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INFORME DE AUDITORIA

Al Director Ejecutivo del

Organo de Control de Concesiones Viales
Ing. Ema ALBRIEU

Ciudad Auténoma de Buenos Aires.

En uso de las facultades conferidas por € articulo 118 de la Ley 24.156 la
AUDITORIA GENERAL DE LA NACION procedi6 a efectuar un examen en el dmbito

del Organo de Control de Concesiones Viales, con el objeto que se detallaen e apartado 1.
1 Objeto de Auditoria:

Examinar la gestion del OCCOVI en € control de calidad de la prestacion de las
concesiones viales adjudicadas por Decreto N°1007/03.

Periodo auditado: Desde € inicio de la concesién (1° de noviembre de 2003). La fecha de
corte, para cada uno de los temas, esta en funcion de la documentacion remitida por e

organismo.
2 Alcance del examen:

El examen fue realizado de conformidad con las normas de auditoria externa de la
Auditoria General de la Nacion, aprobadas por la Resolucion N° 145/93, dictada en virtud
de las facultades conferidas por e articulo 119, inciso b) de la Ley N° 24.156, con €
alcance que se detalla a continuacion:

v' Lamuestra: Se ponderd la magnitud de la obligacién en cada uno de los seis corredores

concesionados bajo e Decreto N°1007/03 y la cantidad de incumplimientos en que



incurrié cada uno. Con este criterio se seleccionaron los Corredores Viales N°3! y
N95.2

v' El andlisis: Se circunscribio a los aspectos de calidad de las calzadas de rodamiento,
fundamentalmente a los trabgos y obras de mantenimiento realizadas por los
Concesionarios y a los controles que implementa e OCCOVI para verificar las
exigencias en esta materia. Asimismo se analizd e grado de avance de las obras

mejorativas a cargo del Concedente, por entender que tienen incidencia directa sobre la
calidad del Corredor.

A continuacion se describen el objetivo y € procedimiento aplicado para cada uno de los
temas abordados:

2.1 Recategorizacion de Tramos

Evaluar € criterio utilizado para recategorizar 1os tramos (A o0 B) en los Pliegos Técnicos
Particulares definitivos® (en adelante PTP definitivo), respecto de la clasificacion original

de los Pliegos Técnicos Particulares provisorios* (en adelante, PTP provisorio).

Se compar6 la configuracion final de los tramos seguin su categoria (A o B) plasmada en
los PTP definitivos de cada corredor via con la clasificacion original contenida en los PTP
provisorios.

Limitaciones a alcance: no fue posible acceder a los documentos técnicos que sustentan la

respuesta del OCCOVI referida a los criterios y metodologia empleada para la
recategorizacion de tramos en las concesiones analizadas. Los procedimientos tendientes a

1 Adjudicado a Consorcio DECAVIAL SAICAC (accionista del ex concesionario Nuevas Rutas SA.)-
VIALCO S.A. eintegrado por tramos delasR N 9, A-012, 11, A-009, 19, 188 y AU Rosario-Armstrong, con
una longitud total de 1500,13 km.

2 Adjudicado ala UTE. formada por Covico Concesionario Vial S.A., Estructura SACICIF, Glikstein y CIA
SACIAM, ICF S.A., Noroeste Construcciones S.A. (todos ellos accionistas del ex concesionario COVICO
UTE) y Coprisa S.A. e integrado por tramos de la RN 9y 34, con una longitud total de 1514,19 km.

3 Aprobados por Resol. SOP N° 148/03.

“ Aprobados por Resol. MPFIPyS N° 60/03.



obtener dicha informacién resultaron infructuosos debido a la falta de cooperacion del

Organismo auditado.
2.2 Planesde Obray Gestion de Control

Evaluar € grado de cumplimiento de las tareas de mantenimiento planificadas, tanto en
unidades fisicas como en montos, y la correspondiente gestion de control gercida por €l
OCCOVI.

Se compararon los Planes de Trabgo correspondientes al Primero y Segundo afio de
concesion (obra planificada) con los Informes mensuales de avance de obra desde €l inicio
de la concesion y hasta mayo de 2006° (obra gjecutada), tanto en unidades fisicas como en
montos (cantidades por precio unitario). Con €l propdsito de evaluar la gestion de control
del Organismo, se andizaron los Informes de la Supervisién de los corredores de la
muestra elaborados durante el presente afio, relacionados con € desarrollo y control de las

obras de mantenimiento y conservacion.
2.3 Obras Megjorativas

Verificar é grado de avance de las Obras Mg orativas a cargo del Concedente y su impacto
en la calidad de prestacion del corredor.

Se confrontd6 e listado de obras mejorativas remitido por e OCCOVI® con su
correspondiente cronograma (planillas contenidas en los PTP definitivos, donde se

detallan, para cada tramo, €l tipo de obraaredizar y € afio programado para € ecutarla).

> Séptimo mes del tercer afio de concesion.
® Se solicitd e listado completo de las obras ejecutadas, en ejecucion, en proceso de licitacion y/o
planificadas, desde €l inicio de la Concesion.



2.4 Manual de Autocontrol de Calidad (MSAC)’

Verificar que estén incluidas en los manuales de los concesionarios las exigencias previstas
en e Numeral 2 y 4 del PCP y evaluar las consideraciones tenidas en cuenta por el

organismo para declararlas admisibles, asi como € tramite administrativo correspondiente.

Se andizaron los MSAC vigentes, conforme a la obligacion que prevé € Pliego de
Condiciones Particulares en € Capitulo 1. Se tomo vista de los Exptes. OCCOVI N°
5992/03 parael CV N°% y N° 5998/03 parael CV N°3y se consultd la pagina Web oficial
de la OEA® con el propésito de acceder a una referencia en el tema de andlisis. Asimismo
se analizaron los documentos “Control de los procesos constructivos de mezclas asfalticas”
y “El concepto de control de calidad en las obras de carreteras’, Posgrado Ingenieria de

Transportes, Orientacion via-Facultad de Ingenieria de la UBA.
2.5 Indicadores de estado

Analizar la evolucion de los indicadores de estado de los pavimentos en € transcurso de la

concesion y larelacion con su nivel de prestacion.

Limitaciones al alcance:

1-El 15/03/06° se le requirieron d OCCOVI sus mediciones de las condiciones
técnicas de la calzada. Tras reiterados reclamos, esa informacion fue remitida oficialmente
y en forma completa, & 26/12/06° contemporaneamente al cierre de las tareas de campo.

Ello imposibilité ahondar en € andlisis de la evolucién de los indicadores.

2.- Lainformacion suministrada por el OCCOVI no es confiable.

" Documento en el que el Concesionario debe establecer sus propios procedimientos de autocontrol de
calidad.

8 http://www.science.0as.org/OEA_GTZ/LIBROS/CTM/ctm.htm

% Nota N° 6/06-AG4- Pto. 6.

1% Nota OCCOVI 3019/2006



La documentacion remitida correspondiente a la evaluacion de estado del afo
2005 (22 version), es contradictoria con la suministrada originalmente por e Organo de
Control (12 versién). Asimismo, la segunda entrega contiene mayor cantidad de tramos

evaluados, lo que evidencia que la primera version ademas de errénea era incompleta.
2.6 Penalidades

Verificar la respuesta de los concesionarios en subsanar los incumplimientos detectados y

la correspondiente gestion del Organismo.

Del listado de Propuestas de Penalidades, se seleccionaron los incumplimientos ocurridos
en los corredores de la muestra Se solicitdé tomar vista de 48 expedientes (19
correspondientesa CV 3y 29 del CV 5) de los cuales fueron proporcionados 36.

Limitaciones a alcance: No se pudo tomar vista de 12 actuaciones de la muestra por no

haber sido puestas a disposicion de esta auditoria.

Tareas de campo: Se desarrollaron entre el 10 de mayo y € 28 de diciembre de 2006.

3 Aclaraciones previas:

3.1 Recategorizacion de Tramos

Las concesiones adjudicadas bgo e Decreto N°1007/03, a diferencia de las
anteriores™, no contemplan que @ Concesionario ejecute un plan de obras mejorativas,
sno que lo limita a mantener e corredor con un determinado nivel de calidad.
Especificamente para los pavimentos, mantener sus parametros superficiales dentro de

valores admisibles.

Al momento de la adjudicacion, cada corredor presentaba tramos con diferentes

estado de mantenimiento y en funcién de éste fueron clasificados. para aquellos que se

1 En referencia alas adjudicadas por Decreto N°2039/90 cuyo plazo contractual expir6 el 31/10/03.
5



encontraban en mejor estado se estimaba que solo con tareas de mantenimiento y
conservacion podrian mantenerse, durante el plazo de cinco afios de la Concesion, dentro
de los parametros exigibles (son los Ilamados TRAMOS A); en cambio, aquellos que
presentaban un mayor deterioro necesitarian, dentro del mismo plazo, recibir una
determinada obra mejorativa (son los denominados TRAMOS B).

El sistema contempla que las obras mejorativas seran programadas y € ecutadas
por el Concedente, mediante un Contratista seleccionado en una licitacion publica. De esta
forma, e Concedente interviene en forma directa en la gestion de la calidad: planificando
el tipo de obra y e momento oportuno para gecutarla, seleccionando a Contratista,
solicitando la disponibilidad de fondos para financiarla, programando el proceso licitatorio
para lograr que la obra se gecute en tiempo, y, por Ultimo, implementando una adecuada

inspeccion para lograr la calidad requerida en los Pliegos.

Como se ve, la gestion del Concedente influye notoriamente en la calidad del
corredor, ya que s bien la obligacion del Concesionario de mantener las rutas en
determinadas condiciones alcanza también alos TRAMOS B, es indiscutible que la mayor
injerencia es del Concedente, puesto que la mejora en las condiciones de transitabilidad
vendra Unicamente con las obras; por € contrario, la demora en gecutarlas en un tramo de
avanzado deterioro repercutira negativamente en su calidad de prestacion, aun cuando se

realicen en él tareas de mantenimiento intensivo.

La definicion de lo que se entiende por Tramo A y Tramo B se documenta en €l

PTP aprobado por la Res. N°60/2003"; para calzadas de concreto asfaltico, es la siguiente:

TRAMOS A: se definen como aquellos tramos gue se encuentran en muy buenas

condiciones, con indices de Estado mayor oigual a 7,5y valoresde IRI 13

inferior oigual a
2,4 (BPR=1,8), de acuerdo a la Gltima evaluacion disponible, realizada por & Organo de

Control.



TRAMOS B: se definen como aquellos tramos que se encuentran con indices de
Estado menor a 7,5 y/o valores de IRI superiores a 2,4 (BPR=1,8) de acuerdo a la ultima

evaluacion disponible, realizada por el Organo de Control.

Por otra parte, las calzadas de hormigén (mucho menos frecuentes) se consideran,

en todos los casos, Tramos A.
3.2 Planesde Obray Gestion de Control

3.2.1 Planesde obra

El PCP prevé (Capitulo I, inc. 6) que dentro de los 15 dias posteriores a la Toma
de Posesion, la Concesionaria debera presentar € plan de trabgjos e inversiones de
conservacion y mantenimiento correspondiente a primer afio de la Concesion. Para los
afios siguientes, 20 dias antes de finalizar cada afio de la Concesion, deberd presentarlo
para € afo que se inicia, € que deberd ser desagregado mensuamente, conforme al

formato que establezca el Organo de Control.

Ademas de esa informacion, |la Concesionaria deberd, durante € transcurso de la

concesion, entregar al Organo de Control dentro de los primeros 15 dias de cada mes, los

siguientes informes:

v Informe mensua de los trabagjos y obras de conservacion y mantenimiento
realizadas en € Corredor, indicando las cantidades eecutadas, |os precios

unitarios incurridos y los sistemas de control de calidad implementados.

v Informe de avance de obras (con computo de lo realizado en e periodo
comprendido en e informe respectivo) y de los controles de calidad

implementados.

12 pTP provisorio que fue modificado por e PTP aprobado por la Res.148/2003.
13 Indice de Rugosidad Internacional.

7



Estos informes deberan contener los datos medidos hasta € Ultimo dia del mes
anterior a de la fecha de presentacion. La informacion deberd ser entregada en medios
magnéticos y en e formato que establezca e Organo de Control (conf. PCP-Capitulo |,
num. 25).

3.2.2 Gestion de Control
El control de |as tareas de mantenimiento, se puede resumir en:

a) Con respecto alacalidad de las obras, el PCP dispone (Cap. |, numeral 3) que € Organo
de Control esta facultado a efectuar ensayos y/o pruebas selectivas de materiales para
satisfacer sus inquietudes en cuanto a la calidad de los trabgjos € ecutados, gerciendo €
contralor del sistema de autocontrol implementado por los concesionarios, fiscalizando de

este modo |os resultados.

b) Con respecto a la cantidad de obra g ecutada, € Pliego establece (Cap. V- numeral 5.1)
gque en caso de que & Concedente no gecute alguna de las obras meorativas de las
calzadas listadas en el PTP en los plazos ali indicados, la Concesionaria debera gecutar
las obras necesarias para e mantenimiento del Corredor, reconociendo el Concedente el
mayor gasto de mantenimiento en que incurra la Concesionaria en ese tramo, Unicamente
en los siguientes conceptos: bacheo, sellado de fisuras, relleno de huellas, fresado,
microaglomerado en frio y sefidlizacion horizontal, siempre que previamente las cantidades

de cada uno de estos item sean aprobadas por € Organo de Control.

A fin de poner en préctica los controles sefialados, la GT confecciond un
Instructivo a los Supervisores'®, del cua se destaca la Tarea A20 (Informacion Mensual),

gue prevé:

1.- La Supervision recibira los informes que debe elaborar la Concesionaria para

cada periodo mensual sobre

1 Plan de actividades de los supervisores de los Corredores Viales Nacionales (1-TCO-06).
8



v' Trabgjos y obras de conservacion y mantenimiento realizadas, indicando
cantidades gecutadas y precios unitarios incurridos y sistemas de control de
calidad implementados.

v" Avance de obras (con cémputo de lo realizado en € periodo comprendido en
el informe respectivo) y de los controles implementados.

2.- La Supervison tomard conocimiento del informe presentado por la
Concesionaria, y en caso de que tuviera observaciones que formular, elevara sus
comentarios y recomendaciones a la Coordinacion General Técnica para su consideracion

y demés efectos.

De acuerdo a lo informado por € OCCOVI® “...Los Supervisores generales
infforman a la Gerencia Técnica mediante Memorandums respecto a los controles
realizados, resultados de los mismos, comunicaciones remitidas a la Concesionaria, Actas
de Constatacioén realizadas, planillas indicativas del estado de mantenimiento, etc. Todo

esto es informado por Memorandums para cada tema...”.

El Supervisor General del CV N° 3 remitié a la Gerencia Técnica (GT) lo
requerido por esta auditorial®, aclarando que adjunta “la totalidad de los informes
elaborados por esta Supervision General y por |os demas supervisores, durante el presente
afio (desde Enero a Mayo 2006)" ',

Los correspondientes a CV N°%!® (de enero a octubre de 2006) estdn
conformados por 26 memos, de los cuales 17 son notas de elevacion a area técnica de

Actas de Constatacion labradas por |os Supervisores.

15 Memorandum GT-T N°65/2006 del 14/09/06.

16 por MEMORANDUM CV N°3-N°012/2006.

7 Se presenta un informe conjunto para la rutas 9, A-012 y Autopista Rosario-Amstrong, y tres informes
mas: paralaruta 19, paralaruta 11y paralaruta 188.

18 Entregados el 7/11/06.



3.3 Obras Megjorativas

El Pliego de Condiciones Particulares prevé que “la Concesionaria deberé
gecutar los trabajos y labores necesarios para que las rutas objeto del Contrato
mantengan siempre las condiciones exigidas por este Pliego, es decir que sus
caracteristicas y condiciones fisicas deben responder permanentemente a exigencias
minimas que garanticen la seguridad vial y la comodidad al usuario. Serd, por lo tanto,
responsabilidad Unicamente de la misma que las rutas bajo su Contrato respondan a las
condiciones exigidas, y debera arbitrar las medidas necesarias para que €ellas se cumplan,

respondiendo de ello ante e Organo de Control y los usuarios” .

“Las actividades de conservacion y mantenimiento que deba e€jecutar
comprenden todas aquellas operaciones que deben realizarse a lo largo del afio,
cualquiera sea e nivel de transito o las condiciones climaticas, de acuerdo a las
solicitaciones que tengan los caminos, con el objetivo de cumplir con las condiciones
exigidas’ .

“Asimismo, eé CONCEDENTE licitar4 obras mejorativas de las calzadas en
tramos del Corredor, a su Unico y exclusivo juicio, segun listado adjunto en el PLIEGO
TECNICO PARTICULAR. EI CONCEDENTE podra licitar obras mejorativas de las

calzadas, adicionales a lasincluidas en ese listado” .

En otras palabras, € Contrato de Concesion (CC) contempla la intervencion del
Concedente en la gecucion de las obras mejorativas listadas en € PTP de cada Corredor,
en los tramos denominados B. No obstante, el Concesionario deberd mantener el estado de
los pavimentos en la totalidad del Corredor, segun las condiciones técnicas establecidas en
el Contrato.

3.4 Manua de Autocontrol de Calidad

La responsabilidad del control de la calidad de los trabgjos y obras de

mantenimiento durante € plazo de la Concesion corresponde a la Concesionaria, quien

10



debe establecer sus propios procedimientos de autocontrol y documentarlos en un “Manual
de Autocontrol de Calidad siguiendo los lineamientos del PETG de la DNV*® —Edicién
1998-...” (PCP, Cap. 1, Numera 2). Para especificar como espera cumplir con dichos
objetivos, € Manual incluira la metodologia que va a usar, las acciones que llevara a cabo
y los elementos con que cuenta para su implementacion, todo lo cual debera ser declarado
admisible del OCCOVI1?°, que ademés podra verificar en cualquier momento de la

Concesion que la Concesionaria aplica lo especificado en el Manual.
3.5 Indicadores de Estado

El PCP establece (Cap. I, numeral 8 -Medicion de las condiciones técnicas de las
calzadas de rodamiento) que para controlar €l estado de las calzadas pavimentadas, €l
Organo de Control efectuard, cuando lo considere conveniente -por o menos una vez por
afo- y en toda la longitud del Corredor concesionado, las mediciones necesarias para

evaluar |as condiciones técnicas de las calzadas.

En cuanto a los equipos a utilizar en las mediciones, deberan ser, preferentemente,
de ato rendimiento, entendiendo por tales a los que efectian un gran nimero de pruebas
“in situ” produciendo la menor molestia posible a transito, los que deberan ser provistos

por la Concesionaria.

Respecto del indice de Estado (IE) e indice de Serviciabilidad Presente (ISP) se
prevé que el Organo de Control determinara periodicamente los valores caracteristicos de
ambos indicadores, a solo efecto de evaluar € estado general del Corredor, sin que ello

implique la aplicacién de medidas correctivas o punitivas.

19 Pliego de Especificaciones Técnicas Generales de la Direccién Nacional de Vialidad.
20 Declarar admisible un documento significa manifestar aceptacion, hacer publica la decision de aceptar
voluntariamente el mismo, por parte de quien tiene autoridad para ello (Real Academia Esparfiola).

1



Se entiende como indice de Estado e indice de Serviciabilidad Presente
caracteristico, € percentil 80 de las mediciones de cada uno de los parametros para cada

seccioén de evaluacion.
3.6 Pendidades

El CC remite a las sanciones previstas en € PCP, a las restantes clausulas del propio
contrato y a Reglamento de Infracciones y Sanciones que dicte la Autoridad de Aplicacion
(AA) (Cléausula Vigésima —Sanciones por Incumplimientos). Hasta que se dicte ese
Reglamento, se aplicard € Régimen de Infracciones y Sanciones aprobado por Resol.
MEyOSP N°1151/99. A continuacion, € CC determina la fecha a partir de la cua se
debera aplicar la sancion correspondiente, discriminando los incumplimientos de
obligaciones segin tengan o no un plazo determinado: en las primeras, el dia en que €
mismo hubiere vencido; en las segundas, cuando € Organo de Control constate la

infraccién mediante €l Acta de Constatacion pertinente.

El PCP (Cap. VII —Incumplimiento de las obligaciones de la Concesionaria-Penalidades-
numeral 3) prevé, para € caso de incumplimientos en la gecucion de tareas de
conservacion o de mantenimiento o de otras obligaciones contractuales, que la mora se
produciré a partir de labrada el Acta de Constatacion o del plazo expresamente establecido
para cada caso particular y se extenderd hasta que la Concesionaria haya subsanado la
causa que originé la penalidad. Para el supuesto de determinados incumplimientos?, €
PCP ha previsto la aplicacion de la penalidad una vez superado el plazo taxativamente
establecido en & mismo cuerpo, contado a partir de la*“Comunicacion” ala Concesionaria,

de la deficiencia detectada o verificada por el Supervisor.

La Resol. SOP N° 111/99, aprobatoria del Régimen de Infracciones y Sanciones a aplicarse

alas Concesionarias de la Red de Accesos a Buenos Aires, ratificada por Resol. MEyOySP

2l Banquinas de suelo, conservacion de obras de arte mayores y menores, deficiencias en desagies,
semaforos, pastos de altura mayor al maximo admisible, etc.
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N° 1151/99, constituye el sistema aplicable®, considerando tres niveles de infracciones
(smples, leves y graves) y determinando para cada grupo la sancién correspondiente
(apercibimiento y multas equivalentes a determinada cantidad de Unidades de Penalizacion
(UP).

Los documentos I-TCO-06, Rev.01-Vigencia 31/05/05 y |.SGTCV-04, Rev.02, Vigencia
28/06/06, relativos a Plan de Actividades de los supervisores de los Corredores Viaes
Nacionales (Decreto N°1007/03) emitidos por la GT, constituyen un programa que
pretende dotar a los Supervisores del OCCOVI de instrucciones para el desarrollo de sus
tareas especificas, uniformando los procedimientos técnicos administrativos relacionados
con sus funciones. En ambos documentos se sistematizan las tareas o actividades, se les
asigna un codigo, se las describe, se consignan la frecuencia 'y la norma de origen, y se
prevé que, si la Supervision detecta problemas vinculados a los trabajos que debe realizar
el Concesionario, “instruird’ a éste para que proceda a cumplir?®®, o efectuard un

Comunicado al Concesionario®* antes de labrar el Acta de Constatacion 2°.
4 Comentariosy Observaciones:

4.1 Recategorizacion de Tramos

4.1.1 La recategorizacion®® redujo significativamente la longitud de tramos

en los cuales la gestion de calidad recae exclusivamente en € Concesionario.

En los PTP provisorios?’ se listan la totalidad de los tramos homogéneos con su
respectivo indice de Estado caracteristico®®. Si este indicador es mayor a 7,5, se lo clasifica

como Tramo A; si es menor a 7,5 como Tramo B,

22 a AA no hadictado, al término de las tareas de campo, el Reglamento de Infracciones y Sanciones.
2 Tarea A3, A1l

4 Tarea A10, A20, A21, A24.

> Tarea A4, A8, A9.

26 Aprobada por Res. SOP N° 148/03 (publicada el 6/10/03).

27 Aprobados por Res. MPFIPyS N° 60/2003 (publicada el 21/8/03).
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En € PTP definitivo®, la divisiéon en Tramos A y B es diferente. La Unica
fundamentacién encontrada en el Pliego sobre los cambios es que “la division... se ha
realizado teniendo en cuenta fundamentalmente, las condiciones técnicas actuales y las
esperadas durante € plazo de la concesion de las calzadas de rodamiento y, en algunos

casos, a razones operativas por su magnitud” 3L,

En definitiva, durante el proceso de Data Room®? se redujeron significativamente
la cantidad de TRAMOS A:

v' En & CV N° 3, a momento del llamado a licitacion los TRAMOS A acanzaban €
37% de lalongitud total, pero cuando se adjudicd representaban € 19%.

v En é caso del CV N° 5 a momento del llamado a licitacion los TRAMOS A
representaban el 77% de lalongitud total y a ser adjudicado, € porcentge se redujo a
26%.

En otras palabras, en e caso del Corredor 3 los TRAMOS A se redujeron un 47%,
y en el Corredor 5 lareduccion es del 66%.

Una primera consecuencia de estos cambios es la disminucion de los costos a
cargo del Concesionario, puesto que € costo total de mantenimiento se compone del costo

unitario [$/km.afio] por la cantidad de kilometros.

Con relacion ala motivacién o justificacion de los cambios realizados, se observa,
en primer término, que e Concedente se apartd del criterio de clasificacion de tramos

utilizado en el Pliego provisorio®3.

28 Determinados por el OCCOV| en la tltima evaluacion de pavimentos (primer semestre de 2003).

29 se aclara que tiene carécter de provisorio y puede ser ajustado durante el proceso de Data Room.

30 Aprobado por la Res. 148/2003.

31 Textual del 4° parrafo del punto 19y 16 de los PTP de los CVNP 3 y N5, respectivamente.

32 Data Room técnico obligatorio: Reuniones técnicas, juridicas, econémico-financieras convocadas por la
Comisién de Concesiones entre el 01/09/03 y el 05/09/03. Las propuestas efectuadas durante este periodo
debian ser evaluadas por la Comisién para introducir, de considerarlo pertinente, las modificaciones al
momento de elaborar el Texto Definitivo.
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A pesar de los reiterados requerimientos por obtener la justificacion técnica o
fundamento de los cambios operados, no se ha podido acceder a ello, por lo que no fue

posible evaluar € nuevo criterio empleado (ver Limitaciones a Alcance).

De todas formas, es posible andizar la clasificacion definitiva de tramos en
funcién de las premisas técnicas utilizadas originamente®!, esto es, en funcién de sus
condiciones superficiales. Bgjo estas premisas, la recategorizacion de tramos presenta las

siguientes inconsistencias:

v Laexistencia de tramos que, a pesar de su estado préximo a“regular” *°, se adjudicaron
como TRAMOS A, es decir, no se prevén para ellos obras meorativas durante toda la
concesion. Estos tramos presentaban en la Ultima evaluacion un estado deficitario (ver

vaores de | E en la tltima columna), por §.:

Progresivas Tipo de Tramo Tipo de Tramo |E s/Evaluacion de
Corred Rut
orredor ut (km a km) JResol. 60/03 | S/Resol. 148/03 Estado 2005

3 19 193-204 B A 54y 6

5 9 1374-1408 B A 57

Debe destacarse que en tramos con un |E menor a 7, es aconsgjable planificar en
corto tiempo obras de refuerzo para detener el proceso de deterioro del pavimento. Sin

embargo en estos tramos no se prevén obras.

v Contrariamente, algunos tramos que presentaban un estado superficial bueno e incluso
muy bueno®®, pasaron a ser TRAMOS B y por ende se les efectuard alguna obra en el
plazo de concesion. A juzgar por los ultimos Indicadores obtenidos (ver valores de IE
en la ultima columna), los tramos presentaban muy buenas condiciones y las obras

resultarian innecesarias:

33 Basado en |as condiciones superficiales de |os pavimentos.

34 Utilizar un valor prefijado del indice de Estado (indicador del estado superficial de los pavimentos).
3% Con valores de |E entre 6,1y 7,7 (en su mayoria originalmente clasificados como Tramos B).

36 Indice de Estado entre 7,6 y 9,2 (por ende originalmente clasificados como Tramos A).
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Progresivas Tipo de Tramo | Tipo Tramo S/Resol. | |E s/Evaluacion

Cefziey | LB (Km aKm) Resol. 60/03 148/03 de Estado 2005
3 188 218-283 A B 9,2
5 9 640-660 A B 9,2

En cuanto a cronograma de gecucion de Obras Megjorativas, se destacan las

siguientes inconsistencias®’:

v’ obras programadas en € afio 1 de la Concesién en tramos con buenos parametros

superficiales®®:
Corredor Ruta Progresiva OFE pre;/rl]sgg EEAG] |E s/Res. 60/03
3 9 77-106 1 8,4
3 188 416-449 ly2 8,0y 9.2
5 9 1168-1178 1 8,8
5 A 96-158 ly2 8,8

vy, contrariamente, obras programadas recién para e 4° y 5° afio en tramos con valores

|imite®:
Corredor Ruta Progresiva Obra pre;/r%it'a parad |IE s/Res. 60/03
3 188 113-123 5 6,7
3 1 661-675 5 6,3
5 9 1513-1531 4 54
5 9 1478-1488 4 58

4.1.2 Se ha reducido €l nivel de exigencias para defor maciones longitudinales

en desmedro de las condiciones de transitabilidad.

37 Siempre en funcion de las premisas utilizadas inicialmente, es decir, de |as condiciones superficiales.
38 | E superiores a 8.
3% Ejemplo un IE de 6.5
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Otro cambio operado en los PTP definitivos es la reduccion de exigencias para las

deformaciones longitudinales de los pavimentos en los Tramos A.

En los PTP provisorios, la rugosidad debia ser igual o inferior a 3m/km (IR1)*°. En
cambio, en los PTP definitivos e valor méximo admisible es de 3,2 m/km*, lo que se
traduce en admitir mayor deformacién longitudinal, en desmedro del confort del usuario®?.

Para los Tramos B no se exigen valores maximos de rugosidad.
4.2 Planes de Obray Gestion de control
4.2.1 Planesde Obra

4.2.1.1 Los planes presentados carecen de uniformidad y no contienen las
cantidades previstas para las distintas tareas de mantenimiento, lo que dificulta,

cuando no imposibilita, € seguimiento de las obligaciones.

Es de hacer notar que, a pesar que la normativa indica que e Organo de Control
establecera los formatos de la informacion, su presentacion difiere segin los distintos

concesionarios.

Para los Planes Anuales, s bien € itemizado es uniforme para los dos

concesionarios, no se brinda la misma cantidad y/o calidad de informacién:

En e Corredor 5, por gemplo, las cantidades consignadas son para todo €l

corredor, sin especificar |las correspondientes a cada ruta.

El Plan presenta, para la mayoria de los item®, indefinicién de cantidades y/o

montos; las cantidades previstas son reemplazadas por la leyenda “de acuerdo a las

40 [ndice de Rugosidad Internacional.
“1 PCP - Cap. | - punto 9.1.1.1.
“2 \/er Observacion 4.3.3.4 (Obras Mejorativas).
3 En los item: fisuras, relleno de huellas, texturizado, fresado, micro aglomerados, conservacién de
banquinasy puentes, alcantarillas, semaforos, barandas, alambrados, pasarelas, forestacion, etc.
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necesidades’. En otros item, se consignan importes globales sin la correspondiente

aperturaen subitem.

En cuanto al control, no hay evidencia de que e OCCOVI haya observado a Via
5 estas deficiencias en e contenido de los planes anuales. Tampoco el Supervisor observa,
en su informe de evaluacion del Plan, que en lamayoria de los item las cantidades no estan

determinadas, |o que impide controlar |as tareas comprometidas.

4.2.1.2 L os informes mensuales de obra g ecutada carecen de la informacién
indispensable par a establecer losdesvios al Plan.

Asi, en e CV N° 3 sdlo se informa lo gecutado en € mes; no se incluyen vaores
acumulados ni la planilla resumen con € total del Corredor. En cambio, en el CV N°5 se

informan montos y cantidades g ecutadas en el mesy |os acumulados.

En é CV N° 3 la informacion se presenta desagregada por ruta, pero sin
especificar € tramo o sector de la intervencion. En e CV N° 5 la informacion es aun més

global, no se identifican rutas ni tramos.

Cabe recordar que estas concesiones tienen la particularidad de presentar las rutas
divididas en tramos homogéneos de tipo A y de tipo B, con obligaciones contractuales
diferenciadas. Por la imprecision de la informacion™, se desconoce si o contenido en los
avances mensuales esta referido sdlo a lo gecutado en los tramos A, 0 s también incluye

lo gecutado en los tramos B. Segtin informé el OCCOV 1%, incluye a todo € corredor.

4.2.1.3 Las cantidades y frecuencias de las tareas previstas son insuficientes

para el grado de deterioro existente en los Corredores.

En e CV N° 5, a pesar de no contar con informacion de todos los item, la

insuficiencia de las cantidades planificadas por € Concesionario en bacheo, lechada

4 De | os sectores donde se ejecutan |as tareas.

18



asfélticay conservacion de banguinas de suelo (Unicos item que exponen cantidades en €l

46« _y atendiendo a los

Plan) queda claramente reflegjada por e Supervisor en su informe
valores obtenidos en los parametros de evaluacion de estado, que marcan en algunos
tramos un avance importante en el deterioro de las condiciones de calzada, se considera

exiguas las cantidades previstas ...”.

También del mismo informe surge e estado de deterioro de algunos tramos y su
rapido avance, denotando una ineficaz gestion técnica del Concesionario, manifestada no
solo en su incapacidad de programar |as tareas de acuerdo a las necesidades del Corredor,
sino también en la no concrecion de los trabajos suficientes para garantizar las condiciones

de confort y seguridad a las que se comprometio.

No consta, en la documentacién recibida, 1a accién emergente de la evauacion
hecha por el Supervisor a Plan presentado por € Concesionario, a pesar de las importantes

observaciones documentadas en su informe.

En e caso del CV N° 3, la documentacion proporcionada no contiene ninguna
intervencion del OCCOVI sobre la presentacion de los planes de obra. No obstante, los
informes de la Supervision*’ dan cuenta de importantes deficiencias “Con relacion a las
necesidades de la RN N° 19 y en correspondencia a los requerimientos contractuales se
puede observar en los trabajos de bacheo, un déficit importante ya que, cotejando el valor
propuesto realizar en el mes de mayo de 500 Tny el valor realmente gecutado de 28,1 Tn,
dicha comparacion revela un incumplimiento significativo por parte de la Concesionaria.
Esto trae aparejado €l progresivo deterioro de la calzada, llevando la situacion a un
estado limite, sin respuestas hasta la fecha a pesar de las distintas Actas de Constatacién

confeccionadas por esta Supervision” .

“5 Reunion del 22 de noviembre con los responsables del area técnica del OCCOVI.
“ MEMO Superv. Gral. Corredor 5 — N°019/2005 a la Gerencia Técnica del OCCOVI.
47 Supervisor de la Ruta 19: Memo 138/06 y coincidentes: 117/06, 101/06, 112/06 y 054/06.
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4.2.1.4En e Corredor 5 se destina a tareas de conservacion y mantenimiento,

mas de tres veces el monto presupuestado.

En base ainformacion de Vial 5 se pudo establecer un significativo incremento de
los montos gjecutados en relacion a los planificados; |a diferencia acumulada representa el
225%:

Corredor Vial N° 5: Total planificado y g ecutado (en $ acumulado al mes 7 del 3er.afio de

Concesion)*® y detalle principales item.

s : Desvio
Planificado Ejecutado (Ejec/Plan)
Total 28.998.683 94.374.010 225%
Principales item
Mantenimiento carpeta asfaltica 7.834.163 9.578.610 22%%
Bacheo con mezcla asfdltica en 2274.100 2.094.668 -8%
caliente
Bacheo con mezcla asféltica en frio 140.916 837.196 494%
Toma defisuras en pavimento 550.536 1.374370 146%
asféltico _
Sefial gmle_n,to horizontal por 1973.834 2 095.937 6%
pulverizacion
Lechada asfaltica 2.885.776 3.176.439 10%
Corte de pasto/ malezas, limpieza 13.365.344 50.829.679 348%
y mantenimiento bosquecillos

A su vez, los desvios entre lo planificado y o gecutado se han ido incrementando,

ano a afo, como se muestra en €l siguiente cuadro en €l que se detallan algunos item:

CV N° 5: Total planificado y g ecutado por afio de concesion y detalle principales item (en $).

Afio Concesion Afo 1 Afio 2 Afio 3%
Corredor 5 Planificado | Ejecutado | Planificado | Ejecutado | Planificado | Ejecutado
1-Bacheo con mezcla
asfaltica en caliente 1.769.491 1.693.624 | 384.464 318.865 120.145 82.179

“8 (iltima informacién disponible.
49 Al séptimo mes del afio 3 de Concesion.




Afio Concesién Afio 1 Afio 2 Afio 34

Corredor 5 Planificado | Ejecutado | Planificado | Ejecutado | Planificado | Ejecutado

2-Bacheo con mezcla
asfalticaen frio 52.191 353.829 52.191 310.041 36.534 173.326

3-Tomade fisuras en

pavimento asféltico 279.686 822.423 193.000 411.926 86.850 140.022
4-Sefialamiento
horizontal por 1.691.834 1.423.671 282.000 672.266

pulverizacion

5-Lechada asfaltica 1553.776 | 1.496.403 | 971.250 1.317.764 360.750 362.272

Mantenimiento

carpeta asfaltica (1 5.346.979 4.366.280 1.600.905 3.290.228 886.279 1.430.065
ab)

Corte de pasto/male
zas, limpieza 'y
mantenimiento de
bosquecillos

4.735.070 | 14.400.769 | 4.904.419 | 23.664.595 | 3.725.855 | 21.764.315

Total 13.420.012 | 29.307.158 9.459.817 35.594.051 6.118.854 29.472.801
Desvio
Ejecutado/Planifica 118% 276% 382%
do

En consecuencia, el costo de mantenimiento anua por km>™ se incrementd

abruptamente, como se expone en el cuadro siguiente:

Aflo Concesién Afio 1 Afio 2 Afio 3>

Planificado | Ejecutado | Planificado | Ejecutado | Planificado | Ejecutado®?

Costo [$/km.aiio] 8.388 18.317 5.912 22.246 6.119 29.473

Debe remarcarse que a pesar del fuerte incremento registrado en los costos de

mantenimiento, la calidad de prestacion del corredor ha caido.

50 Expresado en pesos por kilémetro por afio y calculado por esta auditoria como el monto total anual de las
tareas (planificadas o gjecutadas) dividido por la longitud total del Corredor.
51 Al séptimo mes (Gltima informacion disponible).
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Esto se reflga en la evaluacion de pavimentos donde los indices de Estado
presentan una variacion mayoritariamente descendente, inclusive en tramos tipo A (tramos
A de las Rutas 9 y 34). Ademés, durante la campafia de Evaluacion de Estado 2004 se
constatd que extensos sectores de pavimento presentaban fisuracion generalizada,
deficiencia que con € tiempo se agravé con la aparicion de desprendimientos y baches™
(ver Observac. 4.6.3). Segun lo informado por € Concesionario, los sectores que se
encuentran afectados por esta problematica pertenecen a tramos que suman una longitud de
224 km paralaRN 9y 192 km dela RN 34.

Si se estan realizando erogaciones que superan ampliamente lo planificado y las
condiciones del corredor han desmejorado, todo indica que se debe proceder rapidamente a

un cambio de estrategia de conservacion.

4.2.1.5 Se ha producido una fuerte distorsiéon en la incidencia relativa de los

distintos item, acentuando ain mas los desvios ya sefialados.

En e CV N° 5, ademés de la marcada brecha entre los montos planificados y los
denunciados como g ecutados, se observa que del total del monto gjecutado ($94.374.010),
gran parte se consumié en limpieza, corte de pasto y mantenimiento de bosquecillos ($
59.829.679), y sdlo se destinaron $9.578.610 a los item directamente relacionados con el
mantenimiento de la carpeta asfatica. En la planificacion, la incidencia de ambos item

sobre €l total es muy diferente:

item Incidencia s/Planificado Incidencia /Ejecutado

Mantenimiento de la carpeta asfaltica 27% 10%

Corte de pasto y malezas, limpiezay
mantenimiento de bosquecillos

46% 63%

En e CV N° 3, los desvios globales son mas atenuados, pero se mantiene la

distorsion entre los pesos relativos de | os distintos item.

52 En e Corredor 5 los precios unitarios no se han modificado desde el inicio de la Concesion.
%3 Memorando N° 32 de |a Gerencia Econémico Financiera del 30/3/06 (Expte. OCCOV| 3755/04).
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Si tenemos en cuenta que €l Concesionario presenta la planificacion anual de las
tareas pocos dias antes de empezar e respectivo afio>*, |os referidos desvios evidencian un
desconocimiento del estado del corredor y su evolucion, factor indispensable para una

adecuada gestion de conservacion.
4.2.2 Gestion de control

4.2.2.1 Los informes de los supervisores™® no reflgan e cumplimiento del

Instructivo, en cuanto a cantidad y calidad de informacion.
Los informes de |os supervisores presentan |as siguientes deficiencias:

v No contemplan todos los rubros de conservacion, ni siquiera los més
representativos, limitdndose a item menos importantes (por €. corte de pastos y

malezas, recoleccion de papeles, residuos y basura, pintura, etc.);
v no especifican |os tramos af ectados por |as tareas,

v" no se hace mencién alguna a los sistemas de control de calidad implementados por

el Concesionario o, en su defecto ala ausencia de éstos;
v" no es posible establecer, salvo excepciones, € estado general del corredor.

En los Memorandum del Supervisor General a la GT, se observan importantes
demoras entre la fecha de éevacién de los informes y la fecha de gecucion de las tareas,
gue oscilan entre un minimo de 32 y un méximo de 107 dias a contar desde la finalizacion

del mes de referencia.

Por su parte, también los memos remitidos por los Supervisores de cada ruta a
Supervisor General, registran demoras de entre uno y tres meses con respecto a periodo

gue se informa.

>4 20 dias antes de finalizar cada afio de concesién, debe presentarlo para el que seinicia
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Esto da como resultado que, finalizando septiembre de 2006, la GT del OCCOVI
registre como Ultima informacion relativa al CV N° 3, la situacion correspondiente a mayo
del mismo afio.

Como ya se dijo, los informes correspondientes a CV N° 5, consisten
mayoritariamente, en la elevacion de Actas de Constatacién que no incluyen informacion
aguna sobre e estado del corredor ni sobre las actividades desarrolladas en e mes de
referencia. En efecto, las Actas no resultan ser “informes’ del Supervisor, de manera que €l

65% de €ellas no aporta conocimiento alguno acerca del desempefio del Concesionario.

4.2.2.2 Lastareas de supervision no incluyen la verificaciéon de las cantidades
de obra g ecutada.

De los informes de los supervisores surge un reconocimiento expreso de la falta

de control. Se transcriben agunos gjemplos:

v" La Supervision Técnica del CV N° 3 reitera en sus distintos informes que “...por no
estar al alcance de ésta supervision general realizar una inspeccion diaria debido a lo

extenso del tramo del corredor no se pueden constatar cantidades de obra
” 56

efectivamente ejecutadas por la Concesionaria...

v' El Supervisor de la Ruta 19 informa®’ que “en relacion con los avances de obra del
mes de mayo de 2006 en e Corredor N°3, RN N°19, informo que trabajos de las
caracteristicas indicadas en las planillas fueron gecutados por la Concesionaria, pero
no pueden ser evaluadas las cuantias ya que la Supervision no realiza, por las
caracteristicas de su trabajo, una medicion sistematica de las distintas tareas que se

llevan a cabo en € extenso recorrido que tiene e Corredor, que permitan efectuar un

%5 Correspondientes al periodo de enero a mayo de 2006.
%6 Memos N° 347/ 06, 349/06, 170/06, 408/06 y 293/06).
>" Memo N° 138/06.
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computo de las cantidades’. En idéntica forma, otros informes® dan cuenta de las

mismas limitaciones para otras rutas y periodos.

En forma coincidente, se expresa: ‘No se pueden determinar en forma exacta las
cantidades computadas debido a que no esta al alcance de esta Supervision realizar
una inspeccion diaria y completa sobre los diferentes frentes de tareas de
mantenimiento a lo largo de los 475 kilémetros de ruta supervisados’ (Memos N°
034/06, 087/06, 104/06, 065/06 y 086/06).

Del mismo modo, en los informes de avance de obras de la Ruta 188%° se aclara que
“...Para las cantidades correspondientes al resto de los items no es posible tener una
verificacion de los valores especificados...”; en redlidad, no solo faltan las cantidades
en e “resto de los item” sino también en los informados. Asi, € informe no contiene

Mas gue una mera enumeracion de ciertas tareas, Sin mayores precisiones.

A pesar de estas indeterminaciones, € Supervisor informa (en los mismos memos)

gue “...En general, la Concesionaria ha cumplimentado las tareas de conservacion y

mantenimiento descriptas en los distintos items...”, validando montos de inversiéon sin los

correspondientes procedimientos de verificacion.

En e mismo sentido, cuando la Supervision determina e grado de avance de las

tareas®®, toma las cantidades denunciadas por e propio Concesionario en sus informes de

avance. Es decir, toda referencia o comparacion de cantidades se realiza Unicamente en

base a informacion del Concesionario, pues la Supervisién no redliza tareas propias o

independientes.

Debe destacarse especialmente que en caso de que e Concedente no gecute

alguna de las obras mejorativas en los plazos previstos (Situacion que se ha producido

8 Memos N° 112/06, 101/06, 117/06, 138/06 y 054/06.
®9 Memos N° 038/06, 082/06, 071/06, 063/06 y 069/06 (de enero a mayo de 2006).
%0 Memos N° 086/06, 065/06, 087/06 y 104/06.
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reiteradamente), e Concesionario debera eecutar las obras necesarias para €
mantenimiento del Corredor. EI Concedente reconocerd €l mayor gasto de mantenimiento
en que incurra el Concesionario en ese tramo, siempre que previamente las cantidades de
cada uno de los items ejecutados sean aprobadas por e Organo de Control. Segin los
informes de los supervisores, la limitacion de sus tareas también acanza a estos

procedimientos.
4.3 ObrasMegorativas

4.3.1 Es altamente significativo € retraso registrado en e desarrollo del
cronograma de obras mejorativas a cargo del Concedente, atraso que afecta las
etapas de programacion, licitacion y € ecucion. Desde €l inicio de la Concesiéon hasta
la actualidad®}, no se ha gecutado ninguna obra en el plazo previsto en los Pliegos

Técnicos.

Avanzado ya € afio 3 de Concesion (findiza € 31/10/06), no se ha podido
completar el plan de obras previsto para € afio 1, solo se han iniciado algunas obras
programadas para €l afio 2, y alin no se han programado casi ninguna de las obras del 3°.

La situacion de cada corredor puede resumirse como sigue:

Corredor 3:

v No se han concretado todas las obras previstas para € afio 1 de Concesion; si bien hay

varias en gjecucion, otras recién se encuentran en proceso de preadjudicacion.

v De las obras planificadas para el afio 2, sdlo algunas se encuentran en gecucion; en
otras se estan evaluando las ofertas, y varias estdn sujetas a disponibilidad
presupuestaria.

®1 Esto es, al mes 8 del afio 3 de Concesion (junio de 2006).
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v" En las obras programadas para € afio 3 de Concesion (en curso), se observa que solo

un par de ellas se encuentran en gjecucion.

Corredor 5:

v" Ninguna de las obras ddl afio 1 estd concluida, y las que estan en gecucién, en su

mayoria, fueron iniciadas recién en € afio 3.

v Las obras planificadas para €l afio 2 de la concesiéon se encuentran, en su mayoria, en

proceso licitatorio o sujetas a disponibilidad presupuestaria.

v' De las obras previstas para € afio 3, s6lo una se encuentra en gecucién (con un

minimo de avance). Las restantes obras previstas para este afio ni siquiera estan

programadas.

El avance de las obras mejorativas se resume en & siguiente cuadro comparativo,

destacandose |0s bajos porcentajes de obra terminada en relacion con la prevista:

Obra prevista62

Obra ejecutada o en ejecucion®

Obraterminada

V's. obra prevista

V's. obra prevista

Corredor | Total (en km) Total (en km) (en %) Total (en km) (en %)
3 1144 651 56.90 187 16.35
5 743 375 50,47 159 21,40

El desarrollo del cronograma de obras mejorativas adquiere significativa

relevancia en los Corredores de la muestra, puesto que involucra gran parte de su

extension: la longitud de los Tramos B representan para los CV N° 3 y N° 5

aproximadamente un 80% y un 75% de su longitud total, respectivamente.

®2 En los 3 primeros afios de la Concesion.
63 Al 15/06/06, fecha de corte de la informacion suministrada por e OCCOVI.
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Debe remarcarse que € tipo de obra y su programacion temporal (afio de
concesion en que se gecutard) no son datos estimativos; por e contrario, su definicion
requiere de estudios especificos basados en e comportamiento estructural de los
pavimentos y en modelos de deterioro de los que surgen € tipo de obra necesaria 'y €
momento en que se debera efectuar. Estos estudios, realizados por técnicos del OCCOV1%?,
demandaron recursos materiales y humanos cuyos objetivos estan siendo desvirtuados por
el propio Concedente, pues condiciona la realizacion de las obras a una inadecuada gestion
del proceso licitatorio que no garantiza, a menos, la disponibilidad presupuestaria para

afrontar las obras.

4.3.2 Este nuevo sistema de cogestion tropieza, al igual que € anterior®, con
serias dificultades a la hora de garantizar el plan de obras, objetivo clave para su

éxito.

Promediando € plazo de la Concesion, se hace evidente gque este nuevo sistema
(con obras a cargo del Concedente) tropieza con las mismas dificultades que condicionaron
el normal desenvolvimiento de las anteriores concesiones, caracterizadas por innumerables
incumplimientos de los planes de obras obligatorias (en ese entonces a cargo de los
concesionarios), 1o que imposibilitd cumplir los objetivos trazados por €l Concedente:
entre otros, lograr una mejora sostenida de los pavimentos para entregar, a final de la
concesion, los corredores en muy buen estado de conservacion. Como las obras previstas
no se gjecutaron, a finalizar e plazo de Concesion los corredores se entregaron con
numerosos tramos en estado deficitario®, lo que motivé que el Estado optara por un nuevo
sistema en € gue asume la gecucion de las obras para garantizar su éxito. Estas nuevas

concesiones, sin embargo, se muestran como un nuevo ciclo de aquéllas.

% Nota OCCOVI N° 2206/2006, de fecha 15/9/06.

%% Concluidas el 31/10/03.

® En Informe de Auditoria aprobado por Resol. AGN N° 54/06, se menciona la deuda informada por el
OCCOVI a la UNIREN, actualizada al 31-10-03, en concepto de Obras pendientes de gecucion en sus
distintas categorias (complementarias, mejorativas y adicionales) por $794.206.075 y en concepto de indices
de Estado por $5.370.408. Lalongitud de |los tramos en buen estado (indices de Estado igual o superior a 7,5)
representaban sélo un 25% y 20% de la longitud total de los Corredores 3 y 5, respectivamente.
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4.3.3 El atraso en la gecucion del plan de obras mejorativas trae apar g adas

las siguientes consecuencias:
1. Mayoresgastos en mantenimiento

Esta contemplado en & Pliego que, en € caso de que e Concedente no gecute
alguna de las obras mejorativas de las calzadas en los plazos previstos, € Concesionario
debe gecutar las tareas necesarias para e mantenimiento, y que el Concedente reconoce €l

mayor gasto de mantenimiento en que incurre el Concesionario.

Es decir, € costo real de mantenimiento en los Tramos B con obra mejorativa sin
gecutar resulta mayor: a gasto ordinario de mantenimiento previsto se le suma el gasto

extra en que incurre el Concesionario por tareas adicionales.

S bien e mecanismo previsto en e Pliego, puede ser adecuado para retrasos
eventuales, se muestra técnicamente insuficiente para demoras significativas como las
registradas en los cronogramas de obras de ambos corredores. Debe advertirse que cuando
los tramos acancen un cierto grado de deterioro (al no gecutarse la obra adecuada y en €
tiempo oportuno), las tareas de mantenimiento previstas dejardn de ser eficaces, tornandose
en paliativos que, ademas de ser antiecondmicos, no garantizardn adecuadas condiciones
de transitabilidad.

Con relacion a los mayores gastos de mantenimiento que se le reconocen a
Concesionario, se observa que la Supervision del OCCOVI no controla las cantidades

denunciadas por los Concesionarios por este concepto. (Ver Observacion 4.2.2.2).

2. Un mayor deterioro de los tramos que torne necesario gecutar una obra de

mayor envergadura que la prevista

La demora en gecutar la obra mejorativa puede traer aparejada (en funcion del

deterioro del tramo) la necesidad de gecutar una obra de mayor jerarquia que la prevista



originalmente, por gemplo, una obra de refuerzo en lugar de una obra de correccion

superficial. Esto implica, necesariamente, mayor costo y tiempo de gjecucion.

Por otra parte, debe destacarse €l significativo incremento de transito registrado en
las rutas nacionales, compuesto por un porcentgje importante de transito pesado. Este
trdnsito genera solicitaciones dindmicas que son determinantes en la degradacion de los
caminos, fendmeno que puede verse potenciado por los insuficientes controles de las
cargas méaximas permitidas®’, en la medida en que la circulacion de camiones
excesivamente cargados acentlia notoriamente el proceso de deterioro de los pavimentos y

acorta su vida Util .

3. Demorasen transferir al Concesionario los tramos para su mantenimiento con

mayor es exigencias que mientras per manecen como Tramos B

El Pliego prevé que los Tramos B en los que € Concedente haya g ecutado la obra
prevista, una vez terminada ésta, seran considerados tramos A (es decir, les serén

aplicables |as exigencias estipuladas para dichos tramos®®).

Se destaca que en los Tramos B no se exigen valores admisibles de rugosidad
(deformacidn longitudinal); no obstante tener una influencia determinante en € confort (en
particular € usuario argentino es sensible a deformaciones en el perfil longitudina del
camino). En efecto, la rugosidad es € parametro de mayor peso en la férmula para
determinar el indice de Serviciabilidad Presente®® (indicador de las condiciones de
transitabilidad).

4. Incremento de costos para €l usuario

7 Informe SIGEN sobre “Procedimientos implementados para el control del cumplimiento de las
obligaciones a cargo de los concesionarios viales’, Octubre de 2005.

®8 pCP, Cap. I, pto. 9.

%9 Adaptacion local del Present Serviciability Index.



Como se ha dicho, en los tramos en que no se gecuten las obras mejorativas,
aunque el Concesionario redlice tareas de mantenimiento, es de esperar una prestacion de
inferior calidad.

Teniendo en cuenta que, a inicio de la Concesion, la mayor parte de la longitud
de ambos Corredores eran Tramos B, € atraso en e cronograma de obras determina la
permanencia de vastos sectores que prestan servicio en forma deficiente con
consiguiente impacto en los costos del usuario puesto que €l desmeoramiento de las
condiciones superficiales provoca un incremento de los costos operativos de los vehiculos

(desgaste de neuméticos, suspension, etc.).

Podemos concluir entonces, que el impacto sobre € usuario es doble: por un lado
transitara por tramos de calidad inferior ala prevista, desvirtuandose asi larelacion entre la
tarifay el servicio brindado. Por €l otro, y como consecuencia del desmejoramiento de las

condiciones de los pavimentos, vera incrementados |os costos operativos de su vehiculo.
5. Disminucion del patrimonio vial

También para € Estado los costos se incrementan: € reconocimiento de los
mayores gastos de mantenimiento en los tramos con obra postergada y la necesidad de
obras de mayor importancia con relacion a las previstas, son a menos dos elementos a

considerar.

Pero la consecuencia mas importante de no realizar las inversiones necesarias en
el tiempo oportuno sumado a la ineficiente gestion de conservacion, es la degradacion de la

infraestructura, 1o que significala disminucion del valor del patrimonio vial del Estado.

Justamente uno de los objetivos basicos que persigue una adecuada politica de
conservacion y explotacion es preservar la infraestructura. Con ello se evitaria, ademas,

una repercusion negativa en el costo del transporte.
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4.4 Manua de Autocontrol de Calidad

4.4.1 EI OCCOVI no declar6 admisible e Manual del Sistema de Autocontrol
de Calidad del CV N° 5, incumpliendo el Pliego de Condiciones Particulares’™.

Delavistadd expte. OCCOVI N° 5992/03, se verificd que con posterioridad a las
observaciones hechas al Manual presentado e 30/12/03, e Concesionario agrega
nuevamente e Manua segin consta a fs. 65 a 135. Interviene nuevamente la GT'! y e
23/01/06 manifiesta: “Habiendo tomado conocimiento del tema de referencia, adjunto las
presentes actuaciones para que se tramite su archivo’.

El tramite plasmado en la actuacion relevada no implica una declaracion de
admisibilidad del mentado manual, por no congtituir una verdadera manifestacion de
voluntad del organismo, que por su especificidad técnica fue sefialado en las normas de la
Concesion como € encargado de aceptar el Manual del Sistema de Autocontrol de Calidad
del Concesionario.

En cambio, la tramitacion del expte. OCOVI N° 5998/03 (MSAC del CV N° 3)
culmina con la Nota OCCOVI N° 961 del 16/04/04 dirigida al Concesionario, donde se le

informa la aprobacion.

4.4.2 Los MSAC eaborados por los concesionarios 3 y 5 no plasman un

sistema de autocontrol de calidad conformelo exige el Pliego’.
Del andlisis de los dos MSAC de la muestra, se verifica que:

1- e objeto del manual es “asegurar” & cumplimiento de las obligaciones
contractuales. Con € titulo Autocontrol agrupa los capitulos de Pautas Generales, Puesta

en Préctica y Laboratorio de Obra, donde describe las condiciones dptimas que deberian

OCap. 1, Numeral 2.
Y Memorando CV-T N° 55/06.
"2 pCP, Cap. 1, Numeral 2.
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presentarse para materializar un efectivo control de obra, pero sin plasmar el sistema

(estructura), ni el plan de calidad (practicas, recursos y secuencias) propuesto para lograrlo.

En e capitulo denominado “Metodologia’ se fijan dos “ramas definidas para las
tareas de autocontrol” € Laboratorio de la Empresa y € sector de Topografia y se
enumeran para cada etapa de la construccion de los caminos, las especificaciones técnicas
exigidas, referidas sempre a PETG de la DNV, sin incluir un sistema o estructura que
desarrolle esa metodologia. En cuanto a la planificacion, se detallan algunas técnicas a
aplicar, siempre referenciadas al PETG, aunque sin sistematizacion, recursos 0 secuencias

especificas.

En Elementos a utilizar por e Autocontrol, se lista € equipamiento del
laboratorio de obra, que estard a cargo de un laboratorista y un ayudante. No se incluye
metodol ogia, frecuencias ni rutinas de trabajo. Por Ultimo, en Sistema de autocontrol sobre
los Materiales, se incluye una extensa descripcion sobre las buenas reglas dd arte de la
gjecucion de los pavimentos, la composicion de los mismos, la seleccion y manipulacion
de los materiales y los resultados deseados. No se incluye, una vez més, € sistemay €

plan para el desarrollo del autocontrol de calidad.

2- En “Sellado de Fisuras en los pavimentos’ describe conceptualmente de qué va
a depender la caidad de un sellado, explica como deben usarse los equipos, a qué
temperaturay como deben quedar los circuitos de los mismos cuando se lo dgja de utilizar,
consignando que la superficie debe encontrarse seca y libre de polvo, etc. Sin embargo, no

expone de qué forma pretende al canzar la calidad deseada para esta tarea.

3- Se observa que los MSAC presentados por ambos concesionarios ante el
OCCOVI son una mera adaptacion de las especificaciones técnicas del PETG-DNV, y que

contienen una transcripcion parcial de sus parrafos.

73 Pliego de Especificaciones Técnicas Generales de la Direccion Nacional de Vialidad.
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4- En conclusion € Concesionario no aporta una metodologia de autocontrol, no
especifica las acciones que prevé desplegar para redizarlo como asi tampoco determina
exactamente |os recursos humanos y materiales con |os que cuenta para € ecutarlas.

45 Indicadores de estado

4.5.1 El Organo de Control no evaltia con la periodicidad minima € estado
del pavimento en latotalidad del Corredor.

La obligacion consiste en evaluar las condiciones superficiales de las calzadas por
lo menos una vez por afio y en la totalidad del Corredor.

Descontados |os tramos que se encontraban en obra a momento de las camparias

de evaluacion de 2004 y 2005, la longitud de tramos sin evaluar es significativa:

Longitud de tramos sin evaluar *

Corredor 2004 2005
3 36% 44%
5 25% 26%

El apartamiento de las previsiones contractuales, no permite evaluar integralmente
la evolucion de los indicadores de calidad de los pavimentos ni redlizar un estricto
seguimiento de los pardmetros individuales para que en caso que sus vaores admisibles
sean superados, aplicar las sanciones correspondientes.

En este sentido, se desconoce el criterio de seleccion de los tramos de rutas a
evaluar. Segun  OCCOVI, no se han realizado evaluaciones de estado en algunos tramos
del Corredor porque dichos tramos se encontraban en obra al momento de la evaluacion’™.

No obstante, se han constatado numerosas excepciones a argumento del Organo de
Control.

"4 Enrelacién con lalongitud total del corredor.
> Nota OCCOV|I 3019/2006, punto 3.



En las evaluaciones se consignan tramos sin evaluar por obras mejorativas. Pero,
s bien estas obras estaban contempladas en el Pliego para el afio 1 de Concesion, a
momento de la evaluacion no estaban iniciadas y en la mayoria de los casos ni siquiera

programadas. Algunos g emplos:

Evaluacién 2004

Situacion a momento de la
R T
Corredor uta ramo Obra programada para evaluacion’ (oct. 04)
5 9 1462-1478 ler. afio No Iniciada (hasta abril 06)
3 9 77-106 ler. afio Sin g ecucion
Evaluacién 2005
Situacion a momento de la
Corredor Ruta Tramo Obra programada para evaluacion” (octubre 2005)
5 A 151-247 ler. afio Finalizada en mayo 2005
3 11 508-528 ler. afio Sin gecucion

Ademas, algunas rutas no fueron evaluadas, ni siquiera parciamente, en ninguna
de las dos campafias. es € caso de la Autopista Rosario-Armstrong, la RN A012 y la RN
AQ09.

Como ya se ha dicho no se efectlian los relevamientos en la totalidad del corredor.
Cuaquiera que sea € motivo de esta limitacién, deberia esperarse que la seleccion de
tramos a evaluar surgiera de una planificacion acorde a la evolucion del estado de cada

tramo.

En este sentido, pareceria l6gico elegir los tramos mas deteriorados. Por gjemplo,
un criterio simple seria tomar aguellos que tuviesen un IE menor a 8 en la Ultima
evaluacion y degjar de lado los demés. O, megor aln, evaluar los tramos en base a modelos

de deterioro y dar prioridad a los mas criticos.

7% segtin planilla de Obras Mejorativas.
" segtin planilla de Obras Mejorativas.



De esta forma los recursos se estarian empleando mas eficientemente. Por €
contrario, el OCCOVI ha dejado de evaluar tramos criticos o de bagja prestacion e induce a
sus supervisores a relevar tramos recién repavimentados’®, de los cuales se espera un

comportamiento satisfactorio por un periodo sustancial.

Debe destacarse que s bien el Contrato de Concesion no establece como
obligacion satisfacer un valor minimo de IE, si es obligatorio cumplir con valores
admisibles de todos los parametros individuales que lo componen (rugosidad, fisuracion,
etc.).

En consecuencia, la discontinuidad en las mediciones significa el no seguimiento
sistemético de estas obligaciones, y eventualmente la no constatacion de incumplimientos.
En efecto, s la seleccidn de los tramos a evaluar no es cuidadosa y se omiten agquellos con
un cierto grado de deterioro, es probable que se desarrollen falas que superen los limites

admisibles tiempo antes de ser evaluadas, con las siguientes implicancias:
v incumplimientos que no se pendizan, y
v lacaidaen € nivel de prestacion por debajo de los limites admisibles.

Por dltimo, debe remarcarse que e OCCOV | sostiene que su accion se basa en €
“control por resultados’, en consecuencia, un inadecuado seguimiento de importantes

indicadores significa una severa limitacion en su gestion.

4.5.2 La evolucion del indice de Estado del Corredor 5 muestra una mar cada

tendencia ala baja.

8 Ingtructivo para el Relevamiento de la Evaluacién de Estado del Pavimento, apartado 14 “Cuando se

presente el caso de que un tramo homogéneo se encuentre en obra... si se hubiesen finalizado las tareas en la
calzada principal correspondera redizar la evaluacion a los efectos de no degjar sin evaluar tramos
repavimentados”.
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Al comparar los valores del indice de Estado caracteristico que presentaba e
corredor al inicio de la concesion’, con los surgidos de la evaluacion de estado 2005, que
como ya se observo no abarcaba la totalidad del corredor, se constata una disminucion de

los valores tanto en la Ruta Naciona 9 como en la RN 34.

El indice en cuestiéon compila en un solo valor, la ponderacion de los parametros
individuales de rugosidad, ahuellamiento, fisuraciéon y desprendimiento, cuantificando €l
estado superficial de los pavimentos. Que dicho valor experimente una tendencia a la baja

denota que e Concesionario harealizado una deficitaria gestion de conservacion.

A pesar de lo verificado, en este corredor € costo de mantenimiento anua por

kilémetro se incrementé abruptamente®.

4.5.3 Los Concesionarios no han provisto los equipos de alto rendimiento que

optimicen las campafas de evaluacion.

Algunos de los parametros superficiales siguen siendo evaluados por métodos
manuales que, ademés de aportar subjetividad a las mediciones (criterio del evaluador),
tienen ata incidencia en € transito a imponer restricciones de paso para permitir un
entorno medianamente seguro para el evaluador (se cierra a transito € carril que se

evala).

Para ilustrar e aspecto operativo relacionado con e rendimiento, se puede
mencionar que para la medicion de las deformaciones transversales (ahuellamientos) €l
operario debera detenerse cada 200 metros, €legir la huella més deteriorada, efectuar la
medicion (con regla y cufia de lectura) y anotar el resultado; esto obliga al evaluador a

moverse dentro del tramo précticamente a paso de hombre.

9 Evaluacién de 2003, documentada en el PTP provisorio aprobado por la Res.N° 60/03.
80 \/er Observacion 4.2.1.4 (Planes de Obray Gestion de Control).
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Si se contara con un equipo de alto rendimiento®?, las lecturas se realizarian con el
vehiculo en movimiento continuo a velocidad normal, con lo que se acortaria notablemente
la duracion de las campafias y se eliminarian la subjetividad y las restricciones al transito.
Ademads, estos son equipos multifuncién que proporcionan otras caracteristicas del
pavimento en forma simultanea.

4.5.4 El Organo de Control contintia sin garantizar un adecuado seguimiento

de parametros con incidencia directa en la seguridad vial.

Entre las propiedades funcionales que debe tener un pavimento, la més importante
en materia de seguridad es, sin duda, la resistencia a deslizamiento. Una inadecuada
adherencia neuméatico-pavimento es la causa de accidentes por pérdida de control del

vehiculo cuando la superficie estd mojada (fendmeno conocido como hidroplaneo).

La resistencia al dedlizamiento (friccion) se mide con un equipo Mu Meter
perteneciente a la DNV. En numerosas oportunidades este parametro no ha podido ser
evaluado, por problemas de disponibilidad o de calibracion del aparato. Estos problemas
son de larga data®?, y motivaron reiteradas observaciones sobre la falta de prevision del
Organismo y & hecho de que no empleara métodos alternativos para medir este indicador,
maxime cuando determinaciones realizadas por la AGN en pavimentos de la red

concesionada, dieron como resultado una inadecuada textura de la superficie.

Hoy, transcurridos més de diez afos, la problematica persiste: durante la campafia
de 2005 e OCCOVI no realizdé determinaciones de friccion por no disponer del
mencionado equipo, y de esa manera las mediciones tuvieron que posponerse dos afos,

hasta e 20068 oportunidad en que se empled un equipo similar.

81 Generalmente utilizan sensores de rayos laser o ultrasonido.

82 La AGN lo viene observando précticamente desde el inicio de las concesiones otorgadas bajo el Decreto
N° 2039/90 en auditorias realizadas en 1995.

8 La tltima evaluacion data de 2004.



Como se puede apreciar, € Organo de Control continlia sin poder garantizar un

seguimiento sistematico del comportamiento friccional de lared bajo su control.
4.6 Penalidades

4.6.1 La comunicacién al Concesionario del incumplimiento detectado,
prevista en € Pliego, como paso previo a labrar € Acta de Constatacion, dilata la
correcciéon de las deficiencias constatadas con e consiguiente impacto en la calidad

dd servicio.

El PCP otorga a Concesionario, para € supuesto de determinados
incumplimientos, un verdadero “plazo de gracia’ previo a la constitucion en mora. Esto es,
una vez detectada la deficiencia simplemente se le comunica o instruye a Concesionario,
quien debe repararla en el plazo determinado. De subsistir la deficiencia una vez vencido
el plazo, se labra e Acta de Constatacion, otorgando un nuevo plazo con idéntica finalidad.
Asi e procedimiento se torna burocratico e infructuoso y se desdibuja la finalidad Ultima
del régimen sancionatorio que es disuadir de la inobservancia de las obligaciones

contractuales.

En este sentido € mecanismo descrito puede inducir a un comportamiento
“relgjado” del Concesionario a sabiendas de que, antes que se le aplique la sancion
correspondiente, se le avisara y se le otorgard un plazo para remediar € problema. La
comunicacion de deficiencias es innecesariac € Concesionario deberia ser € primero en
“enterarse”; mas aln, en € marco de una correcta gestion de mantenimiento deberia
“adelantarse’ a la falla, evitando, mediante acciones preventivas, su desarrollo (las fallas
no suelen producirse en forma subita). En definitiva, nadie (ni siquiera € supervisor)

deberia conocer més del corredor que e propio operador.

Por otra parte, s por una gestion deficiente o por cualquier otro motivo (hecho
menos probable) una determinada falla supera los valores admisibles y es constatada por el
supervisor, como primera medida corresponde una sancién (el Concesionario debe cumplir
“en todo momento” con las condiciones exigibles). Luego si, como establece e mismo
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PCP, podra otorgarsele un plazo para corregirla y, en segundo lugar, sancionar la

permanencia de la falla o la superacion del plazo estipulado.

El mecanismo observado constituye una innovacion con respecto a anteriores
regimenes de penalidades, donde los plazos comenzaban a contarse a partir del |abrado del
Acta de Constatacion, sin previa comunicacion al Concesionario.

En sintesis, la normativa vigente en andlisis permite:

1- constatar el incumplimiento/deficiencia sin su correlativa sancién,
2- otorgar a Concesionario tiempos adicionales (plazo de gracia) para que corrija las

deficiencias, con el consiguiente impacto en la calidad del servicio prestado.

4.6.2 El Supervisor otorga al Concesionario un plazo adicional para corregir

las deficiencias en situaciones no previstas por €l Pliego.

En 7 de los 36 expedientes analizados, se verificala previa“comunicacion” a

Concesionario. En tres casos no se corresponden con las previsiones del PCP:

Speiene Fiadaci rosndd Ficonde oo
1773/04 Obra en zona de camino 2448

280/04 Deficiencia en banguina pavimentada 24.10

5560/04 Desprendimiento sobre calzada 247

Se constata en las actuaciones sefidladas que aunque €l Pliego prevé para estos
incumplimientos que la penalidad se aplicara a partir del Acta de Constatacién respectiva,
el Supervisor curso la previa “comunicaciéon”’ cuando no correspondia, otorgando asi al
Concesionario incumplidor un plazo de gracia (periodo sin penaizar) para corregir las
deficiencias. Como e Concesionario persistio en € incumplimiento, se labré el Actay se

iniciaron las actuaciones administrativas en andlisis®.

84 En los casos de los Expedientes 1773/04 y 280/04.



4.6.3. El 56 % de los expedientes con propuestas de penalidadesal CV N°5 se
encuentra con e procedimiento suspendido a la espera del resultado de la pericia
técnica encomendada a la Universidad de Buenos Aires.

De los 25 expedientes relevados se constaté que, al momento de su andlisis, 14 se
encuentran involucrados en la situacién observada.

En la campafia de Evaluacion de Estado de 2004 se constataron numerosas
secciones de evaluacion con problemas de fisuracion generalizada, por o que e OCCOVI

impul so la aplicacion de penalidades.

La Concesionaria Vial 5 SA., en su descargo, adude a un informe técnico de la
Consultora Tecnologia Vial Aplicada S.A. por ella contratada y argumenta razones
“extraordinarias e imprevisibles’ surgidas a los 30 dias de la Toma de Posesion; la
existencia de “vicios ocultos’ en la calzada que provocan deterioros que a su juicio,
exceden e mantenimiento de rutina obligatorio, invocando como defensa razones de

“fuerza mayor” que la eximirian de responsabilidad ante los incumplimientos detectados.

En las actuaciones tenidas a la vista no estdn desarrolladas las razones
“extraordinarias e imprevisibles’ a que alude e Concesionario, sdlo se mencionan causas
“estructurales y climaticas’ en forma genérica. Estas causas fueron rechazadas por la
Supervision General® a expresar “...que no se deben incluir las deficiencias indicadas en
€l acta de constatacion en la espera de la validacion de los datos incluidos en € estudio
realizado para e corredor 5 por Tecnologia Vial Aplicada SA., ya que no tienen ninguna

relacion con los parametros estudiados en dicha consultora técnica...”

A pesar de laopinion del funcionario més directamente ligado a conocimiento del

corredor, e OCCOVI hace lugar a descargo procediendo a la apertura a prueba de las

8 Exptes. OCCOVI N° 1773/04, fs. 30 y N° 280/04, fs.49.
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actuaciones, en cuyo marco propone contratar a la UBA para que determine, mediante

pericia, e origen de las fallas detectadas.

Como se observa, e tema central es determinar s las falas se deben a causas

“extraordinarias e imprevisibles’ que eximirian de responsabilidad al Concesionario.

Ahora bien, el PCP, numeral 29 prescribe que la presentacion de la oferta por los

postulantes calificados implica que:
v han examinado los documentos que integran €l legagjo paralalicitacion,

v han recorrido los corredores viaes y han recogido en € terreno, en e Data Room o
donde corresponda, la informacion necesaria sobre todos los elementos indispensables
para formular su oferta con pleno conocimiento de los costos que incidirén en e precio
cotizado (Anexo VI del PBCG-Conocimiento del corredor).

En e mismo sentido el OCCOVI®® expone que poco meses antes de la
adjudicacion “...se realizaron importantes estudios de las calzadas pavimentadas y un
relevamiento exhaustivo y completo del estado superficial de las mismas... y de las
evaluaciones estructurales realizadas por el Organo de Control de los pavimentos en
servicio... La medicion de deflexiones fue realizada con tecnologia de alto rendimiento
tipo FW.D. (Kuab y Dynatest). Para la evaluacion geotécnica se realizaron sondeos
exploratorios hasta nivel de subrasante, uno por tramo homogéneo de evaluacion
deflectométrica...”.

Asimismo y del Expediente OCCOVI N° 2600/03% se desprende que la GT devé
ala Comision de Concesiones (Memo 30/09/03) las modificaciones a los PTP provisorios,
entre las que se encuentra la recategorizacion de tramos. La GT detalla los estudios

técnicos que permitieron arribar a un conocimiento exhaustivo del estado de las calzadas.

8 Nota N° 2206 del 15/9/06 informando sobre los fundamentos técnicos que motivaron la recategorizacion
delos Tramos Ay B.
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Es decir que a momento de la adjudicacion de los corredores viales, €
Concesionario debia tener un conocimiento acabado del corredor y en caso contrario,

asumir Sus consecuencias.

Es claro que, con los argumentos de hecho y de derecho resefiados, el OCCOVI
pudo haber desestimado el descargo interpuesto.

Para € supuesto que la UBA valide € diagndstico del informe técnico de la
consultora contratada por e Concesionario -que concluye que las fallas se deben a
problemas del ligante contenido en la mezcla asfatica en un determinado rango térmico-,
el Concedente debera determinar el grado de responsabilidad del Concesionario anterior,
gue gecutd la carpeta asféltica en los sectores involucrados, y de los responsables del

control de su calidad.

Es de destacar que el tema excede la mera aplicacion de las sanciones, puesto que
la falta de resoluciéon implica que los sectores afectados presten servicio en condiciones

deficitarias desde hace mas de tres anos.
5 Comunicacion dd informe:

El Informe fue puesto en conocimiento del MPFIPyS y del OCCOVI por Notas
N°111 /07-AG2 y N° 112/07-AG2, respectivamente (ambas del 11/05/07) a fin de que
presenten las consideraciones que estimen pertinentes. En respuesta se recibié la Nota
OCCOVI N° 1681/07 (20/07/07), cuyo andlisis consta como Anexo a presente informe.
Las consideraciones vertidas por ese Organismo en respuesta, no ameritaron realizar
modificaciones a Proyecto de Informe trasladado en vista.

6 Recomendaciones:

Al Concedente:

87 Cuerpo XXX VIII, fs.1771 y ss.



Obras Mejorativas

1. Arbitrar los medios y recursos financieros que permitan gecutar las obras en los tiempos

planificados, evitando asi mayores costos para los usuarios, caida del nivel de confort y
de seguridad y fundamentalmente, la disminucion del valor del patrimonio via del
Estado. (corresp. a Obs. 4.3.1/4.3.2/4.3.3)

Al OCCOVI:

Planes de Obra

2.

Instar alos Concesionarios a presentar la informacién contenida en los planes de obra en
un mismo formato y exponiendo, en forma desagregada para cada una de las rutas que
integran €l corredor, las cantidades previstas de cada uno de los item y subitem, para

posibilitar e seguimiento de las tareas comprometidas. (corresp. aObs. 4.2.1.1)

. Exigir que en los avances mensuales de obra gecutada los Concesionarios precisen los

tramos y sectores en que se han realizado las tareas, e informen sobre las cantidades y

montos g ecutados en € periodo y sus acumulados. (corresp. a Obs. 4.2.1.2)

. Instar a los Concesionarios a que las cantidades y frecuencias previstas en la

programacion anual de obras se correspondan con las necesidades del corredor y
gjecutarlas en consecuencia. (corresp. a Obs. 4.2.1.3/4.2.1.4/4.2.1.5)

Gestiodn de control

5.

Indicar a los Supervisores gque sus informes se gjusten al Instructivo vigente de manera
que releven todos los item de conservacion, informando s e Concesionario implementa
o no e sistema de control de calidad de las obras y que especifiquen los tramos en los
que se redlizan las tareas y su apreciacion sobre € estado general del corredor.
Asimismo, dichos informes deberan ser remitidos a la Gerencia Técnica en tiempo
oportuno, de manera que e area cuente, oportunamente, con los datos necesarios para
desplegar la actividad que le incumbe. (corresp. aObs. 4.2.2.1)

6. La Gerencia Técnica debera arbitrar la medicidn, con métodos propios, del avance de las

tareas de conservacion, especialmente para validar las cantidades € ecutadas en aguellos
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tramos en que & Concedente no haya gecutado la obra mejorativa. (corresp. a Obs.
4.2.2.2)

Manual de Autocontrol de Calidad

7. Reconsiderar la admisibilidad de los manuales presentados y exigir que plasmen un
verdadero sistema de autocontrol de calidad, conteniendo la metodologia, practicas,
secuencias y recursos humanos y materiadles para llevarlo a cabo. (corresp. a
Obs.4.4.1/4.4.2)

Indicadores de estado

8. Cumplir con su obligacion de efectuar las evaluaciones de estado anuamente en toda la
extension de los corredores, para realizar €l seguimiento integral de la evolucion de los

indicadores. (corresp. a Obs. 4.5.1)

9. Extremar las medidas a su acance para revertir la deficitaria gestion de Via 5,
materializada en e proceso de deterioro experimentado en vastos sectores del corredor.
(corresp. aObs. 4.5.2)

10. Exigir a los Concesionarios la provison de los equipos de medicion de alto
rendimiento de modo tal de acortar notablemente la duracion de las campafias y
eliminar la subjetividad y las restricciones a transito. (corresp. a Obs. 4.5.3)

11. Arbitrar los medios necesarios para contar en tiempo y forma con los equipos, a fin de
garantizar el conocimiento de las caracteristicas superficiales de los pavimentos con
directa incidencia en la seguridad vial. (corresp. a Obs. 4.5.4)

Penalidades

12. La Gerencia Técnica deberd ordenar a sus Supervisores, que no concedan plazos de
gracia no previstos, pues dilatan la correccion de los incumplimientos detectados.

(corresp. aObs. 4.6.2)

13. Instar a Vial 5 a corregir en forma urgente las falas detectadas hasta tanto se
determinen las responsabilidades en la materia, para evitar mayor degradacion en los
sectores afectados. (corresp. a Obs.4.6.3)



7 Conclusiones:

En julio de 2003 se resolvié que los 13 corredores de la Red Vial Nacional, que
habian sido concesionados bajo € Decreto N°2039/90 y cuyos contratos expiraban en
octubre de 2003, serian nuevamente licitados (Dec. N°425/03).

Las Concesiones fueron adjudicadas por un plazo de cinco afos (vencimiento en
2008) mediante el Decreto N°1007/03 bajo un nuevo modelo regulatorio que se distingue,
en lo que hace a presente trabajo, por ser un sistema de cogestion: se delegé en €
Concesionario e mantenimiento y conservacion de las rutas (esto es, mantener € corredor
en determinado nivel de calidad), en tanto que las inversiones en obras meorativas

guedaron a cargo del Estado Nacional.

Al momento de la adjudicacion, cada corredor presentaba tramos con diferentes
estados de mantenimiento, en funcion de los cuales fueron clasificados en Tramos A (solo
se redizarian tareas de mantenimiento y conservacion a cargo exclusivo del
Concesionario), y Tramos B, que presentaban un mayor deterioro por lo que requeriran de

una obra mejorativa, a cargo del Concedente.

Es de sefidar que durante el proceso de Data Room se recategorizaron los
tramos (A y B), reduciéndose significativamente la longitud de aquéllos en los cuales la
gestion de calidad recae exclusivamente en e Concesionario (Tramos A) y ademés
disminuyo e nivel de exigencias para deformaciones longitudinales en desmedro de las

condiciones de transitabilidad.

No se ha podido determinar e criterio finamente empleado para la
recategorizacion, ya que existen tramos que presentando estado deficitario se adjudicaron
como Tramos A; en tanto, pasaron a ser Tramos B otros, con estado superficial bueno o
muy bueno. Por su parte, se han programado para € primer afio de concesion obras
mejorativas en tramos con buenos parametros superficidles y para €l fin de la concesion
obras en tramos con valores limite.



El nuevo sistema contempla que las obras meorativas seran programadas y
gjecutadas por e Concedente, mediante un Contratista seleccionado en una licitacién

publica.

Como se ve, la gestion del Concedente influye notoriamente en la calidad del
corredor, puesto que la mejora en las condiciones de transitabilidad vendra tinicamente con
las obras; por e contrario, la demora en gecutarlas en un tramo de avanzado deterioro
impactara negativamente en su calidad de prestacion, aun cuando se realicen en € tareas de

mantenimiento intensivo.

Los Planes de Obra presentados por e Concesionario no contienen las
cantidades previstas para las distintas tareas de mantenimiento, hecho que dificulta, cuando
no imposibilita, el seguimiento de las obligaciones. Ademas, las tareas previstas son
insuficientes para € grado de deterioro existente en los Corredores. Esto evidencia un
desconocimiento del estado y su evolucion, factores indispensables para una adecuada

gestion de conservacion.

En el caso del Corredor 5, se destina a tareas de conservacion y mantenimiento
més del triple del monto presupuestado. No obstante, la calidad de prestacion ha decaido,

sefia de que se debe cambiar rapidamente |a estrategia de conservacion.

Se ha producido una marcada brecha entre los montos planificados y denunciados
como gecutados, y una fuerte distorsion en la incidencia relativa de cada item,
destacandose Corte de pastos y malezas, limpieza y mantenimiento de bosquecillos, que
llega a representar € 63% del gasto en mantenimiento, mientras que los item de

mantenimiento de la carpeta asfaltica representan solo € 9%.

Los Manuales de Autocontrol de Calidad presentados por los Concesionarios
no reflgian un verdadero sistema de autocontrol, no contienen la metodologia, practicas,
secuencias y recursos materiales y humanos necesarios para llevarlo a cabo.
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Con relacion a la Gestion de control, los informes de los supervisores son
deficientes en cuanto a oportunidad, cantidad y calidad de informacion, constatdndose que
las tareas de supervision no incluyen la verificacion de las cantidades de obra g ecutada, 10

gue constituye una notoria limitacion.

En e desarrollo del cronograma de obras mejorativas a cargo del Concedente, se
registran atrasos atamente significativos, que involucran las etapas de programacion,
licitacién y gjecucion; estos atrasos traen aparejados mayores gastos en mantenimiento.
Asimismo, un mayor deterioro de los tramos podria requerir una obra de mayor
envergadura a la prevista ademés de ocasionar un incremento de costos para € usuario,
puesto que & desmejoramiento de las condiciones superficiales provoca un aumento de los

costos operativos de los vehicul os.

Pero la consecuencia mas importante de no realizar las inversiones necesarias en
el tiempo oportuno, es la degradacion de la infraestructura, 1o que significa la disminucion
del valor del patrimonio via del Estado; con ello se evitaria ademés, una repercusion

negativa en & costo del transporte.

Se ha observado que e OCCOVI no mide con la periodicidad minima, el estado
del pavimento en la totalidad del Corredor, 1o que impide evaluar integramente la
evolucion de los indicadores y redizar un estricto seguimiento de los parametros

individuales.

No se pudo verificar € criterio de seleccion de los tramos de rutas a evaluar. Se
constatd que, descontados los tramos en obra a momento de las campafias, las
evaluaciones no superaron, en € meor de los casos, € 44% de la longitud total del
corredor. El ente ha dejado de evaluar tramos criticos o de bagja prestacion e induce a sus
Supervisores a relevar tramos recién repavimentados, de los cuales se espera un
comportamiento satisfactorio por un periodo sustancial.



Si las mediciones son discontinuas, s la seleccion de los tramos a evaluar no es
cuidadosa y se omiten aquellos con un cierto grado de deterioro, es probable que se

desarrollen fallas que superen los limites admisibles tiempo antes de ser evaluadas.

Por su parte, los Concesionarios no han provisto los equipos de alto rendimiento
gue optimizarian las campafias de evaluacion; los métodos manuales, ademés de aportar
subjetividad a las mediciones (criterio del evaluador), imponen restricciones a paso del

transito.

En numerosas oportunidades € parametro de friccion no se ha evaluado, por
problemas de disponibilidad o de calibracién del aparato especifico. A pesar que estos
problemas son de viga data (observados por esta AGN desde 1995) se continda sin
garantizar un adecuado seguimiento de parametros con incidencia directa en la seguridad,
ya que la resistencia a dedizamiento es una de las propiedades funcionales méas

Importantes en materia de seguridad.

En relacion a la aplicacion de penalidades, se observo que la comunicacion a
Concesionario de determinados incumplimientos como paso previo a labrado del Acta de
Congtatacién, otorga un verdadero “plazo de gracid’, dilatando la correccion de las

deficiencias constatadas con €l consiguiente impacto en la calidad del servicio.

Por otra parte, esta suspendido e procedimiento de un significativo nimero de
actuaciones con propuestas de penaidades al CV N9, a la espera del resultado de una
pericia técnica. El tema excede la mera aplicacion de las sanciones, puesto que la fata de
resolucion significa que los sectores afectados prestan servicio en condiciones deficitarias

desde hace mas de tres afos.

Debe destacarse gque en este sistema el OCCOVI gerce, ademas de sus funciones
inherentes a seguimiento de los contratos de concesién, un rol determinante en la
gjecucion de las obras, lo que podria implicar situaciones de controversia en materia de
responsabilidades. En e mismo sentido, al cogestionar la explotacién del corredor con €l
Concesionario, pierde la necesaria imparcialidad que debe gobernar sus acciones.
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Se puede concluir que, promediando € plazo de la Concesion, es evidente que
este sistema adolece de las mismas dificultades que condicionaron € normal
desenvolvimiento de las anteriores concesiones, caracterizadas por los innumerables
incumplimientos de los planes de obras (en ese entonces a cargo de los Concesionarios) |o
gue imposibilitd cumplir los objetivos trazados por € Concedente: entre otros, lograr una
mejora sostenida de los pavimentos. Sin embargo, a findlizar las concesiones los
corredores se entregaron con NUMerosos tramos en estado deficitario, 1o que motivé que
Estado optara por € actua sistema en € que asume la gecucion de las obras para
garantizar su éxito. Estas nuevas concesiones, sin embargo, Se muestran como un nuevo
ciclo de aguéllas.

8 Lugar y fechadeemision dd Informe: Buenos Aires, 28 de febrero de 2007

9 Firma:



Anexo | - Respuesta al descargo del OCCOVI

Andlisis de las consideraciones efectuadas por e OCCOVI a Proyecto de Informe
de Auditoria “Examinar la gestion del OCOVI en cuanto a control de cdidad en la

prestacion de las concesiones viales adjudicadas por Decreto N° 1007/03 ”.

El OCCOVI da respuesta a Proyecto de Informe, a través de la Nota OCCOVI
N°1681/07 (20/07/07), con las consideraciones sobre algunos aspectos de los acépites
Alcance, Comentarios y Observaciones y Recomendaciones, cuyos términos se transcriben.

A continuacion se reproducen el Alcance, Observacion o Recomendacion objeto de
comentario seguido de la consideracion efectuada por e OCCOVI y por ultimo, €
comentario que dicha consideracion merece de esta AGN.

Cabe anticipar que no se han realizado modificaciones a Proyecto de Informe
trasladado en vista, por no resultar conmovidas ninguna de las observaciones,
recomendaciones y/o conclusiones vertidas. En este orden se destaca que e OCCOVI ha
sefialado en su nota de descargo:

[...] Se han tomado en cuenta y analizado cada una de las recomendaciones realizadas
por la Auditoria General de la Nacion. En la proxima reunién de coordinacién que se llevaran a
cabo con los Supervisores de los Corredores, seran abordados los temas de las recomendaciones

con el fin de establecer pautas para mejorar la gestion y los controles.

Yendo a andlisis del descargo y con relacion ala Limitacion a Alcance, punto 2.5
Indicadores de estado, del Proyecto de Informe de auditoria el Organismo expresa:

DESCARGO OCCOVI

PUNTO 2.5:

Con relacion a la informacidon proporcionada, primeramente se entregd en version digitalizada
relacionada con la evaluacion de las calzadas, en la cual por error del operador que debi6
gravarlos, faltaban algunos tramos de evaluacion. Al detectarse esta falencia, se volvié a enviar un
archivo digitalizado con los datos completos de todos los tramos que habian sido evaluados.

Los datos del archivo digital enviado, son tomados y extraidos de las planillas originales y con los
datos de base se calcularon los Indices de Estado. Los datos en original (Planillas de Relevamiento

completadas por los Supervisores) de las evaluaciones estan completos y a vuestra disposicion, a
efectos de verificar que efectivamente las mediciones se han realizado en cada afio de concesion.

Comentario AGN

La respuesta no revierte lo sefialado en e Proyecto de Informe puesto que e Organismo
relata los hechos sin consignar las fechas y la calidad e integridad de la documentacion
entregada durante el desarrollo de la tarea de campo, que son precisamente |os que sustentan
lalimitacién al alcance de auditoria. Se ratificalo expresado en € Alcance.

OBSERVACION AGN

4.1.1 La recategorizacion redujo significativamente la longitud de tramos en los cuales
la gestion de calidad recae exclusivamente en €l Concesionario.
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DESCARGO OCCOVI
PUNTO 4.1.1:
Respecto a la recategorizacion de los Tramos A y B, la Comision Licitatoria establecié dentro del
Cronograma del proceso una instancia importante conocida como "DATA ROOM", cuyo principio
consisti6 en mejorar y enriquecer el proceso licitatorio. Esta etapa que para los Postulantes fue
obligatoria, conformé un espacio de participacién para todos aquellos interesados: usuarios,
organismos publicos (nacionales, provinciales, municipales), asociaciones intermedias, y publico en
general) con el objeto de aportar ideas, sugerencias, propuestas con el fin de lograr una
optimizacion de todos los aspectos de indole: técnica, juridica y financiera. También durante esta
etapa se realizaron importantes estudios de las calzadas pavimentadas y un relevamiento
exhaustivo y completo del estado superficial de las mismas.
Todo ello produjo que se originara una base de datos de gran utilidad dio origen a los diversos
ajustes de los Textos de los Pliegos Preliminares y del Contrato, segun lo adopta este sistema para
abordar la respectiva redaccion de la documentacion definitiva.
Con relacién a las cuestiones técnicas, los cambios mencionados se dieron fundamentalmente a
partir de los estudios deflectométricos realizados, de las evaluaciones superficiales efectuadas en
las calzadas y de los aportes técnicos que se realizaron en la etapa del "DATA ROOM".
Si no se hubieran efectuado las modificaciones basadas en los estudios citados y que surgieron en
la etapa denominada "DATA ROOM?", hubiese habido mayor incertidumbre en la preparacién de las
propuesta econémica por parte de los oferentes.
Como se dijo, la recategorizaciéon de los tramos se realiz6 tomando en cuenta los datos de las
Evaluaciones de Estado y de las Evaluaciones Estructurales realizadas por el Organo de Control de
los pavimentos en servicio. Estas tareas comprendieron la medicion de las deflexiones y la
realizacién de estudios geotécnicos las calzadas. Se realizé la medicion de deflexiones con
tecnologia de alto rendimiento tipo F.W.D. (Kuab y Dynatest) cada 300 y 500 metros. Estas
mediciones se ejecutaron sobre el carril mas deteriorado a 90 centimetros del borde del pavimento
en calzada de 2 carriles, con carga normalizada de 4.000 kg registrandose la deformacion que sufre
el pavimento mediante siete sensores ubicados a distancias especificadas, controlandose la
temperatura de medicion.
Para la evaluacién geotécnica se realizaron sondeos exploratorios hasta nivel de subrasante, uno
por tramo homogéneo de evaluacién deflectométrica, localizados en el lugar donde la deflexién se
acerca a la caracteristica del tramo. En el estudio se registraron espesores y clasificaron los
materiales de las diferentes capas del pavimento y se ejecuté posteriormente el ensayo de
Penetrémetro Dinamico de Cono.
Con los datos de las mediciones y con la metodologia de AASHTO'93 se retrocalculé el mddulo
resiliente, y con los espesores del pavimento se determind el nimero estructural efectivo.
Con esos datos los profesionales del OCCOVI, utilizando el método de disefio AASHTO'93,
estimaron las necesidades estructurales en los distintos tramos homogéneos, para lo cual se
utilizaron datos de los estudios geotécnicos y los parametros de disefio compuestos por el nimero
de ejes equivalentes a 8,2 toneladas, la serviciabilidad inicial y final, la desviacién estandar y la
confiabilidad, considerando un periodo de andlisis de 5 afios, equivalente al plazo de Concesion.
De dicho calculo surgieron tramos que requieren obras de refuerzo estructural, estimandose el afio
en el cual seria necesaria esa intervencion.
Entre los meses de Julio y Septiembre de 2003, se realiz6 una nueva Evaluacion de Estado en gran
parte de los Corredores, midiendo rugosidad por kildbmetro, y ahuellamiento, hundimiento, grado de
fisuracion y porcentaje de areas con bache cada 500 m en cada trocha.
Con las nuevas mediciones y la informacion disponible en el OCCOVI, se identificaron tramos que
cumplen con las siguientes condiciones:

a) Segun la metodologia descripta y los estudios deflectométricos y geotécnicos realizados, no

requeririan refuerzos estructurales durante el plazo de Concesion;

b) Ahuellamiento (percentil 80) menor o igual a 7mm;

¢) Rugosidad (percentil 80) menor o igual a 2,4 (IRI);

d) Fisuracion (percentil 80) menor o igual a grado 2.
Los tramos que cumplen con las condiciones anteriormente indicadas se consideraron como tramos
tipo A, ylos restantes tramos tipo B.
Por otra parte también se realiz6 una verificacion respecto a la evolucién durante el periodo de
Concesion, en cada seccion de evaluacion, de los parametros rugosidad y ahuellamiento (Percentil
80), haciendo uso de ecuaciones de deterioro extraidas del modelo HDM, con ajustes realizados
para tener en cuenta los datos de ingreso disponibles y las caracteristicas de las calzadas tratadas.
En base a la evolucién del deterioro de estos parametros y al grado de fisuracion actual se realiz6
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un posterior ajuste de tramos A y B y se determiné el afio indicativo de la Obra de Correccién
superficial (OCS) necesaria en los tramos B.

Finalmente, y teniendo en cuenta razones practicas y operativas, se realiz6 un nuevo ajuste de
tramos A yB (secciones de corta longitud de tramos B, o los pequefios tramos de hormigén en las
estaciones de peaje), y de fechas tentativas de ejecucion de obras mejorativas.

Todo esto dio origen a una nueva recategorizacion de tramos que se volcaron en las planillas de los
Textos Definitivos de los Pliegos Técnicos Particulares.

Como se ha descrito, en el PTP provisorio se realizé una division de tramos A y B en forma
provisoria y con los datos que se tenian en ese momento. Posteriormente. Cuando se contd con
todos los datos de los estudios realizados y con la ayuda de un modelo de deterioro se realiz6 una
mejor clasificacion de los tramos para determinar cuales de ellos iban a necesitar obras de refuerzo
o0 correccion superficial.

Por lo tanto las modificaciones realizadas se basaron en estudios técnicos y en la proyeccion del
comportamiento de los pavimentos en el plazo de la concesién, de manera tal de aproximarse lo
mas posible al comportamiento que estos iban a tener durante el plazo de la concesion.

En los pavimentos la clasificacion debe hacerse tomando en cuenta las caracteristicas superficiales
y el comportamiento estructural, debido a que superficialmente puede presentar un buen estado
pero el paquete estructural no tener la capacidad suficiente para absorber el nimero de ejes que va
a circular durante el plazo de la concesion.

Las diferencias que cita el informe de la auditoria con relacién a los tramos A y B se pasan a
analizar cada caso en el mismo orden que presenta el informe de marras:

1 - Corredor - 3 Ruta N N°19 - km 193 a km 204

2 -.Corredor - 5 Ruta N N° 9 - km 1374 a km 1408

En el caso 1 las secciones de evaluacion 13.3; 14 Y 15.1 abarcan desde el km. 193 hasta el km.
206, todos ello catalogados como tramos "A".- La Ruta N N°9 describe las secciones de evaluacién
28; 29.1; 29.2 y 30.1 las que abarcan en su conjunto desde el km. 1374 hasta el km 1410.

Los indices de Estado expresados en el informe se registraron en el afio 2005. Al recordar que la
identificacion y distribucion original operé a mediados del afio 2003, se desprende que la evolucién
de los deterioros avanzé mas alla de las previsiones tomadas en consideracion, haciendo ingresar
las cifras en margenes inferiores a los limites para catalogar ambas categorias dispuestas en el
pliego.

3 - Corredor 3 - Ruta N N°188 - km. 218 a km 283

4 - Corredor 5 - Ruta N N°9 - km 640 a km 660

En el caso N° 3 se extrae de las previsiones que van desde el km 219 hasta el km 283 contemplan
obras a ser ejecutadas en los afios 3 y 5 de concesion, con la excepcidn del sector de km 256 a km
259 con una intervencion en el afio 1.

De igual forma, el tramo de la Ruta N N°9 desde el km 640 al km 659 prevé la ejecucion de una
obra para el afio 5 de concesion

El primer aspecto a destacar lo constituye la ubicacion en el tiempo de las previsiones de las obras.
En efecto la diagramacién en los ultimos periodos de la concesion indica un buen estado inicial que
posibilitd trasladar en el tiempo (afio 5) las reparaciones a encarar y donde el Concedente puede
evaluar en ese afio si es necesaria la ejecucion de la obra.

La segunda cuestidon que se desprende, es que estos sectores, a diferencia de lo explicitado en los
casos anteriores, el comportamiento y respuesta de los mismos hasta el afio 2005 mostré un grado
de conservacion mucho mas efectivo que las estimaciones que se realizaron al momento de
concretar la elaboracién de los pliegos de licitacion.

5 - Corredor 3 - Ruta N N° 9 - km 77 a km 106

6 - Corredor 3 - Ruta N N° 188 - km 416 a km 449

7 - Corredor 5 - Ruta N N°9 - km 1168 a km 1178

8 - Corredor 5- Ruta N N° 4 - km 96 a km 158

La situacion de estos casos obedece a las mismas fundamentaciones mencionadas en los casos
anteriores con las siguientes salvedades:

Caso 5 - en el tramo aludido se ejecutd la Obra Mejorativa N° 1 y las mediciones se realizaron con
posterioridad a los trabajos ejecutados.

A su vez en la Ruta N N° 188 se ejecutd la Obra Mejorativa N° 18; en la Ruta N N° 9, tramo km
1168 a km 1178 se ejecuta la Obra Mejorativa N° 24 A 1, y en la Ruta N N° 34 la Obra Mejorativa N°
25; todas ellas pertenecientes al afio 1 de concesion ylas mediciones consideradas en el informe
corresponden al periodo posterior a las obras mejorativas, motivo por el cual da indices de estado
altos.

9 - Corredor 3 - Ruta N N° 188 - km 113 a km 123
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10 - Corredor 3 - Ruta N N° 11 - km.661 a km 675

11 - Corredor 5 - Ruta N N° 9 - km 1513 a km 1531

12 - Corredor 5 - Ruta N N° 9 - km 1478 a km 1488

En los dos primeros casos se previeron intervenciones en el afio 5 de concesion, mientras que en
los dos ultimos en el afio 4. Obviamente la evolucion nuevamente muestra desplazamientos que
conducen a registrar deterioros anticipados a las establecidas estimativamente en su origen, cuyas
causales resultan de dificil determinacién, atento a la numera cantidad de variables que intervienen,
muchas de las cuales resultan de imposible evaluacién anticipada.

Comentario AGN

La observacion AGN refiere a que en los Pliegos Definitivos se redujeron
significativamente los Tramos A respecto de los que aparecian en los Pliegos Provisorios.

Por su parte, la Gerencia Técnica —-OCCQOVI- reproduce en el descargo, la informacion que
entregd oportunamente a la AGN?, sin agregar en esta instancia, datos o conceptos que
pongan en crisis la observacion o comentario.

De todos modos y con referencia a andlisis particularizado que efectia de los distintos
tramos, corresponde efectuar algunas precisiones.

Tramos indicados en € descargo como 1 y 2: El auditor observd que habiendo sido
categorizados inicialmente como Tramos B (segin Resol. N°60/03) fueron, adjudicados,
luego del proceso de “DATA ROOM”, como Tramos A y por ende sin prevision de obra
mejorativa durante toda la concesion cuando, presenta un IE inferior a 7, segin la
Evaluacion de Estado 2005. EI OCCOVI argumenta que la evolucion de los deterioros
avanzé mas dla de las previsiones, dgando dudas entonces, sobre la eficacia de los
“modelos de deterioro” aplicados. En este caso, de haberse mantenido los tramos en su
clasificacion original (Tramo B), se habrian proyectado las obras correctivas necesarias.

Tramos indicados en el descargo como 3 y 4. Corresponde similar comentario. También en
este caso, las previsiones técnicas distan del real estado de los tramos por cuanto un |E = 9,2
en la evaluacion de 2005 (como lo expresa € informe) indica una baja probabilidad de que
resulte necesario gjecutar obras en e periodo de la Concesion.

Tramos indicados en € descargo como 5, 6, 7 y 8: Se sefial6 en e Proyecto de Informe que
a pesar de tratarse de tramos con buenos pardmetros superficiales, se habian proyectado
obras mejorativas para los afios 1 y 2 de la Concesion. En e descargo el OCCOVI aude
erroneamente, a que los valores de IE corresponden a mediciones efectuadas con
posterioridad a las obras mejorativas cuando en realidad, se trata de valores de |E relevados
con anterioridad a la adjudicacion.

Tramos indicados en el descargo como 9, 10, 11y 12: En este caso, y en forma similar a
anterior, a pesar de exhibir un |E inferior a 7, las obras mejorativas se planificaron para los
anos4y 5.

Por todo lo expuesto se ratifica la observacion y sus comentarios.

OBSERVACION AGN

4.1.2 Se ha reducido € nivel de exigencias para deformaciones longitudinales en
desmedro de las condiciones detransitabilidad.

DESCARGO OCCOVI

! Por Nota OCCOVI N° N°2206/06 (15/09/06) de respuesta a requerimiento de la AGN cursado por Nota
14/06-GCERyP -19/07/06.
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4.1.2:

Las exigencias de rugosidad que se adoptaron para los Corredores son similares a las utilizadas en
los Contratos de concesion de la Red de Accesos a Buenos Aires. Entendemos que la calidad
exigida para las calzadas deberia tender a las de una Autopista, pero no ser mayores. Por ejemplo
en el contrato del Acceso Norte se exige que la rugosidad debe ser BPR 0 2,3 m/Km. Los contratos
de los Corredores establecen que la rugosidad debe ser IRl O 3,2 m/Km.

La relacién entre BPR (89) e IRI (indice de Rugosidad Internacional) es la siguiente:

BPR (89) = 0,6921 + 0,4571 x IRI + 2,95 E=* x IRI* + 5,76 x E-* x IRI*

Reemplazando IRI = 3,2 en la formula:

BPR (89) =0,6921 + 0,4571 x 3,2 + 2,95 E-> x (3,2) * + 5,76 x E-* x (3,2) *

BPR (89) = 2,25

Por lo tanto en los contratos de los Corredores se esta exigiendo un valor limite de rugosidad similar
al de las calzadas de las Autopistas de la Red de Accesos. Evidentemente en el texto preliminar de
los Pliegos ha habido un error de célculo al pasar de BPR a IRl que fue subsanado en el texto
definitivo.

Comentario AGN

La observacion apunta a cambios operados entre el Pliego Provisorio (rugosidad igua o
inferior a 3m/km (IRI) y & Definitivo (valor méximo admisible 3.2m/km). Como en otros
casos observados en €l informe, se trata de cambios, en desmedro del nivel de exigencias
técnicas, sin abrir opinidn sobre s las exigencias estipuladas son mas o menos adecuadas
para las carreteras concesionadas.

No obstante, con relacion a nivel de exigencias e descargo menciona que para los
corredores se adoptaron exigencias de rugosidad similares a las especificadas en los
Contratos de la Red de Accesos a Buenos Aires, criterio que no exhibe la documentacion
licitatoria consultada para esta auditoria. Sin embargo, € criterio de tomar como referencia
un nivel de exigencias de aplicacion en otras carreteras similares, pareceria razonable.

Corresponde mantener la Observacion y sus comentarios.

OBSERVACION AGN

4.2.1.1 Los planes presentados carecen de uniformidad y no contienen las cantidades
previstas para las distintas tareas de mantenimiento, hecho que dificulta, cuando no
imposibilita, el seguimiento de las obligaciones.

DESCARGO OCCOVI

4.2.1:

Los planes de obra han sido presentados ytienen las cantidades establecidas para cada uno de los
items que lo integran. Téngase presente que en estos contratos son pocas las obras nuevas que
tienen que -como obligacién- ejecutar los concesionarios, se tratan principalmente de concesiones
para tareas de mantenimiento.

Con relacion a los planes de mantenimiento, la empresa concesionaria debe presentarlos como
parte de la informacién que deben brindar al organismo, pero las Supervisiones deben efectuar el
control del estado del corredor y el cumplimiento de las exigencias del contrato independientemente
de las cantidades que de cada item deba ejecutar la concesionaria. Por ejemplo, si habia previsto
una determinada cantidad de mezcla asféltica para bacheo en un mes, y cumple con la ejecucion
de esa cantidad pero existen baches en el Corredor, se encuentra incumpliendo con una exigencia
contractual, con las consecuencias que ello acarrea.

Comentario AGN

Lo expresado en € descargo no contaria lo observado en cuanto a la falta de uniformidad y
las dificultades que conlleva para € control. Pero ademas, es oportuno aclarar que pareceria
gue e OCCOVI relativiza los controles del caso, criterio que no se comparte ya que esas
verificaciones estan previstas en €l Pliego e Instructivos a los Supervisores (1-TCO-06).
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Seguin se sefiald en la Observacion 4.2.1.2 del Proyecto de Informe (no comentada en €l
descargo) toda informacién sobre la gecucion de obras resulta esencia habida cuenta que
debe conocerse fehacientemente s et referida a los tramos A o B, ya que una mayor
erogacion en estos Ultimos podria originar, con los alcances previstos en la normativa, €
derecho a un reconocimiento tarifario y debe evitarse la eventualidad de litigio con €
Concesionario. .

Corresponde mantener la Observacion y su comentario.

OBSERVACION AGN

4.2.1.3 Las cantidades y frecuencias de las tareas previstas son insuficientes para el
grado de deterioro existente en los Corredores.

DESCARGO OCCOVI

4.2.1.3:

El Supervisor advierte en base a su experiencia que algunos tramos estan deteriorados en forma
importante y que por lo tanto las cantidades previstas en los planes no son suficientes. Esto lo
llevara a intensificar los controles en los tramos deteriorados y a proceder a la confeccion de las
actas correspondientes en el caso de detectar incumplimientos.

La accion del Supervisor estuvo dada en las Actas de Constatacion que le fueron realizadas al
concesionario por incumplir con las exigencias técnicas establecidas para las calzadas.

Los incumplimientos del Corredor N° 3 dieron origen a un significativo namero de Actas de
Constatacion que se confeccionaron como consecuencia del estado de la calzada.

Comentario AGN

El argumento del OCCOVI no confronta lo observado (las cantidades previstas en los planes
anuales son insuficientes).

No obstante, al sefialar que “la accidn del Supervisor estuvo dada en la confeccion de Actas
de Congtatacién”, esta circunscribiendo la actividad del funcionario a la Ultima de las
acciones que puede desplegar, cuestion que ocurre cuando ya existe un grado de
deficiencias que imponen e labrado de la referida acta. Ahora bien, @ sentido de la
evaluacion de las cantidades previstas en los Planes es justamente, la de evitar que, en €
caso de resultar insuficientes, actuar anticipadamente para evitar € desarrollo del deterioro
de los tramos. De esta forma la experiencia del Supervisor se ve potenciada reflejandose en
la calidad del servicio.

Corresponde mantener la Observacion y su comentario.

OBSERVACION AGN

4.2.1.4 En @ Corredor 5 se destina a tareas de conservacion y mantenimiento, mas de
tres veces el monto presupuestado.

DESCARGO OCCOVI

4.2.1.4:
Efectivamente, en el Corredor 5 se realizdé un incremento de las cantidades ejecutadas respecto a
las previstas, tal como lo habia advertido la Supervision. Esto denota los controles llevados a cabo
por la Supervisién que obligaron al concesionario a realizar una inversibn mayor para no ser
multado.

Comentario AGN
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El auditado comparte o observado. Corresponde mantener la Observacion y su
comentario.

OBSERVACION AGN

4.2.1.5 Se ha producido una fuerte distorsion en la incidencia relativa de los distintos
items, acentuando aun mas|os desvios ya sefialados.

DESCARGO OCCOVI

4.2.1.5:

La alta incidencia de los montos limpieza de la zona de camino, corte de pasto y mantenimiento de
bosquecillos respecto a los trabajos de mantenimiento de la calzada, se debe a los altos precios
unitarios que considerd la concesionaria para estos items, precios que no son avalados por el
6rgano de Control. EI Organo de Control tiene para dichos items precios de referencia muy
inferiores a los considerados por la Concesionaria.

Comentario AGN

En esta observacion, la AGN destaca los desvios entre los montos planificados y € ecutados
por los concesionarios, especiadmente en item no relacionados directamente al
mantenimiento de la carpeta asfaltica.

El auditado, por su parte, se limita a sefialar que los precios unitarios de limpieza de zona de
camino, corte de pasto y mantenimiento de bosguecillos considerados por e concesionario
“no son avalados’ por el Organo de Control, sin explicitar las implicancias de esta falta de
reconocimiento de erogaciones en la regulacion. Debe destacarse que la circunstancia
expuesta por e OCCOVI no tiene efecto sobre la Observacién, aunque podra ser verificado
en una préxima auditoria.

OBSERVACION AGN

4.2.2.1 Losinformesdelos supervisores no reflejan el cumplimiento del Instructivo, en
cuanto a cantidad y calidad de informacién.

Los informes de |os supervisores presentan las siguientes deficiencias:

v No contemplan todos los rubros de conservacion, ni siquieralos mas representativos,

limitandose a items menos importantes (...);
v no especifican los tramos afectados por las taress;

v no se hace mencion alguna a los sistemas de control de calidad implementados por €

Concesionario 0, en su defecto ala ausencia de éstos;

v no es posible establecer, salvo excepciones, el estado general del corredor.

DESCARGO OCCOVI

4.2.2.1:

En los informes mensuales las Supervisiones indican los rubros que han sido observados por
comunicaciéon o aquellos que por falta de mantenimiento dieron origen a un Acta de Constatacion.
La informacion respecto al estado de las calzadas surge de las evaluaciones anuales que se
realizan de todo el Corredor, campafia exhaustiva que requiere de un periodo de no menos de 3
meses de inspecciones y mediciones en la cual participan todos los profesionales que integran la
Supervision.
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En estas mediciones y controles que se realizan en las calzadas, en cada planilla se indica el tramo,
progresiva y carril donde se midi6 con el resultado obtenido.

Se redujo el tiempo de demora en la presentacion de los informes mensuales, no superando en la
actualidad los 30 dias.

Se tomara en cuenta la observacién respecto a especificar los tramos en los cuales se han
detectado deficiencias respecto al mantenimiento de rutina y se incluira en el informe una planilla al
respecto.

Comentario AGN

Los informes mensuales de los Supervisores tienen como objeto, entre otros, describir el
estado del corredor en base a la tarea diaria, semanal 0 mensual que € mismo efectla. La
actividad del Supervisor se supone constante; es fundamentalmente preventiva, permite
corregir en tiempo las fallas que detecte en sus recorridas de rutina 'y en toda la extension
del corredor. En cambio, las evaluaciones anuales, a las que no nos referimos en esta
observacion, constituyen un procedimiento lento, sin efectos inmediatos de las que se
observd que no cubren la totalidad de los tramos y que no cumplen la periodicidad anual
(ver Obs. 4.5.1).

Cuando el OCCQOVI sefiada que “La informacion respecto al estado de las calzadas surge de
las evaluaciones anuales que se redizan de todo € Corredor...” se contradice con lo
expresado en el descargo al punto 4.2.1 “...las Supervisiones deben efectuar e control del
estado del corredor”, puesto que el estado del corredor incluye el estado de la calzada.

Por otra parte, en el descargo no se abordan algunas de las falencias sefiadladas en € informe
ya que quedan sin responder aspectos de importancia; vgr. que se omite incluir los informes
de gestion del concesionario y el respectivo sistema de control de calidad implementado.

Es de destacar que e OCCOVI sefida en e descargo que “...tomard en cuenta la
observacién respecto a especificar 1os tramos en los cuales se han detectado deficiencias...”
y que se ha reducido la demora de los Supervisores en presentar los informes mensuales.
Estos aspectos seran verificados en futuras auditorias.

Corresponde mantener la Observacion y sus comentarios.
OBSERVACION AGN

4.2.2.2 Las tareas de supervision no incluyen la verificacion de las cantidades de obra
g ecutada.

DESCARGO OCCOVI

4.2.2.2:

Las Supervisiones no realizan control real de las cantidades ejecutadas con relacion a los trabajos
de mantenimiento de rutina ya que se controla por resultados, independientemente de las
cantidades del item que el concesionario deba ejecutar. Los Supervisores realizan estimaciones
respecto a si las cantidades informadas estan dentro del orden de lo ejecutado. En cambio si se
verifican cantidades en aquellos casos en los cuales la concesionaria debe ejecutar mayores tareas
de mantenimiento en un tramo B donde el Concedente no ha ejecutado la obras mejorativas. En
estos casos la concesionaria informa al Supervisor los trabajos que realizara y el Supervisor realiza
la medicion de las cantidades ejecutadas.

Se informa que a la fecha el Concedente no ha reconocido mayor gasto de mantenimiento a los
concesionarios de los Corredores 3 y 5 por obras mejorativas no ejecutadas en dichos Corredores.

Comentario AGN
El OCCQVI reconoce que “Las Supervisiones no realizan control real de las cantidades
gecutadas ...”, pero luego menciona que “Los Supervisores realizan estimaciones respecto

a s las cantidades informadas estan dentro del orden de lo gecutado”, afirmacidon que
confronta con €l resultado de los procedimientos desarrollados durante la auditoriay que es
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contradictoria con las limitaciones que exponen |os propios Supervisores (y explicitadas en
la respectiva observacion).

Luego destaca: “En cambio si se verifican cantidades en agquellos casos en los cuales la
concesionaria debe gecutar mayores tareas de mantenimiento en un tramo B donde €
Concedente no ha gjecutado las obras mejorativas. En estos casos la concesionaria informa
al Supervisor los trabajos que realizard y €l Supervisor realiza la medicién de las cantidades
gecutadas.” Y agrega que “...a la fecha e Concedente no ha reconocido mayor gasto de
mantenimiento a los concesionarios de los Corredores 3 y 5 por obras mejorativas no
gjecutadas en dichos Corredores.” Respecto a esta manifestacion y atento que no se ha dado
el supuesto, no se hace comentario.

Corresponde mantener la Observacion y sus comentarios.
OBSERVACION AGN

4.3.1 Es altamente significativo el retraso registrado en e desarrollo del cronograma
de obras mejorativas a cargo del Concedente, atrasos que involucran las etapas de
programacion, licitacion y g ecucion. Desde €l inicio de la concesion a la actualidad, no
se ha g ecutado ninguna obra en € plazo previsto en los Pliegos T écnicos.

DESCARGO OCCOVI

4.3.1:
Por el estado general de las calzadas que presentaban los Corredores al inicio de la concesién, la
mayoria de las obras mejorativas se previeron en los primeros 3 afios de concesién, lo cual

involucra una importante cantidad de obra e inversién a realizar, principalmente en el primer afio de
concesion.

La cantidad de obras previstas para el afio 1 para todos los Corredores fue de: 28 Obras
Mejorativas y 37 Obras de Seguridad Vial. Hay que tener en cuenta que debieron elaborarse todos
los proyectos ejecutivos de las mismas, realizar los llamados a licitacion y organizar las
inspecciones de las obras. Todos los proyectos correspondientes al afio 1 se realizaron con
personal propio de la Direccion Nacional de Vialidad y de este Organo de Control, como asi
también las inspecciones de obra estuvieron a cargo de personal de la Direccién Nacional de
Vialidad con la participacion de coordinadores del OCCOVI.

Con referencia a las obras del Afo 2, a efectos de acelerar el inicio de las mismas el OCCOVI
también comenzé a elaborar proyectos ejecutivos, a realizar llamados a licitacidén e inspeccionar las
obras mejorativas.

Como ocurre a veces en las licitaciones y en las obras, se presentaron algunos inconvenientes que
retrasaron su inicio y ejecucion, como ser ofertas muy superiores al presupuesto oficial los cuales
se desestimaron y debieron licitarse nuevamente También se produjeron atrasos en algunas obras
por causas de los contratistas y rescisiones de contrato por culpa del contratista.

Comentario AGN
La respuesta confirma la observacion.

No obstante, € descargo menciona entre las causales de las demoras, circunstancias
previsibles en los procesos licitatorios y atrasos por culpa del contratista, Ssin mencionar las
originadas por culpadel Concedente (vg. la falta de prevision presupuestaria). Es de sefiaar
gue con la no gecucion de las obras en e momento Optimo han resultado en buena medida
desaprovechados los exhaustivos estudios sobre el estado de los pavimentos, realizados
previo ala adjudicacion.

OBSERVACION AGN

4.3.3 El atraso en la gecucién del plan de obras meorativas trae apargado las
siguientes consecuencias.

1. mayoresgastos en mantenimiento
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2. un mayor deterioro de los tramos que torne necesario gecutar una obra de
mayor envergadura ala prevista

I

demoras en transferir al Concesionario los tramos para su mantenimiento con
mayor es exigencias que mientras per manezcan como tramos B

4. incremento de costos para € usuario

5. disminucion del patrimonio vial

DESCARGO OCCOVI

4.3.3:

1. El concesionario debe hacerse cargo de los gastos de mantenimiento de los tramos B inclusive
de aquellos que tienen previstas obras mejorativas cuando el Concedente aln no las ejecutd. Sélo
se le reconoce el mayor gasto de mantenimiento cuando las cantidades para los items previstas en
el pliego son superadas y ademas dichas cantidades son aprobadas por el Supervisor.

2. En los Corredores 3 y 5 si bien las concesionarias han realizado trabajos de mantenimiento en
los tramos B donde el Concedente aln no ha ejecutado obras, las cantidades ejecutadas estan
dentro de los limites establecidos como a cargo de la concesionaria, por lo tanto a la fecha a las
concesionarias de los corredores 3 y 5 no se les ha reconocido mayor gasto de mantenimiento.

3. Esta Gerencia ha realizado todos los esfuerzos a su alcance para que las obras mejorativas se
ejecuten a la brevedad. Ha colaborado en la elaboracion de los proyectos ejecutivos en las obras
del afio 1 y participado en el proceso licitatorio de las obras del afio 2 que estuvieron a cargo del
OCCOVLI.

Comentario AGN

La respuesta no desvirtlia lo observado ya que la AGN sefida las consecuencias negativas
de los retrasos de obra.

Corresponde mantener la Observacion y su comentario.
OBSERVACION AGN

45.1 ElI Organo de Control no evalla, con la periodicidad minima, & estado del
pavimento en latotalidad del Corredor.

DESCARGO OCCOVI

4.5.1:
El OCCOVI ha evaluado las calzadas con la periodicidad exigida en el Pliego. Muestra de ello son

las planillas originales de evaluacién de cada afio que se ponen a vuestra disposicién para
verificarlo.

Se evalué en cada afio la totalidad de las calzadas y en toda su extension; excepto aquellos tramos
donde se estaban ejecutando obras mejorativas durante el periodo de la evaluacién. Las
mediciones se realizaron de acuerdo a lo establecido en los Pliegos.

Para el OCCOVI la evaluacién de estado es sumamente importante porque es donde el Supervisor
recorre y releva en forma completa los tramos, deteniéndose cada 200m procediendo a
inspeccionar el lugar. Esto le da una idea y toma de conocimiento acabado del estado de la ruta y
cuando detecta incumplimientos confecciona las actas de constatacion correspondiente.

Comentario AGN
Lo vertido en € descargo no concuerda con las verificaciones que surgieron de los

procedimientos de auditoria, basados en la informacion y documentacion provista por €
Organismo.

Consiguientemente, no se comparte 1o esgrimido por e OCCOVI en cuanto a que las
evaluaciones se realizan conforme lo exige e Pliego, por cuanto de la documentacion que
obra en los papeles de trabgjo, surge claramente o contrario.
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OBSERVACION AGN

453 Los Concesionarios no han provisto los equipos de alto rendimiento que
optimicen las camparias de evaluacion.

DESCARGO OCCOVI

4.5.3
Las mediciones de los pardmetros superficiales se efectlan de la siguiente manera:

Rugosidad: con equipos de alto rendimiento.

Friccidn: con equipos de alto rendimiento.

Fisuracion: en forma manual.

Ahuellamiento: en forma manual.

Desprendimientos: en forma manual.

Esta Gerencia Técnica analizé con los profesionales del plantel técnico - con amplia experiencia en
el tema- la forma més conveniente de realizar las mediciones dentro de las alternativas previstas en
los Pliegos llegandose a la conclusién de realizar las mediciones en la forma que se mencion6
precedentemente. Los motivos principales son los siguientes:

-Fisuras: se analizaron distintas fotografias que producian las cdmaras de los equipos de
alto rendimiento y se opté por relevar a través de un técnico idéneo o un profesional, para no solo
determinar el grado de fisuracién sino también verificar insitu el origen de las posibles causas. Hay
que tener en cuenta que el Concedente debe proyectar las obras mejorativas a realizar.

-Ahuellamiento: se optd por determinarla en forma manual. Se dio instrucciones al
Supervisor para que conjuntamente con la fisuracion determine el ahuellamiento.

-Desprendimientos: se releva la presencia de desprendimientos cada vez que los
Supervisores salen a realizar las recorridas rutinarias.

Los Supervisores de esta forma tienen un cabal conocimiento del estado de la calzada ya
que en el lugar determinan estos 3 parametros y pueden observar también estado de las
banquinas, desagues, taludes, integridad de la sefializacién horizontal, barandas de defensa, etc.

Coincido con la observacion de que la medicién manual representa una molestia para los
usuarios y se hace imposible medir en forma manual en la Autopistas por el alto transito, pero en el
caso de los Corredores que tienen un menor transito, sumado a la experiencia de los Supervisores
para realizar las mediciones, las molestias son minimas.

Comentario AGN

Segun los Pliegos las mediciones deben realizarse con equipos de ato rendimiento, por o
gue corresponde su aplicacion. Por otra parte, esta decision supone un proceso previo de
evaluacion de aternativas para finamente optar por la conveniencia de utilizarlos como lo
hacen en otros paises desde hace largo tiempo. Por tal motivo, es cuestionable lo expresado
en el descargo de que los profesionales del plantel técnico - con amplia experiencia en el tema-
arribaron a que la forma mas conveniente €S la medicion manual de determinados parametros.

Si bien es correcto que una apreciacion visual de las fisuras aporta elementos para
determinar € origen de las falas, no necesariamente tiene que efectuarse durante la
campania anual de evaluacion, toda vez que € Supervisor recorre periodicamente el corredor
y pareceria mas razonable que ante la presencia de un tramo con desarrollo de fisuras,
andice en ese momento las fallas para lograr un mejor aprovechamiento de los recursos
para elaborar la respuesta técnica necesaria en € menor tiempo posible .

Por dltimo, no se comparte la opinion del Organismo respecto a que las molestias son
minimas durante las evaluaciones en forma manual. Si bien es légico que los corredores,
cuando son rutas convencionales soportan un transito de menor intensidad que las
autopistas, también es cierto que buena parte de los mismos estan integrados por autopistas
(9. Autopista Buenos Aires-Rosario). También debe destacarse €l significativo incremento
del trénsito registrado en éstos y no desmerecerse € impacto sobre €l nivel de servicio y los
aspectos de seguridad asociados a las referidas restricciones.
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Corresponde mantener la Observacion y su comentario.
OBSERVACION AGN

45.4 El Organo de Control continGla sin garantizar un adecuado seguimiento de
par ametros con incidencia directa en la seguridad vial.

“[...] En numerosas oportunidades este parametro no ha podido ser evaluado, ya
sea por problemas de disponibilidad o de calibracion del aparato (equipo Mu Meter). Estos
problemas son de larga data, y motivaron reiteradas observaciones sobre la fata de
previson del Organismo [...] durante la campafia de 2005 e OCCOVI no redlizd
determinaciones de friccion por no disponer del mencionado equipo [...]

DESCARGO OCCOVI

4.5.4;

Tomando en cuenta las observaciones que en su oportunidad realizé la AGN respecto a la
disponibilidad de equipos tipos Mu Meter para medir friccion, se comenzd a gestionar con el Distrito
San Luis de la Direccion Nacional de Vialidad la utilizaciéon del equipo Mu Meter que ellos habian
reparado. Se verifico el estado y calibracién del mismo y se lo incorporé para realizar mediciones en
los Corredores.

De esta forma en la actualidad se cuenta con 2 equipos tipo Mu Meter para medir en los
Corredores, uno del Distrito Buenos Aires y otro del Distrito San Luis, ambos pertenecientes a la
Direccién Nacional de Vialidad.

Comentario AGN

Lo sefidado por e OCCOVI en e descargo serd verificado en futuras auditorias. No
obstante, corresponde mantener la Observacion y su comentario.
OBSERVACION AGN

4.6.1 La comunicaciéon al Concesionario del incumplimiento detectado, prevista en €
Pliego, como paso previo al labrado del Acta de Constatacién, dilata la correccién de
las deficiencias constatadas con el consiguiente impacto en la calidad del servicio.

DESCARGO OCcCoVI

4.6.1:

La Comunicacién previa en los Pliegos esta prevista para algunos incumplimientos y no para otros,
dependiendo de la gravedad de los mismos.

Para algunas tareas de mantenimiento, en la practica, se ha encontrado que la concesionaria
espera a recibir la Comunicacién del Supervisor para realizarla. Se tendra en cuenta esta
observacién cuando se elaboren nuevos Pliegos de Licitacién.

Comentario AGN

El OCCOVI recoge la Observacion por lo que corresponde mantenerla asi como su
comentario.

OBSERVACION AGN

4.6.2 El Supervisor otorga al Concesionario un plazo adicional para corregir las
deficiencias en situaciones no previstas por € Pliego.

DESCARGO OCCOVI

4.6.2
El hecho de haber realizado una comunicacion en lugar del labrado de la respectiva Acta de
Constatacion se debe evidentemente a un error de interpretacion del Pliego. Esta Gerencia observo

estas situaciones y organizé posteriormente reuniones con los Supervisores Generales de cada
tramo para corregir estas y otras cuestiones del Contrato.
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Comentario AGN

El OCCOVI recoge la Observacion por lo que corresponde mantenerla asi como su
comentario.

OBSERVACION AGN

4.6.3. El 56 % de los expedientes con propuestas de penalidades al CV 5 se encuentra
con e procedimiento suspendido a la espera del resultado de la pericia técnica
encomendada a la Universidad de Buenos Aires.

DESCARGO OCCOVI

Respecto de las afirmaciones realizadas por la AGN en el citado punto, corresponde en primer
término sefialar que mediante el Memorandum CV - T N" 1205 de fecha 1° de abril de 2005 (se
adjunta copia) emitido en el Expediente OCCOVI N" 374612004, por el que tramitara una propuesta
de penalidad por fisuras tipo cuatro parcialmente selladas en las progresivas km 1436.2 y 1448 de
la Ruta Nacional N" 9, la entonces Gerencia Técnica de este Organismo manifesté textualmente
gue :" ... teniendo en cuenta que el informe técnico presentado por Vial Cinco S.A. excede de los
lineamientos técnicos basicos, esta Gerencia Técnica considera muy valioso, el aporte de la
Universidad de Buenos Aires (U.B.A)/, la gue cuenta con personal idoneo en el tema, para hacer un
andlisis pormenorizado del estudio en cuestién (...) Por lo expuesto, solicito: J. Se ordene la
apertura a prueba en los términos del Articulo 23 del Régimen de Infracciones y Sanciones
aplicable, suspendiendo el procedimiento sancionatorio hasta la conclusion del estudio
correspondiente. (...) 2. Se requiera la anuencia del Sefior Director Ejecutivo, a fin de que disponga
la contratacién de la Universidad de Buenos Aires para hacer un analisis del informe técnico que
presentara la Concesionaria realizado por la empresa Tecnologia Vial Aplicada S.A., que resulta la
base de su planteo defensista en el presente sumario en tramite ". (El remarcado me pertenece).

Teniendo en cuenta lo esgrimido en el citado Memorandum CV - T N" 1205/2005, y tal como surge
de los informes de los Instructores Sumariantes que actuaran en los expedientes donde tramitaran
propuestas de penalidades en atencion a la existencia de secciones de evaluacién con problemas
de fisuracion generalizada en el Corredor Vial N" 5 - expedientes a los que tuviera acceso la AGN
en su oportunidad - se requiri6 a la ya mencionada Gerencia Técnica se pronuncie respecto al
criterio a adoptar en cada una de las respectivas actuaciones (ya sea respecto de la continuacion
del trdmite sumarial, o bien ordenando la apertura a prueba y suspendiendo el procedimiento
sancionatorio hasta la conclusion del estudio a que hiciera referencia la mencionada Gerencia en el
Memorandum CV - T N" 120512005), quien considerd pertinente, en cada uno de los casos, se
proceda en forma analoga a la indicada en el referido Memorandum CV - T N" 1205/2005.

Para mayor ilustracion se acompafa copia de las Providencias GAJ N" 1210 del 02/06/05, N° 1643
Y N" 1644, ambas del 26/07/05; del Memorandum C.v. - T N" 2562 del 29/06/05; y de la Nota
OCCOVI N" 3331 del 23/11105, todas del expediente OCCOVI N" 1937/2004.

En atencion a lo expuesto en los parrafos precedentes, esta Subgerencia no comparte la valoracién
efectuada por la AGN cuando sostiene que "A pesar de la opinidn del funcionario mas directamente
ligado al conocimiento del corredor, el OCCOVI hace lugar al descargo procediendo a la apertura a
prueba de las actuaciones ... ", toda vez que fue la propia Gerencia Técnica quien manifestd la
conveniencia de la intervencion de la Universidad de Buenos Aires sobre la base de considerar que
la citada casa de estudios cuenta con personal idéneo para efectuar el analisis pormenorizado para
evaluar si el estudio invocado por Vial Cinco S.A. es correcto y si representan los fendmenos que
se invocan en el mismo; y si bien los informes de esta area no son obligatorios, el juridico debe
tener en cuenta el del area técnica por su especificidad.

Asimismo, el Articulo 23° "APERTURA A PRUEBA" del Régimen de Infracciones y Sanciones,
aprobado por Resolucion de la SECRETARIA DE OBRAS PUBLICAS N" 111 de fecha 21 de mayo
de 1999 vy ratificada por Resolucién N" 1151 de fecha 22 de septiembre de 1999 del ex
MINISTERIO DE ECONOMIA Y OBRAS Y SERVICIOS PUBLICOS, prescribe textualmente que
"Presentado el descargo, el instructor, en su caso, deberd ordenar la produccién de la prueba
ofrecida en el plazo que el mismo determine, y desestimar fundadamente aquélla que considere
improcedente ".

Asi, al constituir la prueba una actividad procedimental destinada a dar certeza al instructor
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sumariante sobre los hechos discutidos, indispensables para fundar el acto administrativo, durante
la etapa instructoria éste goza de una amplia discrecionalidad para determinar las diligencias que
deben cumplirse para dilucidar el hecho o hechos, efectuando una tarea insoslayable para el
desarrollo del sumario, pues su realizacién le va a permitir emitir opinion sobre la existencia o
inexistencia de los hechos invocados.

Por dicho motivo, no existe inconveniente en escuchar a la sumariada en los términos del Articulo
23° del Reglamento citado, ya que dicha norma admite expresamente la posibilidad de realizar la
producciéon de la prueba para el correcto esclarecimiento de la situaciébn que se plantea en
consideracién al principio de verdad material que rige el procedimiento administrativo, a través de
un analisis pormenorizado y exhaustivo de todas las cuestiones y aristas -facticas y juridicas-,
implicadas en la instruccion sumarial

Comentario AGN

La observacion destaca que, con los argumentos de hecho y de derecho sefidados, €
OCCOQVI pudo haber desestimado €l descargo interpuesto en pos de la proteccién a usuario
constitucionalmente prevista (art. 42) y receptada en la norma que le atribuye misiones y
funciones a organismo -Anexo Il del Decreto N° 1414/05, puesto que la falta de resolucion
significa que los sectores afectados presten servicio en condiciones deficitarias desde hace
més de 3 afios. La funcion del OCCOVI no es tan solo € control técnico del sistema
concedido, sino principalmente la proteccion de los derechos e intereses de los usuarios
actuales y futuros.
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