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El Sistema de Gerenciamiento de Puentes (SGP) de la Direccion de Vialidad de la
Provincia de Buenos Aires (DVBA), denominado G-PUENT, ha sido elaborado a
partir un sustento teorico original, con la premisa de cumplir dos condiciones: 1) ser
compatible con la posibilidad de generar la cantidad de datos para alimentar el
sistema a través de recursos propios de la reparticion y 2) que esta limitacién no
afecte sensiblemente la calidad de los resultados. Por otra parte, dicha base te6rica
debia reflejarse en un sistema informatico que permitiera almacenar y procesar la
gran cantidad de datos necesarios, a fin de obtener la respuesta esperada, ademas
de cumplir con todos los requisitos que se consideran esperables en un SGP.

A partir de los avances informaticos y ante la posibilidad de contar con
herramientas tecnolégicas que agilizan y potencian las posibilidades de un SGP, la
DVBA ha implementado una renovacion de su software cuyo resultado se vuelca en
este trabajo.

Desde hace mas de doce afios, la Reparticion ha implementado un SGP que ha
evolucionado hasta en esta Ultima version que surge del cambio de plataforma
informatica, pasando al desarrollo en plataforma WEB con una base de datos SQL
Server, adaptado a partir de la aplicacion original realizada en una base de datos
Access. ElI cambio de plataforma y base de datos, permitio dotar al SGP de la
posibilidad de acceso remoto y multiusuario, para su utilizaciébn concurrente por
parte del area de Obras de Arte y las Zonas de la DVBA, mediante la utilizacion de la
red local o Internet. Para la implementacion del nuevo sistema se realizé la
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migracion de datos desde la base Access a la base SQL Server, incluyendo:
Puentes con sus datos caracteristicos, Inspecciones y Tipificacion de Tareas y
Materiales.

1 ELEMENTOS A TENER EN CUENTA EN UN SISTEMA DE GERENCIAMIENTO DE
PUENTES.

1.1 Acciones de conservacion sobre los puentes

Este concepto, en un sentido amplio, incluye entre sus acciones la reconstruccion
total de los puentes sobre caminos existentes. Se excluye de este concepto la construccion
de puentes sobre nuevas trazas (salvo aquellas pequefias modificaciones de traza
motivadas por una mejor implantacion de un puente a reemplazar). Las acciones se
clasifican en:

e Mantenimiento rutinario
¢ Rehabilitacion
e Reconstruccion

Mantenimiento Rutinario: Consideramos mantenimiento rutinario a aquellas acciones,
generalmente de menor envergadura, que pueden realizarse sin la necesidad de confeccién
de planos especificos, resolviéndose con planos tipo o aln sin éstos, alcanzando para su
ejecucién con una lista de tareas, computos métricos y especificaciones. Entre las mas
comunes podemos citar:

e Pintura de Baranda Peatonal
Pintura de Baranda Vehicular
Colocacién, Reparacién o Reemplazo de Baranda Peatonal
Colocacién, Reparacién o Reemplazo de Defensa Vehicular
Colocacion, Reparacién o Reemplazo de Defensa Vehicular de H® A°
Colocacién, Reparacion o Reemplazo de Transicion de Defensa en Accesos
Desobstruccion de Desaglies
Colocacién o Prolongacién de Desaglies
Colocacién o Reemplazo de Perfil en Juntas
Colocacién o Reemplazo de Neopreno en Juntas
Colocacién o Reemplazo de Juntas de Asfalto Modificado
Limpieza de Calzada
Sellado de Fisuras en Carpeta Asfaltica
Fresado y Reconstruccion de Carpeta de Rodamiento
Sellado de Fisuras en Hormigén
Recalce Losa de Acceso con Arena-Cemento
Construccion o Reemplazo de Losa de Acceso
Construccion o Reemplazo de Muros de Vuelta
Arenado de Armadura y Reconstruccion de Recubrimiento
Reemplazo de Apoyos de Neopreno
Construccion o Reparacion de Canaleta Escalera
Construccion o Reparacion de Revestimiento de Taludes
Canalizacién y Limpieza de Cauce
Relleno y Reconformacion de Taludes Erosionados



Rehabilitacion: Las tareas de rehabilitacion pueden dividirse en tareas de actualizacion y
tareas de rehabilitacion propiamente dichas. Las primeras abarcan aquellas modificaciones
en la geometria general del puente: ensanche de calzada, ensanche o construccion de
veredas, incremento del galibo, prolongacion de la luz total, alteo de rasante, modificacion
de peraltes, etc. Las segundas en cambio apuntan a subsanar deficiencias estructurales,
mediante la construccion de refuerzos o la reconstruccion de elementos o componentes del
puente, por ejemplo un cambio de tablero o de superestructura.

Reconstruccion: La reconstruccion se impone en cambio, tanto en los casos de colapso
total, como en aquellos en gque la suma de acciones de los tipos anteriores resulte mas
onerosa que su reemplazo por una obra nueva.

El efecto de las acciones de conservacién sobre un puente puede observarse en una
grafica de la evolucién de la seguridad en la vida util de un puente (

Tiempo

Figura 1).

Es evidente que estas tareas permiten simultdneamente extender la durabilidad del
puente y aumentar el nivel de seguridad del mismo.
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Figura 1 — Evolucion en el tiempo de la seguridad de los puentes

1.2 Valores econémicos puestos en juego

Los costos involucrados en el gerenciamiento de una red de puentes son de dos tipos:
costos “de agencia” y costos “de usuario”.

Costos “de agencia” son los del organismo responsable de la conservacion de los
puentes, en este caso la DVBA. Varian segun cada tipo de accién de conservacion a realizar
y del momento en que cada una es realizada, teniendo a su vez incidencia en las acciones
futuras. Por ejemplo, posponer unos afios una accion determinada puede significar un
ahorro en gastos financieros, pero puede conducir a una aceleracion del deterioro que
incremente el costo de acciones futuras, ya sea por necesitarse obras mas costosas o por
requerirselas con mayor anticipacion (ademas de la posible variacion de los costos “de
usuario”).

Costos “de usuario” son los costos operativos del transito. La incidencia del estado de los
puentes en éstos se limita practicamente a dos causas: 1- mayor recorrido por desvios
motivados en puesta fuera de servicio de puentes o limitacion de cargas maximas sobre
éstos, y 2- incremento del riesgo de accidentes (aunque parte de éstos puede convertirse en
costos “de agencia” a causa de posibles juicios).



1.3 Eleccién de una politica de conservacion para la red de puentes

La eleccidon de una politica de conservacion 6ptima, tanto para cada puente como para la
red, de manera de producir el menor costo posible para la comunidad, es una tarea que
puede ser sumamente compleja (tan compleja como la cantidad de datos que seamos
capaces de tener en cuenta). Existen sistemas, actualmente en uso o en discusion, que
permiten a través de simulacidbn numérica, sobre modelos de deterioro generalmente
probabilisticos, comparar distintas politicas para encontrar la 6ptima, en horizontes del orden
de los 20 afios o mayores. Es decir que, la accibn mas adecuada a realizar hoy depende de
la previsidn que se realice para la totalidad del horizonte considerado.

2 CRITERIOS QUE UTILIZA EL SISTEMA DE GERENCIAMIENTO DE PUENTES DE LA
DVBA.

En el desarrollo original del sistema de gerenciamiento por parte de los autores del
presente trabajo, se ha tenido en cuenta la experiencia de muchos afios en el medio local, a
los efectos de lograr una herramienta util y eficaz, pero que a la vez requiera de recursos
accesibles para una Reparticion como la D.V.B.A.

A tal efecto, se han elaborado los criterios que se enuncian a continuacién, sobre los
cuales se han disefiado las herramientas, tanto informaticas (software, originalmente en una
base de datos Access) como ingenieriles (manuales, planillas, especificaciones y
recomendaciones).

2.1 Tareas de relevamiento y determinacion de costos.

1- Se determinan las acciones necesarias para llevar a cada puente a su estado 6ptimo
desde el punto de vista técnico, sobre la base de las inspecciones primarias o rutinarias y
las inspecciones de especialistas cuando correspondan. Esto se hace segin normas,
criterios de “buen arte” y sobre todo, la evaluacién de los profesionales expertos. Se supone
para ello que no existen restricciones presupuestarias. Eventualmente puede determinarse
la necesidad de realizar acciones urgentes.

2- Se evalia el costo de dichas acciones para toda la red. El sistema calcula
automaticamente el presupuesto de las tareas de mantenimiento rutinario, sobre la base de
costos unitarios para obras realizadas a través de empresas contratistas. Los
Departamentos Zonales podran determinar la ejecucion de la totalidad o parte de ellas por
administracién, debiendo informar al administrador de G-PUENT para la modificacién de
dichos costos.

3- Si este monto, como es de esperar, resulta mayor al presupuesto disponible, se
realizara un ranking de prioridades, para lo cual se propone la metodologia que se describe
en el titulo siguiente.

2.2 Criterios de priorizacion
En principio, se agruparan los puentes segun 5 grupos, considerandose las prioridades
dentro de cada grupo, para luego combinarlas en un Unico orden de prioridades.
1- Puentes y alcantarillas que requieran tareas de mantenimiento rutinario

Existe consenso en que, debido sobre todo a su muy bajo costo, estas son las acciones
mas rentables a mediano y largo plazo, no sélo dentro de las realizables sobre los puentes,
sino de todas las posibles sobre la red vial. No existe razén técnica alguna que justifique



omitir o posponer este tipo de tareas, no obstante lo cual, se observa su falta o deficiencia
en al menos el 90% de la red de la Provincia de Buenos Aires'. Por tanto, se considera que
este grupo es prioritario en si y estas tareas deben necesariamente realizarse. Si por
razones extraordinarias de limitacibn presupuestaria se requiriera posponer algunas de
ellas, no deberian serlo en ningln caso aquéllas que eviten riesgos de vulnerabilidad
inmediata, como limpieza y canalizacion de cauces y proteccion de taludes y fundaciones.

Se propone separar a este grupo del resto. Dentro de la estructura de la DVBA, se
considera adecuado encomendar la planificacion, proyecto y ejecucion de estas acciones a
los Departamentos Zonales con informe al administrador del Sistema de Gerenciamiento
(Departamento Obras de Arte).

2- Puentes con transito interrumpido

Incluye tanto a puentes parcial o totalmente destruidos, como a aquéllos en que se ha
cortado el transito por no garantizar la seguridad adecuada. Realizar una priorizacién dentro
de este grupo, basada en la relacion costo-beneficio, resulta bastante sencillo.

El beneficio de realizar las obras (que en este caso seran de rehabilitacion o de
reconstruccion) serd sencillamente el ahorro de costos de usuarios, motivado por el menor
recorrido. Este es directamente proporcional al volumen de transito y a la variacion de
longitud a recorrer. La medida més sencilla de ello es el volumen bruto de transito (TMDA)
multiplicado por la longitud del camino alternativo (LCA) (aunque podria afinarse mas
tomando para TMDA y LCA valores ponderados que consideren la composiciéon de dicho
transito y la distribucion de origen y destino).

Siendo PRES el presupuesto de la obra de rehabilitacion o de reconstruccion, la razén
beneficio/costo sera directamente proporcional al valor

5 _ TMDA LCA
! PRES

Resulta entonces razonable ordenar las prioridades dentro de este grupo conforme a este
indice de prioridad IP; asi definido.

@

3- Puentes con limitacién de carga maxima

Es similar al caso anterior, salvo que la diferencia de recorrido la tienen sélo los vehiculos
que superan la carga permitida.

Siendo C, la fraccién de transito que debe desviarse, el indice de prioridad resultara

P, —,x IMDAXLCA ®

PRES

En la determinacién de C; debe tenerse en cuenta que el transito desviado es el de
mayor tonelaje, por lo que dicha fraccion debe considerarse en términos de costos
operativos y no s6lo como porcentaje de vehiculos.

Podremos entonces englobar a este grupo y el anterior en un solo ranking conforme a
IP,, tomando C; = 1 para transito interrumpido y C; < 1 para limitacion de carga. Puede
determinarse C; para cada puente 0, en primera aproximacion, tomar un valor constante
para todos los puentes con limitacion de carga.

" Si bien hacemos referencia especificamente a la red local, la tendencia a descuidar indebidamente la
conservacion rutinaria de los puentes es un fenémeno no sélo nacional, sino mundial, cuyas razones se discuten
en la Ref. [5]. No obstante, los paises desarrollados son los que han tomado acciones para revertir la situacion,
mientras que los que no lo son, como el nuestro, son justamente los que menos deberian darse el lujo de dejar
deteriorar su patrimonio.



4- Puentes con alta vulnerabilidad

Pueden requerir obras de actualizacion (incremento de la luz total o elevacion del
tablero), rehabilitacion (refuerzos, submuracion o profundizacion de fundaciones) o
reemplazo (las de mantenimiento rutinario ya fueron tratadas por separado).

El problema de priorizacion es ciertamente mas complejo. El beneficio de realizar las
obras esta dado por la disminucion en la probabilidad de falla, multiplicado por el costo del
dafio que produciria dicha falla. Si consideramos que este Ultimo esta dado principalmente
por el incremento de costos de usuario por desvio, podremos incluir también a este grupo
junto con los dos anteriores, salvo que en este caso, C; representaria la probabilidad de falla
dentro del periodo por el que las obras son pospuestas. Como ésta rara vez puede
determinarse en forma precisa, deberemos generalmente conformarnos con una estimacion.

5- Puentes con alto peligro de accidentes de transito

Requieren generalmente obras de actualizacion, y eventualmente de reemplazo (las de
mantenimiento rutinario, como colocacién, reposicién o reparacién de barandas y defensas
ya fueron tratadas por separado). El caso tipico es el de incremento del ancho de calzada
cuando éste es insuficiente para el tipo de transito o categoria del camino. Otros casos son
el incremento del gélibo o de las luces, para altoniveles.

El beneficio producido por las obras se traduce en la disminucion de los costos de usuario
por riesgos de accidentes. Estos son proporcionales al volumen de transito, pero ya no a la
longitud de camino alternativo. Para homogeneizar a este grupo con los tres anteriores,
podemos definir una longitud de camino equivalente (LCE) que produzca, al ser recorrido,
un costo operativo igual al incremento de costos por accidentes.

El indice de prioridad IP, resultara entonces

IP. — P — TMDA x LCE

2 = 1~  AldEe

que también pugé%E&cribirse, en forma similar a @:

Ip, =, x TMPAXLCE _» p ®
PRES

conC; =1

2.2.1 Otros factores a tener en cuenta

Del mismo modo que C; (que se determinara segun cada grupo conforme a lo expuesto,
siendo siempre 0 < C; < 1), pueden agregarse otros factores que puedan incidir en la
priorizacion, llegandose al indice de prioridad final

IP:KXIP]_XC]_XCzX...XCn

Estos factores C; pueden tener en cuenta, por ejemplo, si la obra cuenta con proyecto
elaborado, si se desea privilegiar ciertas regiones o corredores o tipos de obras, etc. El
coeficiente K es un coeficiente constante para toda la red, al solo efecto de llevar el orden de
magnitud de los IP a valores cémodos, ya que so6lo interesan en términos relativos.

Los factores C; deberan calibrarse para obtener ordenamientos razonables conforme con
el sentido comun y las politicas definidas. De cualquier manera, su incidencia resulta
limitada, dado que el factor preponderante es el costo de usuario por desvios, que suele
variar de un puente a otro en varios érdenes de magnitud. Finalmente, el ordenamiento
sugerido por el Sistema de Gerenciamiento no es mas que una primera ayuda, sobre una
base lo méas racional posible, para asignar prioridades con presupuestos limitados,



quedando siempre la palabra final en decisién y responsabilidad de la autoridad de la
Reparticion.

3 ESPECIFICACION DE DESARROLLO DEL SISTEMA

3.1 Introduccién

El SGP se desarrollé en plataforma WEB con una base de datos SQL Server, a partir de
la aplicacion realizada por el area de Obras de Arte en una base de datos Access.

El cambio de plataforma y base de datos, permiti6 dotar al SGP de la posibilidad de
acceso remoto y multiusuario, para su utilizacion concurrente por parte del area de Obras de
Arte y las Zonas de la DVBA, mediante la utilizacién de la red local o Internet.

Para la implementacion del nuevo sistema se realizé la migracion de datos desde la base
Access a la base SQL Server, incluyendo: Puentes con sus datos caracteristicos,
Inspecciones y Tipificacién de Tareas y Materiales.

3.2 Ambiente Tecnolégico

La implementacion del sistema de Gerenciamiento de Puentes, comprende las siguientes
herramientas de desarrollo:

¢Visual Studio 2012.

e Plataforma Web utilizando Internet Information Services y .Net Framework 3.5.

eLos controles utilizados para las interfaces de usuario, son nativos de Visual Studio,
Ajax e Infragistics 2012.

ePara la incorporacion de reportes se utiliza Report Viewer 2010.

eLa base de datos es SQL Server y el disefio de los modulos se integrara con el
modelo de datos existente para el Sistema de Gerenciamiento de Conservacion de Rutina
(SGCR).

eLa seguridad del aplicativo Web se implementara mediante los mecanismos de
seguridad previstos en forma nativa por .Net.

oL 0s procesos incluidos en el sistema se implementan mediante Stored Procedure y
Trigger programados en la base de datos, con Transact-SQL.

3.3 Premisas de Desarrollo

La implementacion del sistema de Gerenciamiento de Puentes, cumplimenta las
siguientes premisas de desarrollo:

oEl disefio de los mdédulos se integrara con el modelo de datos existente para el
Sistema de Gerenciamiento de Conservacion de Rutina (SGCR).

ePara esta integracion, se incluye en los datos generales del puente, los datos de
vinculacion con los puentes relevados en el SGCR, los cuales comprenden: Ruta, Tramo,
Seccion y Progresiva del Puente. Cabe mencionar que los puentes del SGCR incluyen las
coordenadas GPS, para su ubicacién en un entorno GIS.

*Se contempla la integracion con Google Maps para visualizar la ubicacion geografica
de los puentes. La implementacion se hace mediante el almacenamiento del link generado
por Google Maps en el momento de incorporar un elemento.

ePara la visualizacion del mapa, la aplicacion web, incorpora un cuadro HTML que
posibilita el despliegue del mapa especificado por ese link.



¢Se incluye el almacenamiento en la base de datos, de archivos electrénicos, como
informacion complementaria. Dichos archivos comprenden: Fotos, Esquemas,
Documentos de Word, Excel y cualquier otro formato de archivo electrénico.

oA efectos de la utilizacion del sistema, se consideran tres tipos de usuario:
Administrador (Tiene acceso a todos los modulos y funciones del sistema), Zona (Tiene
acceso a la carga de inspecciones de puentes) y Consulta (Tiene acceso a todos los
puntos del sistema en modalidad de consulta).

oEl sistema no esta limitado por la cantidad de puentes y admite la incorporacion de
los mismos desde la etapa de proyecto, incluyendo el dato estado, que permite distinguir
los puentes de acuerdo al estado de situacién de los mismos.

ePosibilita la carga de inspecciones de puentes por parte del personal de las zonas
viales, y la confirmacién / aprobacion de dicha inspeccién para que la misma se considere
vélida en el sistema.

eTeniendo en cuenta que las inspecciones incluyen la cantidad a ejecutar para el
conjunto de tareas necesarias para el mantenimiento del puente, estas tareas estan
preestablecidas y su precio unitario, se considera como un % en relacién al precio del
hormigbn. Est4d modalidad permite actualizar el precio de los presupuestos de
mantenimiento mediante la modificacién del precio del hormigdn. Si bien las tareas estan
preestablecidas, el sistema admite la posibilidad de incorporar nuevas tareas, utilizando
estd modalidad para la determinacién del precio.

e Posibilita la determinacién del precio actualizado de los puentes, teniendo en cuenta
el presupuesto original y el factor de referencia de esté monto respecto del precio del
hormigon vigente a ese momento.

3.4 Caracteristicas Distintivas

Teniendo en cuenta los puntos precedentes, se distinguen las siguientes caracteristicas:

eDado que es un desarrollo WEB, el acceso al sistema se hace a través de un
explorador de internet, con la Gnica condicién de disponer de una conexion de red interna
(Red de Vialidad) o externa (Internet). Esto implica que no requiere previa instalacion en
las PC de los usuarios.

eLa aplicacion esta almacenada en un servidor WEB de la DVBA, y cualquier
modificacion que se apliqgue queda disponible para todos los usuarios (locales y remotos),
dado gue no requiere instalacién en la PC local.

eLos datos son almacenados en una base de datos centralizada, con lo cual no hay
duplicacion de datos con los consecuentes problemas de integridad y confiabilidad que
esto provoca.

oAl disponer de un sitio WEB y de una base de datos centralizada, las tareas de
mantenimiento y seguridad son realizadas por mecanismos rutinarios del area de sistema
de la DVBA, sin que se requiera intervencion del usuario para la salvaguarda de los datos
gestionados.

eLa implementacion de procesos en la base de datos, disparados en forma automatica
por la carga de datos realizada, asegura que el comportamiento del sistema, sera siempre
el mismo independientemente del punto de la aplicacion desde donde se haga la
actualizacion de datos.

elLa posibilidad de contar con perfiles de usuario, permite el acceso al sistema por
parte de una gran variedad de usuarios y la implementacion de filtros y restricciones
especificas de acuerdo al perfil asociado.

el a utilizacion de una base centralizada y una aplicacion WEB, permite ademas el
acceso remoto, concurrente y multiusuario.



eLa informacién complementaria que permite incorporar en soporte magnético queda
almacenada en la base de datos y disponible para su descarga tanto en forma local como
remota.

3.5 Arquitectura Tecnolégica

Area de Sistemas DVBA

SOL SERY ITl

< ‘" . \ SGP

Figura 2 — Arquitectura tecnoldgica del Sistema de Gerenciamiento

3.6 Resumen Funcional

La funcionalidad incluida comprende:

eGestion de Puentes. Realiza el ABM de los puentes con sus datos caracteristicos,
gue incluye: Datos Generales, Ubicacion, Estructura, Documentacién, Fotos e
Inspecciones de Estado.

eLa Ubicacion incluye informacion jurisdiccional, imagen esquemética de la ubicacion
y visualizacion en Google Maps.

eLas Inspecciones comprenden la condicion de estado de los elementos constitutivos
del puente y el computo de las tareas de mantenimiento.

eLa gestion incluye la actualizacion del presupuesto actual.

eGestion de Inspecciones. Realiza el ABM de las inspecciones de puentes, incluyendo
la condicion de estado de los elementos del puente y el computo de las tareas de
mantenimiento.

eEsta Gestion puede ser realizada por usuarios de las zonas viales, supeditada a la
confirmacion por parte del area de Obras de Arte.

eTambién incluye la emision de la planilla de inspeccion de puente, la cual integra los
datos generales y de ubicacion del puente con la informacion de la inspeccion en relacion
a condicion de estado y computo de tareas.

eEn base a los cOmputos de tareas y el precio unitario actual de las mismas, se
calcula el presupuesto de Tareas de Mantenimiento Rutinario.

eGestion de Tablas de Referencia. Permiten la tipificacion de datos en el sistema y
comprenden: Materiales, Estado de Puente, Tipo de Obra, Tipo de Tarea, Tareas de
Mantenimiento, Precio de Hormigdn, Configuracion Indice de Prioridad, etc.

eInformes. Permite la consulta e impresién de informes, incluyendo: Inventario de
Puentes, Planillas de Inspeccion, Informe General de Puentes, Informe de Presupuesto e
Informe de Presupuesto por Tareas.



eUsuarios. Permite la definicion de usuarios para el acceso al sistema con indicacion
de un perfil asociado que puede ser: Administrador, Zona o Consulta. Este perfil
determina la funcionalidad disponible al usuario, cuando este ingresa al sistema.

e A cada usuario, también se le puede asociar una zona determinada, con lo cual los
datos desplegados en el sistema incluyen solo los correspondientes a la zona indicada.

4 DESCRIPCION DEL SISTEMA DE GERENCIAMIENTO DE PUENTES DE LA DVBA

4.1 Introduccién

El paso inicial dado por la Direccion de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires, fue la
implementacion de un inventario donde se volcaron los datos basicos iniciales de cada
puente de la red ™. A partir de esto fue posible encarar la tarea de crear un Sistema de
Gerenciamiento de Puentes que cubra las necesidades de la Reparticion.

El sistema de Gerenciamiento de Puentes incluye en su base de datos todos aquellos
puentes y alcantarillas en los que la DVBA tuvo alguna actuacién (proyecto, asesoramiento,
etc.), cualquiera sea su jurisdiccién. Por ejemplo, se encuentran en ésta todas las
intervenciones que se han tenido, a pedido de distintos municipios, sobre puentes de sus
respectivas redes.

Sin embargo, el gerenciamiento se realiza exclusivamente teniendo en cuenta los
puentes (excluyendo alcantarillas) pertenecientes a caminos de la red provincial, tanto
primaria como secundaria. Se incluyen todos los puentes existentes en intersecciones con
obras de otras jurisdicciones (Vialidad Nacional u otros entes federales, ferrocarriles,
Direccion Provincial de Saneamiento y Obras Hidraulicas, caminos municipales y privados),
ya sea en los casos en que no se encuentra claramente establecido el responsable de la
conservacién, tanto como en aquellos en los que, por convenio, se determina cudl de las
partes debe hacerse cargo. Una vez definidas las acciones necesarias, deberd en estos
casos determinarse a posteriori el organismo y la modalidad para llevarlas a cabo.

En los casos de las rutas concesionadas, la inspeccion y determinacion de tareas se
realiza desde el Departamento Obras de Arte y se incorpora al Sistema de Gerenciamiento,
informéandose a la Subgerencia de Concesiones, la cual corre traslado a la Concesionaria y
emite la correspondiente orden de servicio.

El listado presupuestado de obras de mantenimiento rutinario se remite a los
Departamentos Zonales, mientras que las obras de Actualizaciéon, Rehabilitacion y
Reemplazo, con su correspondiente ranking de prioridades, se envia a la Subgerencia de
Planificacion Vial, para ser tenidas en cuenta en los planes de obras.

4.2 Funcionamiento General del Sistema

Una vez que estuvo en funcionamiento la base de datos del inventario de puentes, y a
partir de la decision de implementar el sistema de gerenciamiento de puentes, se
incorporaron o bien se modificaron algunos campos que estaban originalmente incluidos. Es
por ello que se transcriben a continuacién una serie de capturas de los formularios del
sistema donde se pueden apreciar todos los campos. El detalle de aquellos que no se
encuentran descriptos en el presente trabajo pueden encontrarse en la referencia
bibliografical™.



5 CONCLUSIONES

El Sistema de Gerenciamiento de Puentes de la DVBA esta demostrando ser una
herramienta de suma utilidad, que cumplimenta todos los requisitos basicos que, segun los
estandares internacionales, se consideran esperables en un Sistema de Gerenciamiento de
Puentes:

e Contener el inventario de puentes

e Establecer cronogramas de inspecciones
o Disponer de criterios y normas que determinen la condicién de las estructuras

e Asignar la priorizacion de trabajos de mantenimiento, teniendo en cuenta tantos los
costos de agencia como de usuario, y empleando datos estadisticos

e Elaborar planes de inversién, sobre pautas predeterminadas
e Poseer registros de costos de reparacion
e Emitir informes sobre todos los puntos anteriores

Su eficacia se aprecia aun para la amplitud de la red provincial que, con alrededor de
2000 puentes, es la mas amplia de la Republica Argentina, a la par de la de Vialidad
Nacional.

Esto se ha logrado dentro de los limites que imponen las condiciones actuales, con
fuertes restricciones presupuestarias y de personal, restricciones que se hacen sentir tanto
en el desarrollo del sistema como en su operacion.

El cambio reciente de plataforma informatica y base de datos, permite al Sistema de
Gerenciamiento de Puentes la posibilidad de acceso remoto y multiusuario, para su
utilizacion concurrente por parte del area de Obras de Arte y las Zonas de la DVBA,
mediante la utilizacion de la red local o Internet.

En base a su utilizacion en la Reparticién desde hace mas de una década, el producto se
muestra comprobadamente apto para nuestro medio, brindando resultados sumamente
utiles, interesantes y alentadores.
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