Lubricantes.

· Determinación de los costos puestos en obra de todos los materiales comerciales fundamentales, mediante la discriminación de sus costos de origen (indicando procedencia), transporte a obra (consignando distancia), descarga y acopio, y pérdidas.

· Determinación de los costos puestos en obra de todos los materiales locales fundamentales, mediante el análisis de su extracción y cada procesamiento (indicando origen) y la discriminación del transporte a obra (consignando distancia), descarga y acopio, y pérdidas.

· Análisis auxiliares ó complementarios con la determinación de los costos netos, cuya aplicación sea necesaria para uno o varios ítem de obra.

· Análisis específicos de cada ítem con el resultado de precios unitarios finales, consignando la adopción de los valores unitarios redondeados en base a la importancia económica que representa su importe.

· Preparación del Presupuesto de las “Obras a Ejecutar”, donde se detallará para cada ítem: numeración, designación clara y específica, unidad, cantidad según Cómputos Métricos, valor del precio unitario adoptado e importe.

La documentación de que se trata al igual que el Proyecto Técnico es responsabilidad única del Consultor.

Documentación a entregar:

· Un (1) juego completo en papel y en medio electrónico (CD) en formatos tipo Autocad y Office, que permitan una fácil actualización, modificación y reproducción. Particularmente, los cómputos, análisis de precios y presupuesto se aceptarán únicamente en formato Excel. Se rechazará toda documentación entregada en formados pdf e imágenes (jpg, tif, gif, etc.).

15.- JUEGO DE DOCUMENTACION A ENTREGAR EN LA ETAPA EDICION

Cinco (5) juegos completos en papel, no en formato reducido (Planos, Perfiles transversales, Informe de ingeniería, Pliego de condiciones, cómputo, análisis de precios y presupuesto, Estudio de Impacto Ambiental, Estudios Económicos) y cinco (5) copias digitales en CD a la Subgerencia de Estudios y Proyectos.

Dos (2) juegos completos en papel y dos (2) copias digitales en CD a la Unidad Coordinadora CAF.

Cinco (5) juegos completos en papel de la Documentación de Licitación por cada Sección (Pliegos y planos especificados en el punto 14) y cinco (5) copias digitales en CD a la Subgerencia de Estudios y Proyectos, salvo lo que se indique en el Anexo A.

16.- PAGO DE CERTIFICADOS

Toda factura que emita el Consultor deberá ajustarse a las "Reglas para la presentación de facturas" aprobada por Resolución Nº 982/03 de la DNV.
Las proporciones y oportunidades en que se efectuarán los pagos serán las siguientes:

1er. Pago: Anticipo por Gastos Iniciales
Un adelanto, para invertir en la ejecución del contrato del veinte (20) por ciento del monto del contrato dentro de los quince (15) días corridos contados a partir de la fecha de aprobación de la factura correspondiente al anticipo, previa presentación de una Garantía de Anticipo y por el monto total del anticipo. La D.N.V. cuenta con un plazo máximo de siete (7) días corridos para aprobar la factura a partir de su presentación. Este anticipo se devolverá, descontándose de las facturas, en forma proporcional a los porcentajes de cada certificado a presentar.

2do. Pago: Certificado Nº 1 - Etapa Preliminar
TREINTA (30) por ciento del monto del contrato según factura a presentar una vez dada la aprobación final de la documentación a entregar en la Etapa Preliminar. Se descontará de la factura un monto equivalente al treinta (30) por ciento del monto del anticipo.

3er. Pago: Certificado Nº 2 - Etapa Anteproyecto
VEINTE (20) por ciento del monto del contrato según factura a presentar una vez dada la aprobación final de la documentación a entregar en la Etapa Anteproyecto. Se descontará de la factura un monto equivalente al veinte (20) por ciento del monto del anticipo.

4to. Pago: Certificado Nº 3 - Etapa Proyecto
VEINTE (20) por ciento del monto del contrato según factura a presentar una vez dada la aprobación final de la documentación a entregar en la Etapa Proyecto. Se descontará de la factura un monto equivalente al veinte (20) por ciento del monto del anticipo.

5to. Pago: Certificado Nº 4 - Etapa Documentos de Licitación
QUINCE (15) por ciento del monto del contrato según factura a presentar una vez dada la aprobación final de la documentación a entregar en la Etapa Documentos de Licitación. Se descontará de la factura un monto equivalente al quince (15) por ciento del monto del anticipo.

6to. Pago: Certificado Nº 5 - Etapa Edición
QUINCE (15) por ciento del monto del contrato según factura a presentar una vez dada la aprobación final de la documentación a entregar en la Etapa Edición. Se descontará de la factura un monto equivalente al quince (15) por ciento del monto del anticipo.

Conjuntamente con este pago le será devuelto a la Consultora el diez por ciento (10%) del monto del contrato, integrado por el cinco por ciento (5%) correspondiente a lo establecido en 20.3. GARANTIA DE EJECUCION DEL CONTRATO y el cinco por ciento (5%) establecido en 20.6. FONDO DE REPARO, del Pliego de Bases y Condiciones Generales para la Contratación de Servicios de Consultoría.

TERMINOS DE REFERENCIA

ANEXO A

1 – CAMINOS

Los Consultores deberán preparar toda la documentación que se requiere para conformar los Pliegos de Licitación (Conforme al Art. 5° de la Ley de Obras Públicas N° 13.064, por el sistema de Unidad de Medida), de los siguientes Proyectos Ejecutivos:

RUTA NACIONAL Nº 19

Provincia: CORDOBA

CORREDOR SAN FRANCISCO – CORDOBA

	Tramo
	De
	A
	Longitud en Kilómetros (*)

	1


	San Francisco 

(km. 127,19)
	Cañada Jeanmaire 

(km. 168,35)
	38

	2 (x)


	Cañada Jeanmaire (km. 168,35)
	Arroyito (km. 224,50)
	57

	3 (x)


	Arroyito (km. 224,50)
	Río Primero (km. 279,26)
	55

	4


	Río Primero 

(km. 279,26)
	Montecristi (km. 311,96)
	33

	5


	Montecristi 

(km. 311,96)
	Empalme Ruta Nacional Nº 9 (km. 337,17)
	24


(x) Se proyectarán dos Secciones.

(*) Las longitudes consignadas son sólo ilustrativas y no deben ser tenidas en cuenta a los efectos de la cotización de los servicios, ya que será el Consultor quién propondrá los puntos extremos del tramo en cuestión, dentro del entorno del kilometraje propuesto, entendiéndose que previo a  elaborar la Metodología de los Trabajos incluida en la Propuesta y el presupuesto mismo, ha efectuado los análisis mínimos necesarios a tal fin.

Tipo de Obra: Doble Vía, con Control Parcial de Accesos, Obra Básica, Pavimentación de las dos calzadas y banquinas, obras de Arte y Accesos a las localidades.
Cada Consultor intercambiará información con el proyectista del Tramo contiguo, para coordinar planialtimétricamente los proyectos.

CARACTERISTICAS GENERALES

El objeto de las encomiendas es realizar el estudio integral del Corredor San Francisco – Córdoba, mediante los Proyectos Ejecutivos para los tramos comprendidos entre la intersección de la Ruta Nacional Nº 158, próximo a la ciudad de San Francisco y el Empalme con la Ruta Nacional Nº 9, próximo a la ciudad de Córdoba, que permitirá brindar una continuidad al Proyecto integral de la Ruta Nacional Nº 19, en el Tramo: Ruta Nacional Nº 11 – San Francisco. Ver el mapa caminero de la provincia, en la Figura Nº 15.
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Figura Nº 15

La Dirección Nacional de Vialidad pondrá a disposición de la Consultora toda la información que pueda existir en sus archivos, concerniente a la zona en que se localice el proyecto, relativa a la longitud del camino existente, tránsito actual, características de suelos, fuentes de materiales, condiciones climáticas, etc., sin que ello releve a los Consultores de la obligación de verificarlos y actualizarlos.

El diseño del proyecto deberá tener en cuenta las recomendaciones y criterios de la Dirección Nacional de Vialidad.

Cada Consultora en su proyecto, tratará de utilizar en lo posible la estructura vial existente, Ruta Nacional y Provinciales, teniendo en cuenta las observaciones realizadas en los Términos de Referencia.

NORMAS DE DISEÑO

Cada proyecto responderá a las Normas de Diseño de la Dirección Nacional de Vialidad. Se ha adoptado la Categoria I ‑ Zona Llana – Autovía con Control Parcial de Accesos y cantero central de ancho variable, con los siguientes parámetros para Zona Rural.
	Velocidad directriz 
	120 km/h

	Peralte máximo 
	8 %

	Radio absoluto
	700 m

	Radio mínimo deseable
	1200 m

	Pendiente máxima deseable
	3 %

	Pendiente límite
	3 %

	Longitud máxima deseable en la pendiente 
	540 m

	Longitud máxima absoluta en la pendiente límite del 3%.
	3.800 m

	Ancho de calzada 
	7,00 m

	Cantero central
	> 25,00 m

	Ancho de banquina externa

Con baranda 
	3,00 m

> ó = 4,00 m

	Ancho de banquina interna
	1,00 m

	Taludes del terraplén (sin baranda) hasta 3,00 m  
	1:6

	Zona de Camino 
	120 m. – (eje centrado)

	Taludes de terraplenes en obras de arte 
	2:3


CONTENIDO DEL PROYECTO

Las obras que se proponen son:

Proyectar una ruta con características de Autovía con Control Parcial de Accesos.

Pavimentación de las dos calzadas.

Repavimentación de los sectores de la ruta actual que se utilicen en el proyecto.

Construcción de banquinas pavimentadas.

Calzadas no pavimentadas:

El consultor deberá proyectar Colectoras no pavimentadas en toda la longitud y a ambos lados de la Autovía, excepto en lugares en los que la Dirección Nacional de Vialidad entienda que no resulten necesarias. Serán abovedadas según Plano tipo V-384. Las colectoras serán sensiblemente paralelas a la Autovía y separadas físicamente de ésta.

En la zona rural se proyectaran las colectoras siguiendo las reglas siguientes:

· Estarán constituidas de suelo, con compactación especial.

· El ancho será de 7 metros y de una altura no inferior a 0,30 metros por encima de la cota de nivel máximo del pelo de agua de la cuneta. 

· Para los drenajes transversales de los cursos de agua se evaluará el uso de badenes y alcantarillas.

Distribuidores en los cruces con Rutas Provinciales y Accesos a los centros urbanos.

Puentes a distinto nivel en los cruces ferroviarios.

Generar los menores requerimientos de áreas a expropiar.

Recálculo y verificación de la suficiencia hidráulica de la obra existente, de manera de no sólo realizar los ajustes en el proyecto hidráulico de la obra nueva, sino plantear las mejoras necesarias para la calzada actual.
El proyecto incluirá la señalización vertical y horizontal; balizamiento.

Iluminación de los sectores más comprometidos desde el punto de vista de la seguridad (intersecciones con rutas provinciales y nacionales, accesos a localidades, etc).

Considerar las Obras de seguridad que resulten necesarias de acuerdo con la normativa en vigencia.

Proponer las Obras Complementarias que a juicio de la Consultora serían necesarias proyectar.

Minimizar los cruces con líneas de alta tensión, gasoductos, etc.

Previsión de la ubicación de un ducto para cable de fibra óptica que permita la instalación de un control inteligente de la Autovía.
Se deberá verificar la situación dominial de la zona de camino existente y se efectuarán las Mensuras para la liberación de la traza, gestionándose su aprobación por parte de los organismos provinciales competentes, de acuerdo con el punto 11.- MENSURAS, de estos Términos de Referencia.

La Documentación de Licitación que confeccionará el Consultor para el llamado a licitación del Proyecto Ejecutivo, se elaborará en forma independiente para cada Sección.

Toda la documentación que se entregue en cada Etapa en medio electrónico (CD), deberá encontrarse en formatos tipo Autocad y Office, que permitan una fácil actualización, modificación y reproducción. Se rechazará toda documentación entregada en formados pdf e imágenes (jpg, tif, gif, etc.), lo que implicará la no aprobación de la Etapa correspondiente.
Asimismo se deberá agregar a la documentación, en soporte magnético, los archivos de nubes de puntos del terreno involucrado y los correspondientes a los perfiles transversales, en formato compatible para ser procesados en algún sistema de Modelación Digital de Terreno y Diseño Geométrico de Caminos de origen nacional, en un todo de acuerdo con la Ley N° 25.551.

VARIANTES

Las Variantes que se proyecten por las localidades que atraviesa hacen que la elección del trazado será un factor clave del éxito.

En la fase preparatoria del proyecto a nivel de factibilidad será necesario contar con propuestas (en lo posible tres) de alternativas de variantes por las localidades e intersecciones. Para esta etapa será necesario realizar diseños, planos y estudios definidos con la evaluación de las distintas alternativas, tanto desde el punto de vista técnico-económico como del socio-ambiental, en el proyecto de Factibilidad.
Dada la problemática que plantean las Variantes, se ha programado dividir en dos la Etapa Preliminar.

· Etapa Preliminar I, el Consultor describirá las diversas travesías posibles. 

En esta Etapa se analizarán las alternativas de traza por las localidades de paso. La información deberá contener relevamientos expeditivos de trazas, perfil de obra básica, con los análisis cuali-cuantitativos en términos técnicos, económicos y socio-ambientales, que permitan su comparación. 

· Etapa Preliminar II, el Consultor consensuará con la Dirección Nacional de Vialidad la travesía más convenientes de la Etapa I, para permitir que en forma iterativa sea seleccionada aquella más adecuada y que cumpla con las pautas citadas precedentemente. Aprobadas las alternativas de variantes más convenientes, el Consultor continuará desarrollando las Etapas siguientes del Proyecto Ejecutivo.

· Establecer de forma preliminar los impactos socioambientales tanto positivos como negativos.

· Las “Intersecciones” que surjan del Estudio deberán ser descriptas.

2 - OFICINA TECNICA Y LABORATORIO

Las firmas Consultoras deberán instalar una Oficina Técnica y Laboratorio en las proximidades de la zona donde se desarrollarán los Estudios, manteniéndolos activos con el equipo de trabajo profesional y técnico necesario, hasta la finalización de la Etapa Anteproyecto.

Al iniciar los trabajos informará a la DNV las direcciones reales, teléfonos y direcciones de correo electrónico correspondientes.

Hasta la finalización de la Etapa Anteproyecto, la Oficina Técnica que se instale será la dirección donde la DNV efectuará las comunicaciones al Director del Proyecto, quien deberá permanecer en el lugar, como principal responsable de la ejecución del Proyecto. Para el caso en que el Director necesite ausentarse por más de tres (3) días consecutivos, deberá comunicar tal circunstancia al Coordinador designado por la DNV.

3 - PROVISION DE ELEMENTOS

Cada Consultora adjudicataria, dentro de los veinte (20) días corridos posteriores a la percepción del 1er Pago (Anticipo por gastos iniciales), hará entrega en la Subgerencia de Estudios y Proyectos, de los elementos nuevos que se indican, con manuales y garantías de los fabricantes; y con las requerimientos mínimos de configuración siguientes.

Dos (2) Adaptadores de Memoria externa  USB 2.0 de 1 GB cada uno. Alta velocidad: 6 MB/seg.

NOTEBOOK

Procesador con tecnología móvil y velocidad mínima de 1,7 GHz; 2 MB La Cache2; 1 GB de memoria RAM DDR, disco rígido de 100 GB, pantalla de 14" de alta definición, modem y tarjeta de red; módulo wireless Wi-Fi, bluetooth. Lectora de disquete 3.5”. Regrabadora de DVD y CD. Control Remoto y todos los cables necesarios para su completo funcionamiento. Con Windows XP Pro y Antivirus de marca reconocida (últimas versiones instaladas con licencia). Estuche liviano para notebook, cargador y cableado.
IMPRESORA MULTIFUNCION LASER

Impresión, copia, fax y escaneado, en color. Hasta tamaño Oficio. Reducción y ampliación en copia. Ciclo de trabajo mensual mínimo de 3.000 pág. Bandeja de entrada mínimo de 150 hojas. Resolución mínima de 600 x 600 dpi. Impresión y copiado de 20 páginas por minuto en negro. Encendido rápido. Apta para sistemas operativos Windows 98/XP. Conexión USB. Con todos los cables necesarios para su funcionamiento inmediato con conexión a PC y un juego completo de toner de repuesto.

4 - PLAZOS DE EJECUCION Y ENTREGA

El plazo total de cada una de las encomiendas será de ciento ochenta (180) días corridos, excluidos los tiempos de revisión por parte de la D.N.V. y los que demanden la realización de las audiencias públicas, que correspondieran efectuarse.

	Etapa
	Duración de la Etapa

en días corridos

	Primera Etapa: Preliminar
	Preliminar I


	Cuarenta y cinco (45)

	
	Preliminar II


	Cuarenta y cinco (45)

	Segunda Etapa: Anteproyecto


	Cuarenta (40)

	Tercera Etapa: Proyecto


	Cuarenta y cinco (35)

	Cuarta Etapa: Documentos Para Licitación

	Diez (10)

	Quinta Etapa: Edición (5 juegos por Sección)


	Cinco (5)


El Consultor arbitrará todos los medios necesarios a fin de lograr el cumplimiento del Estudio y Proyecto encomendado en el plazo establecido.

5 - PRESUPUESTOS OFICIALES
Los presupuestos oficiales de cada una de las encomiendas, estando incluido el IVA correspondiente, por la totalidad de las Asistencias Técnicas ascienden a las sumas que se indican a continuación.

	Tramo
	De
	A
	Presupuesto

	1


	San Francisco
	Cañada Jeanmaire
	$ 900.000

	2


	Cañada Jeanmaire
	Arroyito
	$ 1.170.000

	3


	Arroyito
	Río Primero
	$ 1.140.000

	4


	Río Primero
	Montecristo
	$ 820.000

	5


	Montecristo
	Empalme Ruta Nacional Nº 9
	$ 640.000
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