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RESUMEN

La red vial austral esta constituida por 2600 Km de caminos, de los cuales cerca de 1400 son de
tierra o ripio, distribuidos en una via longjtudinal y siete transversales. Adicionalmente, se pretende a
largo plazo construir cerca de 2500 Km. mas, correspondientes a la red de bajo estandar. Dada la
restringida disponibilidad de fondos, es necesario paralelo al proceso de construccion y
consolidacion, destinar esfuerzos a mejorar las técnicas de asignacion de fondos para el
mantenimiento de caminos de tierra y/o ripio en la red austral.

El trabajo, tuvo por objetivo crear un marco metodologico orientado a la asignacion de recursos para
programas de conservacion de la red vial austral, en virtud de las caracteristicas particulares antes
indicadas.

La metodologia, integra los aspectos mas relevantes del modelo HDM-III en la estimacion de
parametros de deterioro, la experiencia de los profesionales del area de conservacion, y variables
socioeconomicas para la determinacion de un indicador de estado global para cada tramo de la red.
En la determinacion del indicador de estado, se plantea un conjunto de estrategias de conservacion
por tramo, las que forman un conjunto de combinaciones factibles para la red.

El modelo toma en cuenta las combinaciones factibles de indicadores de estado (que caracteriza cada
tramo de la red), para efectuar una prionizacion de estrategias de conservacion por tramo, mediante
técnicas decisionales que permiten ordenar y seleccionar las combinaciones de programas que
reportan un mayor beneficio social neto, con o sin restriccion presupuestaria.
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1.- INTRODUCCION

En la actualidad, en la XI" Region se gasta cerca de US$ 5 millones por afio en conservacion de la
red vial, de los cuales US$1.75 millones se invirtieron en el ultimo afio en dos proyectos en la
modalidad de conservacion global. La region, cuenta con mas de 2400 Km de red basica y comunal,
en su mayor parte de tierra y ripio, que se pretende ampliar con alrededor de 2500 Km de
caracteristicas similares (Vargas y Echaveguren, 1995). La principal limitacién de este tipo de
caminos es su rapidez de deterioro, tanto por sus condiciones estructurales, como por las severas
condiciones invemales que les afectan. Los factores de mayor incidencia corresponden por un lado a
los efectos térmicos, temperatura y nivel de precipitaciones, que estan directamente relacionados con
las condiciones orograficas de la zona, y por otro, al material utilizado en la confeccién de carpeta de
rodado, caracteristicas de disefio de la carpeta, drenaje, suelo soportante, disefio geométrico del
camino, clima, entre otros.

Estos, generan problemas de deterioro que si bien son comunes a los caminos de tierra v ripio, en la
zona sur austral se ven exacerbados por las condiciones climaticas. Los problemas de deterioro
detectados en los caminos de la XI" Region por el departamento de Conservacién de la Direccion
Regional de Vialidad son: pérdida de coronamiento, corrugacion, ahuellamiento, baches, zanjas,
perdida de material de la carpeta, desplazamiento del material del talud de corte sobre la calzada,
hundimiento de la calzada por desplazamiento del talud del terraplén, fosos con crecimiento vegetal o
acumulacién de material, colapso de alcantarillas por acumulacion de material, deterioro de
sefializacion vial y defensas camineras.

La necesidad de administrar en forma eficiente la conservacion de la red, obliga al cumplimiento de
los siguientes objetivos:

a) Proteger la inversion que significa la construccion de caminos, prolongando su duracion mediante
una conservacion oportuna y efectiva,

b) proporcionar buenas superficies de rodado, continuidad en las vias y seguridad en el
desplazamiento de los usuarios, de modo de disminuir los costos de operacion, y

¢) distribuir el presupuesto asignado en forma eficiente a la red, de modo que los objetivos anteriores
se cumplan al maximo posible.

La mayoria de los métodos existentes que cumplen con objetivos similares al que se persigue, se
orientan al seguimiento control y mantencion de caminos pavimentados, como es el caso de los
sistemas GEFIREX de Espafia, ERASMUS de Francia (Alvarez, 1993) o PARADIGM en Estados
Unidos (Ritchie, 1987), todos ellos destinados al analisis y disefio de estrategias de conservacion
optimas y costo-eficientes con el apoyo de un gran soporte computacional, basado en sistemas
expertos.
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Con respecto al mantenimiento de caminos no pavimentados, se han desarrollado modelos orientados
principalmente a la evaluacion economica, basados en la estimacion del deterioro de la carpeta,
siguiendo la evolucion de algunos de los parametros citados en parrafos anteriores. Es este el caso
del modelo HDM-III desarrollado por el Banco Mundial (Watanatada e al, 1985) y el modelo
MDS, desarrollado en la Universidad de Pretoria (Gaete y Visser, 1994)."

La metodologia que se propone, adopta varias de las relaciones desarrolladas en el modelo HDM-III,
como son los modelos de deterioro para caminos no pavimentados y de costos de operacion.
Evidentemente, todas las relaciones que se utilizan, se someteran en lo sucesivo a un proceso de
validacion, especialmente aquellas cuyo rango de validez se acerca al limite establecido en los
modelos, dadas las condiciones climaticas regionales.

2.- METODOLOGIA

Las caracteristicas que posee la metodologia le confieren una ductilidad adecuada para su
implementacion computacional en un sistema interactivo. Entre ellas, las mas relevantes son:

a) Permite desarrollar los calculos basicos en forma independiente para cada tramo del camino, de
manera que se requieren pautas definidas para la subdivision de la red, facilitando el manejo de
informacion y la aplicacion de modelos especificos,

b) posee la capacidad de utilizar la informacion existente actualmente en la XI* Direccion Regional
de Vialidad, tanto la obtenida por procedimientos formales como la obtenida de la experiencia de los
encargados de conservacion de caminos,

c) es capaz de determinar para cada tramo de la red las distintas estrategias de conservacion que
pueden ser aplicadas para obtener distintos niveles de mejoramiento y

d) es capaz de determinar el conjunto de estrategias de conservacion por tramo que maximiza el
beneficio social neto.

1 Citado por Echaveguren y Correa (1995).
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La metodologia, en un corte transversal con respecto al tiempo, se muestra en figura 1.
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Figura 1: Diagrama de flujo metodologia. (Echaveguren y Correa, 1995)

2-1  bord

PROCEDIMIENTO DE UTILIZACION

El uso del sistema es de caracter iterativo en dos niveles. El primero de ellos se refire al niimero de
ciclos que realiza el proceso dependiendo del numero de periodos de tiempo a considerar. El segundo,
se refiere a la evaluacion sucesiva de combinaciones de estrategias de conservacion por tramo en el
proceso de maximizacion de beneficio social neto. En figura 2, se aprecia el ciclo de calculo utilizado

en el pnmer nivel.
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Figura 2: Ciclo primario de evaluacion (Echaveguren y Correa, 1995).
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en donde ,

g(t) : funcion de caracteristicas exogenas en estado intermedio entret y t+1.

u(t) : funcion de estado de la red vial al final det.

ut+1) funcion de estado de la red vial al final det+1.

ft) : caracteristicas de estado de la red al final de t+1.

(o) : caracteristicas de estado al final de t =0. Corresponde a una condicion de borde.

En la figura 2, se aprecia que la informacion de salida en cada iteracion, obtenida a partir de la
funcion u(t+1), sirve de entrada para el siguiente ciclo y se representa por f{t). La funcion de estado
u(t), representa la combinacion de estrategias que maximiza el beneficio neto, prionzadas,
determinado en el segundo nivel de calculo (Ver figura 1).

La operacion en el segundo nivel, esta compuesta de los siguientes pasos:

a) Previo a la operacién del modelo, se prepara la informacion que utiliza, mediante la ejecucion de
dos pasos. El primero se refiere a la caracterizacion de la red, y consiste en tramificar la red en base
a caracteristicas homogéneas por tramo. El segundo, es la evaluacion del estado de cada tramo de la
red, el cual entrega una descripcion del estado actual de los elementos del camino.

b) La informacion obtenida en paso anterior se almacena en base de datos compuesta por dos tipos
de registro, uno para los factores exogenos/endogenos y otra para la evaluacion de estado.

¢) A cada tramo se le asignan estrategias de conservacion en base a un procedimiento de busqueda
binaria.
d) Aplicacion de modelo de transito para determinar su evolucion en cada tramo y en las situaciones

base y con proyecto.

e) Aplicacion de modelo de deterioro para determunar el estado del tramo al final de cada periodo de
analisis, para cada estrategia de conservacion propuesta, mediante el modelo HDM-IIIL.

f) Se realiza una primera seleccion en base a una comparacion con el estado mimimo aceptable y el
estado final. Ambos estados se representan mediante indices que integran grupos de indicadores de

estado de elementos individuales.

g) Determinacion de costos de operacion de vehiculos y de conservacion para cada estrategia de
conservacion posible por tramo,

h) Determinacion de combinaciones de estrategias de conservacion posibles en la red, elimmando las
que no cumplan las restricciones impuestas.

1) Asignacion de prioridades de conservacion (si es que las hay) y calculo de beneficios sociales para
la red.
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2.2.- COMPONENTES DEL MODELO

El modelo esta compuesto de una serie de elementos, ordenados de manera que sirvan de base para
su implementacion computacional.

2.2.1.- Base de datos

La base de datos contiene dos fuentes: Una la caracterizacion de la red y la otra, evaluacién del
estado de los elementos del camino.

La caracterizacion de la red, contiene la informacion obtenida en la fase de tramificacion, que
consiste en la subdivision en tramos en que las condiciones ambientales, de transito, de disefio, y
factores exogenos que afectan al camino sean similares. Luego a un nivel especifico, a través de la
descripcion de factores endégenos del camino.

Los factores endégenos son aquellas caracteristicas que de no mediar un cambio de estandar no
cambian. Entre ellos se cuentan: disefio geométrico, perfil transversal, caracteristicas del material de
carpeta de rodado, subrasante y suelo de fundacion. Los factores exdgenos en tanto, corresponden a
las caracteristicas propias del sector en que se encuentra ubicado el camino y que lo afectan en forma
extemna. Entre ellos se cuentan la pluviosidad, temperatura, viento, nivel de transito, entre otros.

Las caracteristicas particulares de los tramos corresponden a la informacion basada en la evidencia
empirica de los encargados de conservacion y describe aspectos no medibles del camino, tales como
minimo deterioro admisible, probabilidad de ocurrencia de suelo heladizo, tasa de deterioro de
elementos complementarios al camino distintos a la carpeta, entre otros.

La evaluacion de estado, corresponde al conjunto de indicadores en que se traduce la informacion
proveniente del inventario vial, que describe el estado de los elementos del camino (rugosidad,
calificacién por condicion). Esta evaluacion obedece a un procedimiento estandar v se realiza en
periodos de tiempo prefijados. De esta manera, el estado de los elementos del camino sera el
resultado de la accion de los factores exdgenos, propios de la ubicacion del tramo, sobre los factores
endogenos propios del camino. Esta interaccién se muestra en figura 3.

ESTADO DEL
CAMINO

CARACTERIZACION DE LA RED EVALUACION DE ESTADO

Figura 3: Interaccion Estado del camino vs. factores endogenos y/o exogenos
(Echaveguren y Correa, 1995).
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2.2.2.- Estrategias de conservacion

Una estrategia de conservacion se define como el conjunto de operaciones de conservacion posibles
de aplicar en una tramo del camino. Dicho conjunto de operaciones le conferira al tramo intervenido
un grado de serviciabilidad proporcional al nivel de conservacion efectuado en él.

Las estrategias de conservacion posibles de realizar en un tramo de camino dado, se ajustan a las
condiciones del deterioro en que se encuentra el tramo y los factores exogenos y endogenos. La forma
de operar del sistema corresponde a una busqueda binaria, que consiste en preguntar para cada
indicador considerado si cumple con cierta caracteristica (valor umbral); st la respuesta es positiva la
bisqueda continuia. Si no, sigue a la altemativa siguiente. Solo existen dos vias posibles para cada

pregunta.

2.2.3.- Modelo de deterioro

Para estimar la evolucion de la rugosidad de la carpeta, se utiliza el Submodelo de deterioro del
modelo HDM-III (Watanatada e7 a/, 1985). Para estimar la evolucion del estado de los demas
clementos del camino se considera suficiente el uso de relaciones lineales. Estas, se determinan por
medio de la evidencia empirica existente mas un seguimiento continuo de dichos elementos.

2.2.4.- Indice global de deterioro

Al final de cada periodo de tiempo, para cada estrategia de conservacion por tramo, se calcula un
indice global de deterioro (/GD), el cual corresponde a la agregacion de los indicadores de deterioro
resultantes de la aplicacion del modelo. Este indice se compara con un valor minimo admisible, /i,
caracteristico para cada tramo. Corresponde a un valor agregado de datos empiricos, obtenidos en
base a antecedentes determinados por expertos en conservacion. De esta manera, es posible
comparar y descartar aquellas estrategias de conservacion ineficientes.

Una restriccion importante es la condicion sin proyecto, en la cual al no realizarse conservacion el
indice global de deterioro es menor que el valor minimo admisible (IGD<Im), que es inaceptable y
por lo tanto es obligatorio considerar un valor de IGD igual a Im (situacion base optimizada).

2.2.5.- Modelo de costos
El modelo de costos se compone de dos submodelos.

El submodelo de costos de operacion, tiliza el modulo de costos de operacion del modelo HDM-
11, el cual calcula costos en base a la rugosidad de la carpeta, disefio geométrico del camino,
condiciones ambientales y de transito. Los costos se calculan al final del periodo de analisis para
cada estrategia de conservacion considerada (situacion con proyecto) y para el caso en que no se
realice conservacion o se realiza conservacion minima (situacion sin proyecto).
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El submodelo de costos de conservacion en tanto, aprovecha la experiencia practica de los
encargados de conservacion, debido a que las caracteristicas particulares de cada tramo impiden la
determinacion de valores estandares para toda la red, para determinar los precios unitarios de las
actividades asociadas a una estrategia en particular.

2.2.6.- Modelo de transito

El modelo de transito, permite determinar la evolucion del transito a partir de un afio base hasta el
final del periodo de analisis. La primera aproximacion desarrollada, utiliza como insumo las
mediciones de transito con que cuenta la XI* Direccion Regional de Vialidad. En tanto no se cuente
con un procedimiento mas exacto, se utilizan tasas de crecimiento de transito locales.

2.2.7.- Alternativas de programas de conservacién

Se generan todas las combinaciones posibles de proyectos de conservacion factibles de realizar en la
red. El procedimiento consiste en ordenar en una matriz los tramos por un lado y las estrategias de
conservacion por otro. Se determinan todas las altemativas de proyectos, donde cada altemativa
considera una estrategia cualquiera de conservacion por tramo, siendo el conjunto de estrategias una
combinacion posible. En tabla 1, se muestran tres posibles combinaciones (nimeros entre
pareéntesis). Por ejemplo, la combinacion (2) es aplicar en los tramos 1y 2 la estrategia 1 y en el
tramo n la estrategia 2. Si se definen restricciones de algun tipo, se generaran combinaciones no
factibles reduciendo el niimero de altemativas a analizar. Ejemplos de éstas restricciones son:

a) IGD<Im, Indice global de deterioro al final del periodo de analisis para cada tramo, debe ser
mayor que el indice minimo, y

b) debe mantenerse una continuidad en tramos sucesivos de camino, en lo relativo a indicadores
funcionales que describen el estado de la red desde la perspectiva del usuario. Esto con el fin de
evitar que en tramos vecinos se presente mucha variabilidad en las condiciones de servicio.

Tramo 1 Tramo 2 Tramo n
Estrategia 1 M2 (2) (1)
Estrategia 2 (3) (1) (2 (3
Estrategia m (3)

Tabla 1: Matriz de combinaciones (Echaveguren y Correa, 1995)
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2.2.8.- Distribuciéon de montos de inversion

La primera parte de este proceso corresponde a la asignacion de priondades de gjecucion a cada
proyecto de conservacion, considerando como proyecto a las acciones de conservacion que se
gjecutarian en un tramo durante el periodo base de analisis. Lo que sigue es asignar a cada una de las
combinaciones factibles los costos de conservacion y beneficios sociales (ahorro de costos), que cada
proyecto de conservacion propone.

Finalmente se determinan, para cada una de las combinaciones factibles, los proyectos que podrian
ser abordados el periodo de analisis teniendo en cuenta las restricciones de presupuesto y el orden de
prioridad que tengan, ya que solo se podran abordar aquellos cuya inversion social neto total no
supere el marco presupuestario asignado, descartando aquellos cuya prioridad sea la mas baja. Se
elegira aquella combinacion que proporcione el maximo beneficio social neto asociado a la red.

a.- Procedimiento de priorizacion

El procedimiento se basa en el uso de una herramienta decisional que proporcionara prioridad a cada
tramo a conservar, a la manera de un ordenamiento objetivo. El ordenamiento se basa en un
subconjunto de criterios definidos por el evaluador a partir de un conjunto preestablecido.

Los criterios de priorizacion de partida propuestos son: Beneficio neto de conservar, descompuesto
en ahorros de costo de los usuarios y costos de conservacion; indice de deterioro; importancia
estratégica del tramo. Adicionalmente, el evaluador puede incorporar asignaciones arbitrarias segin
la particularidad de alguna situacion, tales como: tramos que no hayan sido incluidos en un programa
de conservacion durante cierta cantidad de periodos de tiempo, tramos que requieran de accesibilidad
todo el afio, cambios de estandar, asignacion en base a la categoria del tramo dentro de la red.

El método de priorizacion consiste en la integracion de los indicadores cuantitativos y cualitativos en
un indice global que refleje el peso que cada uno de ellos tenga en la decision final. Esto se logra
mediante el uso de una funcion de utilidad. Para obtenerla, es necesario definir previamente un
vocabulario que permita transformar los indicadores cualitativos o literales a valores numericos
representativos. Un ejemplo de esto se muestra en tabla 2.

LITERAL NUMERAL
muy poca Q-
poca 2-4
normal 4-6
mucha 6-8
muchisima 8-10

Tabla 2: Vocabulario de transformacion de indicadores. (Echaveguren y Correa, 1995)

Posterior a esto se define una funcion de utilidad consistente en establecer para cada indicador I una
funcion J(I), 1[0,1] que normalice los valores de los indicadores y transformarlos asi a valores
adimensionales. Un ejemplo de tales funciones se muestra en figura 4.
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Figura 4: Funciones de utilidad (Echaveguren y Correa, 1995).

I: Importancia Estratégica

Como se aprecia en tabla 3(c), cada criterio proporciona un orden de prioridad diferente, lo que en la
practica es inmanejable. Esto se resuelve integrando todos los criterios en un indice tmico que
entregue el ordenamiento de los proyectos, para lo cual se utiliza el método de la suma ponderada.

(c)

Tramo 1 Tramo 2 Tramo 3
Indicador 1 Beneficio Neto 300 400 100
Indicador 2 Indice de deterioro 50 20 40
Indicador 3 Importancia Estratégica Poca Mucha Normal
(a)
Tramo 1 Tramo 2 Tramo 3
Indicador 1 300 400 100
Indicador 2 50 20 40
Indicador 3 25 75 5
(b)
Tramo 1 Tramo 2 Tramo 3
J1 02 05 0.1
J2 08 03 0.7
J3 0.25 0.75 05

Tabla 3: Transformacion de indicadores a valores normalizados (Echaveguren y Correa, 1995).
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Este criterio requiere de la confeccion de una matriz de importancia relativa {a;;}, que cumpla con las
condiciones de reciprocidad y consistencia.2 Si tales condiciones se cumplen, de la primera fila se
pueden calcular todos los otros elementos y bastara para determinar los pesos, utilizar la expresion:

P; = a;/3ay, (1)

Finalmente se realiza para cada tramo la suma ponderada de los indicadores, obteniéndose el valor de
un indice agregado que proporciona la prioridad de los proyectos de conservacién. Luego, el orden de
prioridad lo dar4 la magnitud de los indices de priorizacion. La tabulacién del proceso se muestra en
tabla 4. Los valores de J; corresponden al valor del indicador normalizado J;, en el tramo k.

Pi Tramo 1 Tramo2 | ... Tramon
P1 J J11 HZ | s Jin
P2 Jz2 J21 J22 J2n
Pn Jn Jnt m | Jnn
ZJiPi 1 2 | . In

Tabla 4: Indices de ponderacion (Echaveguren y Correa, 1995).

b.- Determinacién de la mejor alternativa

A cada una de las estrategias de conservacion ejecutable en cada tramo, se le asocia un beneficio
social, debido al ahorro de costos de operacion de los usuarios, determinado simplemente como la
diferencia entre las situaciones con proyecto y sin proyecto. Luego de haber obtenido el orden de
prioridad de conservacion para cada una de las altemativas consideradas, se seleccionan aquellos que
pueden ejecutarse en funcion del presupuesto disponible y de acuerdo a la prionidad que tengan.
Posteriormente se agregan los beneficios netos asociados a los tramos elegidos y se elige la
combinacion que otorgue el mayor beneficio social neto, constituyéndose asi en el programa de
conservacion que sera aplicado a la red durante el periodo de analisis.

c.- Prevision de escenarios

Las combinaciones factibles para cada periodo, configuran un escenario futuro que maximiza los
beneficios netos en cada instante de tiempo de analisis. A partir de esto, se puede definir un horizonte
de evaluacion no mayor de 5 anos para el cual es posible determinar la rentabilidad social de los
escenarios anuales, de manera que en un proceso iterativo es posible encontrar el escenario que
maximice no solo los beneficios en cada periodo, sino que tambien la rentabilidad soctal neta para el
horizonte de evaluacion prefijado.

2 Reciprocidad : aij=1/an
Consistencia ; aik=aij*ajk
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3.- ALCANCES

Debido al rol preponderante que la red vial ha tenido y seguira teniendo en el desarrollo economico
de la undécima region, es fundamental la generacion de herramientas que faciliten la administracion
de una red que en el futuro se espera se duplique en longitud. En tal sentido la metodologja planteada
corresponde a una base con la cual se pretende afrontar el problema de asignacion de fondos para la
conservacion.

De tal manera que la metodologia en su estado actual de desarrollo, consta solo de un esquema de
operacion para el cual se proponen los procedimientos que pueden ser utilizados para el manejo de la
informacion, estimacion de evolucion de estado de los elementos del camino, y demas aspectos
presentados.

El esquema modular con que se formulo la metodologia, permite una facil implementacion
computacional de modo que en tanto se tengan procedimientos especificos bien definidos, sera
posible implementar un software interactivo inclusive con €l apoyo del sistemas de informacion
geografica para el procesamiento de la informacion.

El principal insumo de la metodologia es la evaluacion de estado y caracterizacion de la red. Dadas
las condiciones geograficas de la undécima region, es posible contar con la participacion activa de las
direcciones provinciales de vialidad de manera tal que la primera etapa en el proceso de tramificacion
de la red corresponde a una definicion de caracter administrativo.

Puesto que esta division no es suficiente, es necesario definir un procedimiento que permita
tramificar la red en base a criterios objetivos, de manera de incluir facilmente a la tramificacion la
red vial de bajo estandar, actualmente en programacion.

Previo a la etapa de implementacion computacional del modelo, sera necesario realizar una sere de
estudios destinados a la habilitacién progresiva de cada componente de la metodologia. Entre ellos,
tal vez los que requeriran mayores esfuerzos corresponden a la validacion de los procedimientos
tomados del modelo HDM-III para adaptarlos dentro de lo posible a las condiciones de la mayoria de
los caminos existentes en la undécima region.

Algunas de las areas de trabajo que actualmente se estan desarrollando en tomo a ésta metodologia,
son la determinacion de la distribucion geografica de los factores ambientales que inciden en el
deterioro de los caminos, de manera de establecer areas de condiciones homogeéneas para cada uno de
los factores considerados. En funcion de esto, se pretende lograr la construccion de un procedimiento
de tramificacion que permita obtener una caracterizacion de la red, relativa a factores de caracter
permanente.

Dentro del esquema planteado de conformacion de base de datos, es necesario ademas establecer un

sistema estandar de evaluacion de estado de los caminos, de manera que pueda ser ingresado
directamente a la base de datos. Al respecto, Echaveguren y Correa (1995) proponen el uso del
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formato utilizado actualmente por la Direccion Regional de Vialidad teniendo en cuenta lo planteado
por Gaete y Visser (1994)3.

La metodologia propuesta integra las capacidades del modelo HDM-III en cuanto al calculo de
costos de operacion y estimacion del deterioro de la carpeta, con un procedimiento de priorizacion
basado en el analisis multicriterio, junto a un método para la definicion de estrategias de
conservacion integrales, dentro de un contexto local. Esto presenta ventajas en relacion al uso del
modelo HDM-IIT como herramienta de gestion de la conservacion de caminos ya que permite obtener
resultados que toman en cuenta las condiciones particulares que afectan a la undécima regjion,
requiriendo ademas bajos recursos computacionales.
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