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RESUMEN EJECUTIVO

La mision de la Agencia de Mantenimiento de Calles de la Ciudad de Los Angeles
conocida como el “Bureau of Street Services” (BSS), es mantener continuamente las
calles y callejones en condiciones “buenas” a “excelentes”, ademas de proporcionar un
sistema vial seguro y eficiente a los habitantes y visitantes que lo utilizan. Con una red
de calles de aproximadamente 10,500 kilometros (km) centrales de calles y 1,300 km
centrales de callejones, la ciudad de Los Angeles no solo tiene el sistema municipal
mas grande de la nacidn sino también el mas congestionado.

Para monitorear, mantener, y administrar esta red de calles y callejones, el BSS utiliza
MicroPAVER™, un sistema de alta tecnologia que provee un método sistematico y
consistente que determina el mantenimiento y/o la rehabilitacion requerida. Ademas, el
sistema predice las condiciones futuras del pavimento, lo cual ayuda a establecer el
tiempo Optimo para ejecutar dichas tareas.

La informacién proveida por el sistema de administracion de pavimentos (PMS)' es la
base de este informe titulado “Evaluacion de la Infraestructura Vial.” En este reporte, el
BSS identificd las condiciones fisicas del pavimento y las clasifico de “A” a “F”, en
donde “A” representa calles en buenas condiciones y “F” representa calles en
condiciones muy pobres.

Estos niveles de condicién fueron determinados usando el internacionalmente aceptado
“Indice de Condicién del Pavimento” (PCI)?>, que es una escala que evalia las
condiciones fisicas de las calles tomando en cuenta el estado de la estructura y el
estado operacional de la superficie del pavimento. Este indice numeérico se extiende de
0 (cero) para un pavimento que ha fallado completamente a 100 para un pavimento en
perfectas condiciones.

El calculo del PCl se basa en las metodologias y los analisis recomendados por
MicroPAVER™ el cual determina el tipo, la severidad, y la cantidad de agrietamiento
en el pavimento. El PCI proporciona informacion sobre las causas del dafio y también
sirve como la base para predecir la deterioracion futura.

! “PMS” es la abreviacion de “Pavement Management System”
2 “PCI” es la abreviacion de “Pavement Condition Index”



Los resultados del reporte, “Evaluacion de la Infraestructura Vial”, son los siguientes:

e Aproximadamente 24% de las calles se encuentran en condicion “A” (PCIl de 86
. aA;1)r()o(3<)imadamente 17% de las calles se encuentran en condicién “B” (PCl de 71
. ZpSrso)ximadamente 22% de las calles se encuentran en condicion “C” (PCI de 56
. Z;r(c)))ximadamente 14% de las calles se encuentran en condicién “D” (PCI de 41
. ,3(;))5;50)ximadamente 23% de las calles se encuentran en condicion “F” (PCl de 0 a

Un resumen sobre las condiciones actuales del sistema vial es mostrado en los
Cuadros 1a y 1b que se encuentran en las paginas 18 y 19 respectivamente.

El plan del BSS es analizar un tercio del sistema de calles cada afo, y asi, concluir el
estudio de todas las calles en tres anos. La tercera parte del ciclo mas reciente fue
terminada en septiembre del 2007.

Basado en los resultados de este reporte, el BSS recomienda adoptar la siguiente
politica:

“La infraestructura del sistema vial de la ciudad de Los Angeles debe ser mantenida a
un nivel de condicion de “B” o mejor, y ninguna calle en la red debe tener un grado de
condicion debajo de “C”.”

Es decir, todas las calles en la ciudad de Los Angeles se deben de mantener con un
PCIl de 60 a 100, siendo la meta de la ciudad el tener un sistema vial con un PCI
promedio de 80. Una vez que esta meta sea alcanzada, sera mas factible mantener el
sistema de calles en condiciones buenas a excelentes.

Si un presupuesto de $2.85 billones® es aprobado para apoyar un programa de diez
anos, el BSS sera capaz de ejecutar el mantenimiento y la rehabilitacion necesarios al
mismo tiempo que se elimina el “trabajo acumulado™ causado por la histérica
insuficiencia de fondos. Como resultado, el actual nivel promedio de condicion de
pavimento del sistema vial mejorara de “C” a “B.”

3 “Billén” en este reporte se refiere al sistema Americano en el cual 1 billén = 1,000,000,000.
* “Trabajo acumulado” se refiere al mantenimiento y rehabilitacion que no fueron ejecutados a su debido tiempo.



Como cualquier otro elemento de la infraestructura de la ciudad, el costo del
mantenimiento del sistema de calles aumenta a través del tiempo. Las porciones del
sistema vial que no reciban mantenimiento a tiempo, bajaran de condicidén y
necesitaran reparaciones mas costosas. Por lo tanto, el mantenimiento de rutina y la
eliminaciéon del “trabajo acumulado” son tareas que se deben de ejecutar
simultaneamente.

Si los fondos propuestos no son alcanzados y el presente nivel de presupuesto se
mantiene igual durante los préximos diez afios, la condicion promedio del pavimento de
la red vial decaera rapidamente de su nivel actual de “C” a un nivel “D”.

Las calles primarias, secundarias, y colectoras (también conocidas como No-
Residenciales) son disefadas y construidas por el BSS para durar de 15 a 20 afos,
mientras las calles residenciales tienen una vida pronosticada de 30 a 35 afos antes de
su primera rehabilitacion. La importancia de proveer a tiempo las técnicas apropiadas
de preservacién de pavimento, reside en el hecho de que se pueden alcanzar ahorros
de un 50% en los costos futuros de reparacion. Los ejecutivos e ingenieros que han
adoptado la tecnologia de preservacién de pavimento entienden que la administracion
de pavimentos es cuestion de “Pagar ahora, o pagar mucho mas después.”

Cambios histéricos en el tamafo del sistema de calles (pagina 20) aunados a la
consistente escasez de fondos, han creado un sistema vial que ha envejecido con
minimo mantenimiento.

Por varios afos, el Impuesto a la Gasolina del Estado de California ha sido la fuente
principal de fondos para preservar la red de calles, proveyendo un promedio de $15
millones por afo.

Durante el afo fiscal 2001-2002, dinero de fuentes tales como la Proposicion C de la
Autoridad Metropolitana del Transito (Metropolitan Transit Authority’s Proposition C), el
Programa de Control para el Alivio de Trafico (Traffic Control Relief Program), el
Programa de Seguridad de Trafico (Traffic Safety Program), y el Fondo General de la
ciudad de Los Angeles (General Fund), aumentaron el presupuesto anual de
pavimentacion de calles al nivel de $60 millones. En afios subsecuentes, este
presupuesto ha fluctuado perceptiblemente y el nivel actual presupuestado no es el
adecuado para mejorar ni mantener la actual condiciéon promedio del sistema vial de la
ciudad.

Actualmente, la meta del BSS es adquirir suficiente financiamiento para mantenimiento
y rehabilitacion que permitan sostener el nivel promedio de la condicion del pavimento
del sistema vial en el punto en donde hoy se encuentra hasta que haya fondos
adecuados para mejorarlo.

Ver paginas 21 y 22 para un resumen de la “Evaluacién de la Infraestructura Vial” en la
ciudad de Los Angeles.



INTRODUCCION

La ciudad de Los Angeles tiene aproximadamente 10,500 km de calles oficiales, las
cuales estan divididas dentro de dos areas geograficas: el area Metropolitana (53%) y
el area del Valle de San Fernando (47%). Es la responsabilidad del BSS mantener
todas las calles perpetuamente en condiciones buenas a excelentes.

En 1982, el BSS creo6 un sistema de administracion del pavimentos (PMS) interno para
mantener los 10,500 km de calles de la ciudad. Al mismo tiempo, se decidio utilizar el
método de “observacion a través del parabrisas” para calificar la condicién del
pavimento de las calles. El tamafo enorme del sistema vial en conjunto con los
recursos limitados del BSS, solamente permitian que el BSS completara el analisis de
la red cada cinco afios.

Aunque el PMS interno proveia informacion historica del mantenimiento de las calles, el
sistema no producia valores significativos y/o repetibles para la asignacion del
presupuesto. Por esta razén, en 1998, el BSS decidié adoptar el sistema
MicroPAVER™ el cual permite la seleccion de las estrategias de mantenimiento y
rehabilitacion mas econdmicas basadas en el indice PCI de las calles.

Desarrollado en el Laboratorio Investigativo de Ingenieria de Construccion Militar de los
Estados Unidos, el PCIl se obtiene analizando el tipo, la severidad, y la cantidad de
agrietamiento identificado durante el proceso de analisis. El uso del PCIl ha sido
adoptado como un procedimiento estandar por la Sociedad Americana de Prueba de
Materiales (ASTM)® y es usado por varias municipalidades y aeropuertos alrededor del
mundo.

Los datos del sistema de administracion del pavimento (PMS) indican que se pueden
alcanzar ahorros de hasta 50% en la reparacion del pavimento si el mantenimiento y la
rehabilitacion se realizan durante las primeras etapas de la deterioracion que preceden
la declinacion aguda en la condicidon del pavimento. Por lo tanto, es vital utilizar un
PMS para alertar a los ejecutivos e ingenieros sobre este punto critico en el ciclo de
vida del pavimento.

Para predecir la condicion futura del pavimento se requiere la capacidad de medir la
condicion utilizando una escala objetiva y repetible, tal como el indice de la condicion
del pavimento (PCI), segun lo ilustrado en la pagina 23.

> “ASTM” es la abreviacién de “American Society of Testing Materials”



DESCRIPCION DEL SISTEMA VIAL

El sistema vial de la ciudad de Los Angeles esta dividido en cuatro clasificaciones:
Arterias Primarias, Arterias Secundarias, Calles Colectoras, y Calles Residenciales.

Las primeras tres clasificaciones son consideradas “no-residenciales” y generalmente,
son calles que conectan lugares lejanos. Este grupo de calles representa
aproximadamente 4,200 km de la red y tipicamente son calles anchas (entre 14 metros
y 30 metros) que llevan volumenes de trafico pesados. Las calles primarias,
secundarias, y colectoras se disefian y construyen con capas mas gruesas de asfalto y
duran aproximadamente de 15 a 20 afos antes de requerir rehabilitacion. (Cuadro 5a,
pagina 24)

Calles residenciales representan aproximadamente 6,300 km del sistema vial y tienen
una anchura que varia entre 5 y 14 metros. Llevan trafico local y liviano pero
esporadicamente estan expuestas a trafico pesado como vehiculos de recoleccién de
basura, autobuses, y/o camiones de construccién. El BSS espera que esta categoria
de calle dure de 30 a 35 afios antes de su primera rehabilitacion. (Cuadro 5b, pagina
24)

La red de calles también se puede clasificar por su tipo de superficie. Principalmente,
dos tipos de superficie son tipicos de las calles de la ciudad de Los Angeles: Concreto
Asfaltico (AC)° y Concreto de Cemento Portland (PCC)’. (Cuadros 6a y 6b, pagina 25)

Asfalto cubre aproximadamente 9,400 km de la red mientras que concreto cubre 800
km de calles. Otros tipos de superficie combinados representan aproximadamente 170
km del sistema de calles.

6 «“AC” es la abreviacion de “Asphalt Concrete”
7 “PCC” es la abreviacion de “Portland Cement Concrete”



CRITERIOS Y METODOLOGIA

La herramienta primaria usada por el BSS para completar la Evaluacion de la
Infraestructura Vial fue el sistema de administracion de pavimentos (PMS).

Como fue mencionado anteriormente, la Agencia de Mantenimiento de Calles (BSS) ha
adoptado el sistema MicroPAVER™ para monitorear y mantener los 10,500 km de
calles y para seleccionar la estrategia mas econdmica de mantenimiento vy
rehabilitacion basada en el PCI de las calles.

Usando informacién actual, las calles fueron clasificadas de “A” a “F”. La condicion “A”
representa las calles que tienen las mejores condiciones de pavimento y “F” las calles
que tienen las mas pobres. Ademas del PCI, los niveles de condicion de “A” a “F”
describen otras caracteristicas del pavimento como se explica enseguida:

Calles en Condicion “A” (Buena) tienen las siguientes caracteristicas:
e Tipo de Mantenimiento Requerido: ninguno
« Condicion Fisica: no agrietamiento, no oxidacién, no fallas en la base y/o la sub-
base
e Rango del PCI: 86 a 100

Calles en Condicion “B” (Satisfactoria) tienen las siguientes caracteristicas:
e Tipo de Mantenimiento Requerido: sello preservativo de calle comunmente
conocido como “slurry seal” (Calles Residenciales solamente)
e Condicion Fisica: minimo agrietamiento, no oxidacion, no fallas en la base y/o la
sub-base
e Rango del PCI: 71 a 85

Calles en Condicion “C” (Mediana) tienen las siguientes caracteristicas:

e Tipo de Mantenimiento Requerido: capa de revestimiento (3.8 a 5.1 cm de
concreto asfaltico)

e Condicion Fisica: Minimo agrietamiento, falla en la base y/o la sub-base de 1% a
5%

¢ Rango del PCI: 56 a 70

Calles en Condicion “D” (Pobre) tienen las siguientes caracteristicas:

e Tipo de Mantenimiento Requerido: repavimentacion (5.1 a 6.4 cm de concreto
asfaltico)

e Condicion Fisica: agrietamiento notable, falla en la base y/o la sub-base de 6% a
35%

e Rango del PCI: 41 a 55



Calles en Condicion “F” (Muy Pobre) tienen las siguientes caracteristicas:

e Tipo de Mantenimiento Requerido: repavimentacion o reconstruccion (15.2 a
30.5 cm de concreto asfaltico)

e Condicion Fisica: agrietamiento mayor, falla en la base y/o la sub-base de 36% a
50%

e Rango del PCI: 0 a 40

Cuadros 3a y 3b en las paginas 21 y 22 ensefan los resultados del analisis de
condicion para calles no-residenciales y residenciales respectivamente.



PROCESO DE EVALUACION DE LA CONDICION DEL SISTEMA VIAL

Para calcular el indice promedio de condicién (PCIl) de la red vial, el grupo
especializado en administracion de pavimentos del BSS sigue la metodologia tipica de
MicroPAVER™  |a cual esta compuesta de cinco partes:

Inventario: La red entera de calles de la ciudad, la cual incluye mas de 69,000
segmentos de pavimento, fue catalogada e incorporada a una base de datos de
computadora.

Calculo de Rutas: Antes de realizar la exploracion de los segmentos de pavimento,
rutas para la inspeccion de campo fueron manualmente calculadas para los 69,000
segmentos de pavimento. El disefio de rutas asegura la manera mas eficiente de
examinar el pavimento y la manera mas eficaz para capturar datos precisos vy
correctos.

Inspeccion de Campo (Recoleccion de Datos): La agencia de mantenimiento de
calles actualmente utiliza una camioneta que automaticamente recoge datos del dafio
en el pavimento. Esta camioneta esta equipada con una estaciéon de trabajo
computarizada, camaras para tomar imagenes digitales de alta definicion de la
superficie de la calle, y un sistema laser para capturar la aspereza y las deformaciones
de la calle.




Procesamiento de Datos: La informacion del agrietamiento y deterioracion de la
superficie del pavimento capturado por la camioneta de la ciudad es procesada en dos
estaciones de trabajo en la oficina. Datos del sistema laser e imagenes digitales son
analizados usando un programa de computadora disefiado especificamente para este
uso. Los agrietamientos en cada uno de los 69,000 segmentos de calle son evaluados
por su tipo, cantidad, y severidad.

Anadlisis de MicroPAVER™: La informacion procesada es importada a
MicroPAVER™ el cual analiza la informacién del agrietamiento y calcula el PCI para
ese segmento de pavimento. “Curvas de ciclo de vida” son generadas y el PCI critico
es establecido. Usando el método del PCI critico, se puede desarrollar una estrategia
optima de mantenimiento y rehabilitacién, se pueden determinar los requerimientos
presupuestales, y se pueden proyectar las condiciones futuras de los segmentos
utilizando los diferentes presupuestos posibles.



RESULTADOS DE LA EVALUACION DE CONDICION DEL SISTEMA VIAL

Como previamente se explico, la Agencia de Mantenimiento de Calles (BSS) utilizo el
PCI como el factor principal para determinar la condicion actual de la infraestructura
vial.

Los resultados indican que las calles Primarias, Secundarias, y Colectoras (No-
Residenciales) tienen un nivel promedio de condicion de C+, mientras que el sistema
de calles Residenciales tiene un nivel promedio de condicion de C-. Ademas, fue
determinado que el nivel promedio de condicién del sistema vial entero es C.

El cuadro 4 de la pagina 23 muestra un resumen de las condiciones del sistema vial de
la ciudad de Los Angeles.

La mejor condicion del sistema No-Residencial es atribuida a los tipos y los niveles de
financiamiento que el BSS ha recibido en los ultimos diez afos. En general, el
presupuesto ha ayudado a preservar este sistema en mejor condicion que el sistema
Residencial.

Es imperativo para el BSS no solo recibir el nivel apropiado de presupuesto sino
también recibir el tipo adecuado. Por ejemplo, restricciones y requerimientos dictados
por fondos como la “Proposicion C” impiden a la agencia utilizar este dinero en calles
residenciales; como resultado, se observa una distribucion desigual de los fondos para
la preservacion del sistema vial.

La evaluacion de la condicion de la infraestructura vial demuestra que se debe de dar
un énfasis especial a la rehabilitacién de las calles residenciales.
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ESFUERZOS FUTUROS

Con un sistema de calles compuesto de aproximadamente 10,500 km centrales de
caminos, el BSS depende de su programa de administracion de pavimentos para
determinar las condiciones fisicas de las vialidades, las necesidades de mantenimiento
y rehabilitacion, y el tiempo optimo para efectuarlos prediciendo la condiciéon futura del
pavimento. Este sistema permite que la oficina realice mantenimiento y rehabilitacion
preventiva con costos minimos y ademas provee una estrategia para mantener la red
basada en el nivel de fondos disponibles.

Como actualmente no hay suficientes fondos para mejorar la condicién promedio del
pavimento de la red de calles, la estrategia del BSS esta enfocada en “salvar” la mayor
cantidad de calles posibles antes de que lleguen al punto de su ciclo de vida en el cual
el costo de reparacion sera de tres a cinco veces mayor. El BSS ha adoptado una
‘estrategia de sustentabilidad” hasta que el nivel apropiado de fondos para
pavimentacion sea disponible.

El BSS de la ciudad de Los Angeles ha creado un Programa de Preservacion de
Pavimento que esta compuesto de las siguientes partes:

1. Sistema de Administracion de Pavimentos (MicroPAVER™)

2. Programa de Mantenimiento (reparaciones asfalticas pequenas, sello de grietas,
y sello preservativo de calles)

3. Programa de Rehabilitacion (revestimiento, repavimentacién, reconstruccién, y
reciclaje frio en el lugar)

Un gran desafio que enfrenta el BSS en la actualidad, es el de contrarrestar el aumento
dramatico que se ha visto durante los ultimos tres afnos en los precios de materiales
como el agregado y el asfalto. Para empeorar la situacion, existe una escasez
constante de agregados virgenes en el area de Los Angeles, pero para atenuar estos
aumentos de precio y la escasez de materiales, el BSS ha instituido un programa
agresivo de reciclaje el cual se ha enfocado en técnicas avanzadas de preservacion de
pavimento.

El BSS actualmente utiliza tecnologia para el reciclaje de asfalto in-situ llamada
“Reciclaje Frio en el Lugar” (CIPR)?, la cual permite reutilizar el concreto asfaltico de las
calles en proyectos de reconstruccion. La implementacién de esta tecnologia ha
reducido tremendamente los costos de remocidn, transportacion, despojo, y remplazo
de material asfaltico que fallé en las calles. En el futuro, el BSS busca expander este
programa con la adicion de una segunda maquina de reciclaje de pavimento CIPR.

Las dos plantas de asfalto del BSS actualmente reciclan aproximadamente 20% del
asfalto reclamado (RAP)® mientras que una tercera planta contratada por la agencia
recicla cerca de 50% de RAP.

¥ “CIPR” es la abreviacion de “Cold in Place Recycling”
? “RAP” es la abreviacion de “Reclaimed Asphalt Pavement”
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En cuestion de proteccion al medio ambiente, el reciclaje de concreto asfaltico ha
reducido la contaminacion del aire, el trafico, y el ruido durante las operaciones de
rehabilitacion. Este tipo de reciclaje ha disminuido significantemente la dependencia y
el uso de terrenos dedicados para el despojo de asfaltos pulverizados. Ademas del
reciclaje de materiales asfalticos, el BSS usa la de goma de llantas en la emulsion de
sello preservativo de calles, lo que ha resultado en el reciclaje de aproximadamente
260,000 llantas en los ultimos tres anos fiscales que de otra manera, hubieran
terminado en terrenos de despojo de basura.

El BSS también continua explorando métodos nuevos de mantenimiento y
rehabilitacion de calles, que ademas de creativos, sean benéficos para el medio
ambiente. La vision del BSS incluye la identificacion de materiales y de nuevas técnicas
de construccién que fortifiquen la proteccion de los recursos naturales.

Como esta meta depende en nuevas y emergentes industrias, datos objetivos son
criticos para tomar decisiones informadas y correctas. Para ayudar a producir estos
datos, la Agencia de Mantenimiento de Calles ha trabajado con otras agencias en
proyectos pilotos usando concretos porosos, instalando cuencas de filtracidon
subterranea, y en proyectos de desvio y reutilizacion de agua torrencial, por nombrar
algunos.

12



IMPACTO FINANCIERO

Durante las ultimas décadas, el BSS ha afrontado la falta constante de fondos
adecuados para el mantenimiento y la rehabilitacion de calles. Mientras el sistema vial
continuaba aumentando su numero de kildbmetros, los presupuestos anuales nunca
fueron ajustados de acuerdo a los requerimientos del cambiante sistema de calles. Por
eso mismo, los fondos aprobados no fueron suficientes para solventar las necesidades
de mantenimiento y rehabilitacion, lo cual cre6 un “trabajo acumulado” que hoy requiere
$1.92 billones para eliminarlo.

Durante los ultimos diez afos, el presupuesto anual promedio para la rehabilitacién de
calles fue de alrededor de $45 millones, el cual representa aproximadamente 15.8% del
mantenimiento requerido para mantener el sistema de calles. Estas limitaciones de
fondos han colocado la condicion promedio del sistema en un nivel “C". Si el
presupuesto actual continua, la condicidn promedio del sistema vial bajara a un nivel
promedio de “D“dentro de los préximos 10 afios.

El PCI promedio de la red de calles en el 2008 es de 62 y es igual al presentado en la
version 2005 de este reporte. El estatus quo es principalmente atribuido a los 1,900 km
de sello preservativo aplicado en las calles residenciales durante los ultimos cuatro
afnos, lo cual ha prevenido la declinacién del PCI promedio del sistema vial. Sin
embargo, el sistema de calles que existe ahora se deteriorara en el futuro debido a que
el presupuesto actual de rehabilitacién es inadecuado.

La Agencia de Mantenimiento de las Calles (BSS) prepar6 un plan de 10 afios para
mejorar el sistema de calles. EIl objetivo primario del plan es el de obtener un PCI
promedio de 80 al final del décimo afo. La estrategia consiste en invertir
aproximadamente $31 millones por afio en mantenimiento preventivo (reparaciones
asfalticas pequenas, sello de grietas, y sello preservativo de calles) en conjunto con
$254 millones para rehabilitacion de las calles (revestimiento, repavimentacion, y
reconstruccion).

El costo anual total para el mantenimiento de rutina mas la eliminacién del “trabajo
acumulado” es de $285 millones; al final de 10 afios, el costo de este plan sera $2.9
billones. Dado que la metodologia detras de la Evaluacion Condicion de la
Infraestructura Vial es dependiente en el tiempo, calles del sistema continuamente
bajaran de condicion si los fondos necesarios no son proveidos. Por lo tanto, los
esfuerzos de mantenimiento deben de ser perpetuos, aun cuando el “trabajo
acumulado” sea eliminado.

Analisis de los datos determinaron que aproximadamente 1,600 km de calles requieren
reconstruccién con un costo promedio $405,000 por kilometro. Adicionalmente, 4,800
km de calles requieren pavimentacién a un costo de $155,000 a $250,000 por kilometro
dependiendo de los diferentes grados de falla en la base y/o la sub-base.
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El BSS ha adoptado una estrategia para minimizar los impactos creados por los fondos
inadecuados. Basicamente, esta estrategia consiste en asignar no mas de 20% del
presupuesto de pavimentacion a la reconstruccién de calles. Gastando mas en la
reconstruccion y usando una estrategia de “lo peor primero” se reduciria bastantemente
el numero de las calles repavimentadas y causaria una aceleracion en la deterioracion
de las condiciones de la red de calles.

Es la mision del BSS asegurar que los niveles 6ptimos de condicién de pavimento sean
alcanzados y mantenidos indefinidamente. Lo anterior no solo provee al publico con
rutas de transporte seguras y confortables, sino que también garantiza que el sistema
de calles sea preservado a un costo mas bajo.

Sin embargo, no es realista pensar que el dinero necesario para elevar la red de
pavimento al estatus deseado pueda gastarse en un solo afio. Consecuentemente, el
BSS realiz6 un analisis para determinar cuales programas de largo plazo pueden ser
implementados para alcanzar las condiciones deseadas con niveles de gastos
manejables y realistas.

Los periodos analizados fueron un ano, 10 afios, y 15 anos. Para los periodos de 10 y
15 afnos, una estrategia fue desarrollada para eliminar el “trabajo acumulado” al mismo
tiempo que se ejecuta el mantenimiento y la rehabilitacién. Para el plan de un afo, un
presupuesto ilimitado fue usado para determinar el costo anual para situar la red de
calles a un nivel promedio de B o mas alto.

Estimacion del Gasto Anual Necesario para
Eliminar el “Trabajo Acumulado” de Mantenimiento durante 15 ainos.

CLASIFICACION COSTO ANUAL DE | COSTO ANUAL PARA
FUNCIONAL REHABILITACION MANTENIMIENTO

DE LA CALLE PREVENTIVO

Arteria Primaria $43,289,081 $9,100,154

Arteria Secundaria $34,936,422 $5,363,817

Calle Colectora $25,035,951 $3,025,551

Calle Residencial $114,656,054 $16,946,660

TOTAL $217,917,508 $34,436,182

Gastos Anuales Combinados $252,353,690
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Eliminar el “Trabajo Acumulado” de Mantenimiento durante 10 anos.

Estimacion del Gasto Anual Necesario para

CLASIFICACION COSTO ANUAL DE |COSTO ANUAL PARA
FUNCIONAL REHABILITACION MANTENIMIENTO
DE LA CALLE PREVENTIVO
Arteria Primaria $51,943,126 $5,585,657
Arteria Secundaria $40,075,062 $3,939,405
Calle Colectora $34,936,422 $2,785,034
Calle Residencial $127,395,616 $18,829,622
TOTAL $254,350,226 $31,139,718
Gastos Anuales Combinados $285,489,944
Estimacion del Gasto Anual Necesario para
Eliminar el “Trabajo Acumulado” de Mantenimiento durante 1 aino.
CLASIFICACION COSTO ANUAL DE |COSTO ANUAL PARA
FUNCIONAL REHABILITACION MANTENIMIENTO
DE LA CALLE PREVENTIVO
Arteria Primaria $348,478,731 $4,991,860
Arteria Secundaria $288,938,923 $3,519,107
Calle Colectora $274,408,151 $3,025,551
Calle Residencial $960,875,707 $33,892,956
TOTAL $1,872,701,512 $45,429,474

Gastos Anuales Combinados $1,918,130,986

Considerando la actual condicion fiscal de los gobiernos Federal, Estatal, y Local, es
dificil predecir los niveles futuros de fondos que seran alocados al programa anual de
pavimentacion del BSS. Por lo tanto, como parte de este estudio, el BSS analizd
diferentes panoramas de presupuesto y predijo la condicién futura del sistema de calles
basado en diferentes niveles de financiamiento.

e Si la Agencia es financiada a un nivel de $285 millones por afio durante los
proximos diez afos, el promedio del PCIl para la red de calles de la ciudad
aumentara de un PCI de 62 al deseado nivel de 80.

e Si la Agencia es financiada a un nivel de $130 millones por afio durante los

proximos diez afos, el promedio de PCI del sistema de calles de la ciudad se
mantendra igual.

Como fue mencionado previamente, el BSS ha sido financiado a un nivel aproximado
de $45 millones por afio en los Ultimos diez afios. Una proyeccién con esta asignacion
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para los proximos diez afos indica que el promedio de PCI de 62 bajaria hasta 47 al
final del décimo afio, como es mostrado en el cuadro 7 de la pagina 26.

Es claro que la falta de fondos adecuados para apoyar el programa anual de
pavimentacion no solo acelera la deterioracion del sistema de calles de la ciudad, sino
que también aumenta las necesidades futuras financieras, como es mostrado en el
cuadro 8 de la pagina 27. La clave del éxito en la administracion de pavimentos reside
en no permitir que las condiciones del pavimento alcancen el estatus de “falla”, porque
una vez alcanzando ese nivel, el costo de rehabilitacion aumenta de cinco a siete
veces, y consecuentemente, menos kildbmetros pueden ser pavimentados con los
fondos disponibles.

Para lograr el objetivo de aumentar el promedio actual de PCI de la red de calles al PCI
deseado de 80, la ciudad debe de asignar $285 millones por afo por los préximos diez
anos; esta inversion eliminaria también el “trabajo acumulado” de mantenimiento y
rehabilitacion de $1.92 billones. Si un presupuesto anual para rehabilitacion de $45
millones se mantiene por los préximos diez afos, el “trabajo acumulado” de
mantenimiento y rehabilitacion aumentara a $3.2 billones al final del décimo afio como
se muestra en el cuadro 8 de la pagina 27.

16



RECOMENDACIONES

Como se ha explicado en este reporte, el nivel de presupuesto actual es inadecuado
para mejorar o mantener el sistema vial en su condicién actual. La identificacion de
fondos para mejorar el sistema debe de mantenerse como una de las prioridades
principales de la ciudad. Sin embargo, la prioridad numero uno por ahora, debe de ser
la identificacion de fondos adicionales para asegurar que la condicion actual del
sistema vial no continue deteriorandose a un paso tan acelerado.

Reconociendo que la obtencion de fondos adecuados es improbable a raiz del déficit
fiscal actual, la agencia ha investigado y adoptado nuevos procesos como el sello
preservativo de calle que usa goma de llanta ademas de incorporar tecnologias como
la maquina de CIPR que han permitido que el BSS reduzca costos de mantenimiento y
rehabilitacion para proveer kildmetros adicionales de repavimentacion.

Estas acciones, aunque positivas, solo reducen la declinacion del sistema de calles
minimamente.

El BSS recomienda fuertemente las siguientes acciones:

1. Establecer y financiar un programa de preservacion de pavimento que
anualmente proporcione fondos para ejecutar 520 kildmetros de rehabilitacion
(revestimiento, repavimentacién, y reconstruccién) y 640 kildmetros de
mantenimiento preventivo (sello de grietas y sello preservativo de calle). Este
es el minimo requerido para mantener el sistema vial en su condicién actual.

2. Permitir que el BSS modifique la férmula de asignacion de presupuesto como
sea necesario. Esta formula permite la ecualizacién de las condiciones del
pavimento por toda la ciudad. De esta forma, todas las vecindades en la
ciudad tendran calles con condiciones de pavimento similares.

La condicion del pavimento del sistema de calles tiene un gran impacto en la calidad de

vida de los residentes de Los Angeles. Adoptando las recomendaciones indicadas, se
validaria el compromiso que la ciudad tiene de mejorar la infraestructura vial.
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AGENCIA DE MANTENIMIENTO DE CALLES 3
AREA DE ADMINISTRACION DE PAVIMENTOS -
2008 EVALUACION DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL P

Condicion de la Red de Calles Condicion de Calles No-Residenciales Condicion de Calles Residenciales
Muy Poobre Buena Mum;/obre Buena Muy Pobre Bue;na
22% 28% o 30% 28% 25%
Pobre
; 16% atisfactori
15% Satisfactori Satist : Pobre a
Mediana a Mediana atisfactori 15% Mediana 139%
a (]
20% 15% 21% 10, 19%
Nivel C, Promedio PCI de 62.17 Nivel C+, Promedio PCI de 64.53 Nivel C-, Promedio PCI de 59.44
Cuadro 1a
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AGENCIA DE MANTENIMIENTO DE CALLES
AREA DE ADMINISTRACION DE PAVIMENTOS
2008 EVALUACION DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL

STRg
o £
! \
Ay
OF PUBLIC WORKS
OF LOS ANGELES

guUREAy

o
T35,a8?

@]

3

NIVEL DE CATEGORIA KILOMETROS AREA PORCENTAJE
CONDICION DE CALLE CENTRALES (Metros Cuadrados) A ESTE NIVEL
A Buena 2,896.82 34,591,187 28%

B Satisfactoria 1,552.28 18,530,993 15%

C Mediana 2,069.71 24,707,990 20%

D Pobre 1,552.28 18,530,993 15%

F Muy Pobre 2,276.67 27,178,789 22%

TOTAL 10,347.76 123,539,952 100%

Cuadro 1b
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AGENCIA DE MANTENIMIENTO DE CALLES Y ey
AREA DE ADMINISTRACION DE PAVIMENTOS ¥
2008 EVALUACION DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL " e
CAMBIOS HISTORICOS EN EL SISTEMA DE CALLES

Pre-1920 1920 1984 1990 1995 1998

YEARS
O NetWork Miles B % NetWork Maint.

% NetWork Maint. 28% 3.0% 15% 24% 33% 2.3%
Annual Maint. 56 60 100 157 217 1580

Cuadro 2
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AGENCIA DE MANTENIMIENTO DE CALLES
AREA DE ADMINISTRACION DE PAVIMENTOS

2008 EVALUACION DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL

»

2 m
© - a_— -
DEPT OF PUBLIC WORKS
CITY OF LOS ANGELES

RESUMEN DE LA EVALUACION DE CALLES NO-RESIDENCIALES

NIVEL DE CATEGORIA KILOMETROS AREA PORCENTAJE
CONDICION DE CALLE CENTRALES (Metros Cuadrados) A ESTE NIVEL
A Buena 1251.12 18,369,690 30%

B Satisfactoria 625.55 9,184,845 15%

C Mediana 875.79 12,858,783 21%

D Pobre 667.27 9,797,168 16%

F Muy Pobre 750.66 11,021,814 18%
TOTAL 4170.39 61,232,300 100 %

Cuadro 3a
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AGENCIA DE MANTENIMIENTO DE CALLES
AREA DE ADMINISTRACION DE PAVIMENTOS
2008 EVALUACION DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL
RESUMEN DE LA EVALUACION DE CALLES RESIDENCIALES

NIVEL DE CATEGORIA DE | KILOMETROS AREA PORCENTAJE
CONDICION CALLE CENTRALES (Metros Cuadrados) A ESTE NIVEL
A Buena 1,544.54 15,576,936 25%

B Satisfactoria 803.16 8,100,007 13%

C Mediana 1,173.86 11,838,471 19%

D Pobre 926.72 9,346,161 15%

F Muy Pobre 1,729.88 17,446,168 28%

TOTAL 6,178.16 62,307,743 100%

Cuadro 3b

»
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'DEPT OF PUBLIC WORKS
CITY OF LOS ANGELES
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AGENCIA DE MANTENIMIENTO DE CALLES M
GRUPO ESPECIALIZADO DE ADMINISTRACION DE PAVIMENTOS & 2> .

2008 EVALUACION DE LA INFRASTRUCTURA VIAL i
Metros Cuadrados (Millones)
| A B C D F Total
Red de Calles | 34.591 18.531 24.708 18.531 27.179 123.540
PCl CONDICION GRADO

100
36 Buena
85 Satisfactoria B
71
70 Mediana C
56
55
41 Pobre D

2/28/2008

Cuadro 4
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AGENCIA DE MANTENIMIENTO DE CALLES
AREA DE ADMINISTRACION DE PAVIMENTOS
2008 EVALUACION DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL

NO-RESIDENCIAL RESIDENCIAL

gUREA,
fus

4 4

@]

<

DEl

=2

STRg
£

T35,a8?

A
PT OF PUBLIC WORKS
OF LOS ANGELES

Cuadro 5a Cuadro 5b
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AGENCIA DE MANTENIMIENTO DE CALLES

54 | :
AREA DE ADMINISTRACION DE PAVIMENTOS - . %\ :
2008 EVALUACION DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL ® romsive

DEPT OF PUBLIC WORKS

CITY OF LOS ANGELES

CALLE DE CONCRETO ASFALTICO

CALLE DE CONCRETO DE CEMENTO PORTLAND

e

Cuadro 6a

Cuadro 6b
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AGENCIA DE MANTENIMIENTO DE CALLES
AREA DE ADMINISTRACION DE PAVIMENTOS
2008 EVALUACION DE LA INFRASTRUCTURA VIAL

CONDICION PROMEDIO

Presupuesto de Mantenimiento y Rehabilitacion de $45 Millones Anuales

70
40
PCI

30

20

10

0 T T T T T T T T
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

il —o—PCl
Cuadro 7
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'DEPT OF PUBLIC WORKS
CITY OF LOS ANGELES
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AGENCIA DE MANTENIMIENTO DE CALLES
AREA DE ADMINISTRACION DE PAVIMENTOS
2008 EVALUACION DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL

“TRABAJO ACUMULADO” DE MANTENIMIENTO Y REHABILITACION

Consecuencias del Presupuesto de $45 Millones Anuales

3.50+

3.00+

2.50-
2.00-
Costo (Billones)
1.50-
1.00-

0.50+

0.00

1

O Reserva no Financiada

10

Cuadro 8
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'DEPT OF PUBLIC WORKS
CITY OF LOS ANGELES
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