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Asfalto

Servicio y Tecnologia

A AL CRECIMIENTO Dj

Sabemos lo importante que son los caminos. Por eso estamos
junto a aquellos que los construyen, brindandoles el mejor
servicio y los productos de la mas alta tecnologia.

5 de octubre. Dia del Camino.
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En esta fecha tan cara a los sentimientos de la
familia vial argentina quiero expresar el mas calido
reconocimiento y saludo a todos los hombres y
mujeres de hoy y de siempre, de todas las latitudes
de nuestro extenso territorio, que han brindado
parte de su vida al servicio de esta sublime
actividad de unir los pueblos, desarrollar regiones,
abrazando a la patria a través del camino.

“Viales: Feliz Dia”
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EDITORIAL

E R N N N N R E R RN RN Porel LiC.MiguelA.saIVia

Lic. Miguel A. Salvia

DIA DEL CAMINO

La presente edicion de Carreteras esta dedicada centralmente a reflejar nuestra vision
sobre un Dia del Camino especial, porque nos encuentra a todos en plena accién, tratando
de recuperar el tiempo perdido y de convertir al sector carretero en motor del desarrollo
de nuestra economia. Por eso, reflejamos en nuestras paginas la vision de las autoridades
nacionales y provinciales del sector, tratando de abrir un canal de didlogo que se plantee
las mejoras cuantitativas y cualitativas de nuestro sistema vial.

Esta es una oportunidad propicia para reflexionar sobre las necesidades del mas
importante modo de transporte de nuestro pais y de toda nuestra region, el transporte
carretero, y sobre la infraestructura en la que opera. Durante muchos afios hemos
planteado la necesidad desarrollar la operacion y la infraestructura vial que le sirve de
soporte al sistema de transporte carretero racional dentro de un esquema general que
aproveche las ventajas de todos los modos de transporte. Somos conscientes de que si
no logramos un sistema de transporte eficiente frenaremos nuestra economia, al generar
un sobrecosto a la produccién y, por ende, a los consumidores.

El Gobierno Nacional ha entendido la restriccion que la infraestructura de transporte
genera para el crecimiento sostenido y ha comenzado en estos (ltimos tres afos un
proceso creciente de inversion en el sector, que contrasta con la terrible recesion de los
afos anteriores. Las inversiones crecientes de la Direccion Nacional de Vialidad y del
OCCOVI han generado un clima de accién en el sector que, mas alla de los problemas
iniciales de crecimiento, ha contribuido a pensar en el desarrollo futuro. Y esto no sélo es
vélido para los organismos planificadores o ejecutores, sino también para el conjunto de
empresas constructoras, consultoras y proveedoras que hoy abandonan sus planes de
absoluto corto plazo hacia una visién estratégica y sostenida de este proceso de inversion.
Nos complace observar que este afio ha continuado el proceso ascendente de inversién
en la infraestructura vial, y que al esfuerzo del Gobierno Nacional le han seguido las
inversiones provinciales en la materia.

También sefialamos en nuestras paginas que era necesario un salto cualitativo en el
estado de nuestra red vial, que pusiera a resguardo el mantenimiento del capital existente
deteriorado por los afos de crisis, simultineamente con obras que completen los
proyectos de integracion nacional y mejoren la capacidad de nuestros corredores viales.

Estos dos Ultimos afos, como consecuencia del incremento del Producto Bruto
Nacional, hemos observado un fenomenal incremento en el transito de toda la red, que ha
demostrado tener una alta elasticidad en la relacion transito/producto. Esto nos ha
generado la necesidad de una politica de inversion de mediano y largo plazo,
especialmente en la mejora de la capacidad de la red.

Hemos visto, asimismo, un crecimiento sostenido del transito pesado, producto de la
mejora de la produccién tanto primaria como industrial, que se ha expandido no solo en la
pampa humeda sino también en la mayoria de los corredores de circulacion. Sobre la base
de las mejoras econémicas también observamos un creciente transito liviano, al que se
suma el incremento del turismo interno y receptivo, generando mayor cantidad de viajes.
El desafio del desarrollo de la infraestructura vial es superar los atrasos en mantenimiento
periddico, y realizar repavimentaciones en tiempo oportuno en diversos tramos,
simultaneamente con una politica activa de mejoras progresivas en toda la red.

La modificacion de las capacidades donde los criterios técnicos y sociales lo
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determinen debera ser el objetivo para modernizar nuestra red. Esta modernizacion debe
abarcar tanto el accionar sobre nuestros caminos, como las circunvalaciones o corredores
internos de las ciudades, que también son parte de un sistema vial integrado. Ain nos queda
definir una politica activa para las redes provinciales y los caminos terciarios, partes basicas
de esta red de vasos arteriales.

Contamos con un amplio conjunto de empresas nacionales que han demostrado estar
dispuestas a invertir y reequiparse en cuanto las senales de continuidad de la inversion lo
manifiesten. Observamos compras de cantidades de equipos superiores a las 2500 unidades
en el afio 2005, y pedidos crecientes en 2006. Vemos un dinamismo importante en el
funcionamiento de las empresas viales, que estan obligadas a producir mejoras internas y que
cada vez aumentan en cantidad en un mercado abierto con una gran dispersion de empresas
adjudicatarias.

Para evitar los estrangulamientos de oferta y de demanda del pasado, que tanto dano
causaron al sistema, debemos sostener las inversiones y mantener las condiciones de
contratacion. Tanto las necesidades de nuestra economia como las capacidades potenciales
de las empresas necesitan el mantenimiento y acrecentamiento de un plan de inversion vial.

Hemos visto proyectos que publicitados durante décadas hoy tienen inicio efectivo, tales
como la Autopista Rosario - Cérdoba, la Ruta 14 Mesopotamica, la Ruta 81 en Formosa y
Salta, la Ruta 23 en Rio Negro, obras en diversos tramos de la Ruta 40 y un conjunto de obras
que les dan continuidad a corredores interrumpidos.

Tanto la presencia de las obras por contrato como las iniciativas privadas que permitiran
mejorar los proyectos cercanos a las grandes ciudades demuestran la importancia de
modernizar la red con autopistas, duplicaciones y ampliaciones, sin dilapidar recursos en
proyectos faradnicos que carezcan de sustento técnico, econdmico o politico. Debemos
proteger este esquema de inversion con una criteriosa inspeccion de las obras contratadas y
con una politica activa y eficiente en el control de las cargas, detectando los excesos y
sancionando duramente a los infractores. Esta es una asignatura pendiente a la cual
debemos encontrarle una solucién que preserve nuestras inversiones del deterioro
prematuro. Hay que modificar algunas normas y estar dispuestos a ejercer una vigilancia
activa de nuestros caminos, mediante el mecanismo mas idoneo y eficaz.

Los problemas derivados de un cambio de tendencia en el proceso de inversion, que
generaron escasez de mano de obra en los primeros tiempos, tenderan a solucionarse
merced a una accién sostenida de empresas, sindicatos, organismos y organizaciones.
Muchas de las organizaciones del sector que participan de nuestra Asociacion estan
trabajando en ofrecer alternativas de capacitacion para que, juntamente con el Estado,
acortemos las brechas existentes en la formacion de recursos humanos. Para ello
preparamos acciones de transferencia tecnologica e intercambio de experiencias, como los
Congresos de Vialidad y Transito, a los que les daremos mayor continuidad.

Todas las definiciones de planes y recursos que institucionalicen este proceso creciente
de inversion ayudaran a resolver muchos de estos problemas. El proceso de reinversion en
marcha generado por el Gobierno Nacional, al que se han ido incorporando inversiones en la
Red Provincial, requiere asegurar una larga continuidad de obras para servir eficientemente
a una baja sostenida de los costos de logistica y transporte de nuestro sistema.

Queda claro que el desafio es grande. Que seré necesario mantener y profundizar este
proceso de inversion, de forma tal de asegurar niveles permanentes de inversion sustentables
en el tiempo, con un financiamiento asegurado. Esperamos que el proceso en marcha
continie y se acentlie en el futuro, ya que la produccion y el conjunto de nuestros
conciudadanos lo requieren.

Reconocemos importantes avances en el sector en estos (ltimos afios, y aspiramos a
participar en la generacion de un salto de calidad de la red institucionalizando este proceso,
de forma tal que el camino sea una palanca para el desarrollo de la economia nacional y el
bienestar de sus habitantes.

Nuestra revista Carreteras aspira a ser un canal de informacién y discusion de estos
temas.

Atoda la gran familia ligada a nuestro sistema carretero le deseamos, este 5 de octubre,
un feliz Dia del Camino.
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cemento
portland

integra el desarrollo de infraestructuras
que brindan calidad de vida

~ Somos el referente técnico de la industria del cemento en nuestro pais.

Nos respaldan 65 anos dedicados a la investigacion y transferencia
tecnologica en las distintas aplicaciones del cemento y del hormigén.

Organizamos jornadas de especializacion, transmitiendo la experiencia
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Fomentamos, con investigaciones tecnoldgicas, el uso adecuado del cemento.
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Al servicio de los Habitantes y la Produccion
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Ministerio de Infraestructura
Vivienda y Servicios Pliblicos
Gobierno de la Provincia
de Buenos Aires



VIALDAD NAGIO

ENTREVISTA

ARECUPERY

AOLHSTORICO'

El Administrador General de la Direccién Nacional de Vialidad, Ing. Nelson Periotti, analiza la
situacion actual de la red vial argentina y eval(ia el proceso de recuperacion de la infraestructura

-¢ Qué balance puede hacer de estos
tres anos de gestion al frente de
Vialidad Nacional?

-Han sido tres afios de trabajo
intensivo, en cumplimiento de la politica de
desarrollo territorial que el Gobierno de la
Nacion ha planificado. Tres afos
concentrando esfuerzos en acciones que
permitieran generar un crecimiento
sostenido de la economia, bajo un marco
de equidad social, con promocion de la
integracion regional, la productividad y la
competitividad, a partir de la reactivacion
de las inversiones en infraestructura vial.

El balance de este tiempo es positivo,
si consideramos que la politica vial
nacional se ha transformado en verdadera
politica de Estado, y a partir de ello las
inversiones en la red nacional se
multiplican.

El balance es positivo si consideramos
que la consecuencia directa es la
importante reactivacion de la D.N.V. en
todo el territorio nacional. La institucion
tiene hoy bajo su responsabilidad la
gestion de 401 obras (263 en ejecucion, 50
en proceso de adjudicacion y 88
comprometidas a licitar) sobre una
extension de 34.812 km, con una inversion
prevista de 13.545 millones de pesos. Es
positivo también si consideramos el nivel
de profesionalizacién que van adquiriendo
todas las areas de la estructura
institucional, la redinamizaciéon de todas
las areas técnicas y la puesta en valor y
actividad plena de los 24 distritos del pais.

No obstante, ain queda mucho por
hacer para el mejoramiento de las
actividades viales nacionales, para que
permitan en el mediano plazo contar con
una red de caminos en buen estado que,

::]m

de caminos

con criterio federal, aseguren a los
sectores productivos el transporte eficiente
de sus productos.

-¢,Cémo se esta desarrollando el
plan del Gobierno Nacional para
consolidar la red vial nacional?

El plan del Gobierno Nacional para
consolidar la red vial nacional se apoya en
los siguientes ejes politicos: configurar un
sistema interrelacionando la red troncal
nacional con las redes provinciales; lograr
un ordenamiento territorial; reducir los
costos de transporte carretero; aumentar la
productividad y la competitividad global y

“La politica vial nacional
se ha transformado en
verdadera politica de
Estado y a partir de alli las
inversiones en la red
nacional se multiplican”

sectorial de los productos argentinos;
superar el actual esquema de rutas
radiales al puerto de Buenos Aires;
conectar por carretera a la Argentina con
los paises vecinos; integrar el territorio
nacional, social y culturalmente; atender el
crecimiento del parque automotor y el
transporte de cargas; incrementar la
seguridad vial y el control de pesos y
dimensiones; promover la participacion de
la empresa privada; e inducir a la inversion
interna y externa.

La lectura de los ejes politicos y la
interpretacion de las intervenciones que

lleva adelante de D.N.V. evidencian un
aceptable desarrollo del plan del Gobierno
Nacional.

—¢Cuadl es la situacion actual de la
red vial argentina?

—La red concesionada por sistema de
peaje (9383 km — 24% de la red nacional)
que administra el OCCOVI se encuentra,
en general, en muy buenas condiciones de
transitabilidad, con mantenimiento de
rutina a cargo del concesionario y obras
importantes de mejoramiento, bajo
jurisdiccion de la D.N.V. El resto de la red
nacional (28.930 km — 76% de la red), que
administra la D.N.V.,, se encuentra

gestionada por distintos sistemas que
producen intervencién en funcién del
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transito asociado a cada tramo. Asi, el
COT (Construir, Operar, Transferir)
interviene sobre 626 km (2% de la red); el
C.Re.Ma. (Contrato de Rehabilitacion y
Mantenimiento) interviene sobre 11.813 km
(30% de la red); el Sistema Modular
interviene sobre 1855 km (5% de la red) y
el Sistema Km — Mes interviene sobre 195
km (1% de la red). Todos estos sistemas
de gestion se ejecutan a través de
contratos con empresas privadas.

También se realiza mantenimiento de
rutina a través de convenios con provincias
TF.O. (Transferencia de Funciones
Operativas) sobre 7159 km (19% de la
red), y por Ultimo, la D.N.V. a traves de sus
distritos realiza mantenimiento de rutina
por Administracion sobre 7282 km (19% de
la red).

En este nivel de la red vial argentina
podemos decir que el 60% de su desarrollo
se encuentra en buenas condiciones de
transitabilidad. Aun falta la finalizacion de
una importante cantidad de obras
actualmente en ejecucion, el lanzamiento
de licitaciones de obras nacionales
estratégicas y la puesta en vigencia de la
totalidad del plan C.Re.Ma.

-¢En qué estado se encuentra la red
provincial?

La red provincial, de 195.695 km
distribuidos en 39.327 km de pavimento,
44470 km de ripio y 111.898 km de tierra,
presenta aln serios problemas de
financiamiento. Sélo las rutas provinciales
importantes o de alta transitabilidad se
encuentran en buenas condiciones de
mantenimiento.

La D.N.V.,, a través de convenios
especificos, esta financiando obras sobre
esta red en distintas provincias argentinas,
como Formosa, Jujuy, Salta, La Rioja,
Mendoza, Buenos Aires,Cérdoba, Santa
Fe, San Juan, Chubut, Santiago del
Estero, Entre Rios, Misiones y Santa Cruz.

-,Cémo se esta realizando el
mantenimiento de los caminos rurales?

-Si bien ha sido contemplada en el
E.Di.Vi.Ar., aun no se ha resuelto el
financiamiento de la red de caminos
terciarios, de méas de 400.000 km de tierra.
Algunas provincias llevan adelante su
atencidn a través de consorcios camineros
o0 intervienen a través de las comunas o
municipios de la jurisdiccion.
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El Ing. Periotti en su despacho de la DNV

-i;Donde radican las mayores
falencias del sistema?

-La Nacion, a través de sus
organismos viales estatales, D.N.V. y
OCCOVI, estan dando respuesta a las
exigencias de la red nacional. Muchas
veces, por carencia de proyectos, se
producen demoras en la ejecucion de
obras necesarias desde hace décadas. Lo
importante ahora es la decision politica del
Gobierno Nacional de concretarlas, y la
puesta al servicio de esa decision del
financiamiento pertinente.

Las falencias del sistema se evidencian
en el exiguo acompanamiento de los
Estados Provinciales, tanto para las redes
provinciales como para los caminos de
produccion.

La Nacidn contribuye en muchos casos
a resolver la situacion de las necesidades
viales provinciales mas importantes, en
forma simultanea con las intervenciones
que realiza sobre su red nacional, pero la
evolucion del transito en las rutas
argentinas exige la puesta en valor de
muchas vias de jurisdiccion netamente
provincial.

-¢Considera que la D.N.V. ha
recuperado por completo el rol que
debe ocupar en la vialidad argentina?

—Aln estamos transitando un tiempo
de cambio, con politicas para el sector vial
nacional que se proyectan a todas las
provincias argentinas con intervenciones
prioritarias e importantes. A la luz de estas
politicas de fuerte contenido reactivador
del sector vial, la D.N.V. reformula gradual

pero eficazmente su rol histérico, con el
objetivo de constituirse en el organismo
rector de la politica vial nacional.

Vialidad Nacional debe planificar con
las provincias, licitar 'y contratar,
inspeccionar, supervisar, controlar. Debe
gerenciar la red nacional en todos los
aspectos y desarrollar un control de
gestion  federalizado,  fortaleciendo
institucionalmente el rol de los distritos
viales.

Nuestro plan de relanzamiento de la
D.N.V. debe coadyuvar a la construccion
de la capacidad institucional necesaria,
para cumplir con este rol en todas las
areas de la organizacion, desarrollando y
adoptando un nuevo modelo de gestion
basado en los principios de la
administracion por objetivos.

“La red provincial
presenta adn serios
problemas de
financiamiento. Solo las
rutas provinciales
importantes o de alta
transitabilidad se
encuentran en buenas
condiciones de
mantenimiento”

-:,Cémo evalua las intervenciones
de la D.N.V. para incrementar

—



infraestructura, ya sea dentro como
fuera del sistema de concesiones?

=Junto a la puesta en vigencia de
distintos modelos de gestion para la
recuperacion y posterior conservacion de
las rutas nacionales en todo el territorio,
nuestra Administracion lleva adelante un
ambicioso  programa de estudios,
proyectos y ejecucion de obras
consideradas  estratégicas para el
desarrollo integral de todas las regiones
del pais: el Corredor vial Eje de
Capricornio (R.N. N° 81); la R.N. N° 40,
que vincula a través de 5000 km el norte y
el sur cordillerano; la R.P. N° 1, Acceso Sur
a San Salvador de Jujuy y acceso al
corredor vial paso de Jama (R.N. N° 52); la
circunvalacion de la region metropolitana
de la provincia de Bs. As. (R.P. N° 6); la
Autopista Rosario — Cérdoba ( R.N. N° 9);
el Puente Zarate — Brazo Largo; el acceso
al Parque Nacional Los Glaciares en Santa
Cruz; la R.N. N° 38 en Tucuman; la R.N. N°
14, columna vertebral del MERCOSUR; la
R.N. N° '3, con la culminacion del
pavimento hasta Ushuaia; la Autovia R.N.
N° 3 — Trelew — Puerto Madryn; la Autovia
R.N. N° 3 — Comodoro Rivadavia — Caleta
Olivia; y la R.N. N° 7 en la zona de la
laguna La Picasa.

De acuerdo con estas intervenciones
nuestra evaluacion es aceptable y refleja
de algin modo el objetivo de consolidar la
red vial Argentina.

-¢Cuél es el total de inversiones que
ha manejado la D.N.V. este afio? ;Cémo
se distribuyeron las inversiones?

-La ejecucion de obras viales se ha
incrementado sensiblemente en el periodo

B]IE

2002 - 2006, tanto por la magnitud del
crecimiento presupuestario, como por una
mejora en los niveles de ejecucion, dato
que refleja una mayor eficacia en los
mecanismos de gestion. La evolucién de la
ejecucion presupuestaria evidencia un
incremento entre 2002 y 2005 de 850%.

De este modo, y con la misma
tendencia, llegamos al presupuesto 2006
con una prevision original de 2097 millones
de pesos. La ejecucion estimada para el
presente ejercicio supera los 3000 millones
de pesos.

La distribucion territorial de la inversion
evidencia una clara concepcidn federal del
Gobierno de la Nacién, con porcentajes
que alcanzan un maximo del 9% en la
provincia de Entre Rios; 8% en Buenos
Aires y Cdrdoba; 6% en Santa Fe, Chubut
y Formosa y el resto de las provincias con
porcentajes que van del 5% al 2%.

-¢Cémo se estd implementando el
sistema C. Re. Ma.?
—Actualmente, parte de la red nacional

estd intervenida a través de 68 Mallas —
C.Re.Ma., sobre una longitud de 11.813
km y una inversion comprometida de 2511
millones de pesos. El 77% en ejecucion
directa y el 23% con prérrogas de contrato.

El plan de licitaciones correspondiente
al Préstamo del BIRF 7242 — AR, prevé el
lanzamiento en dos tandas: diez mallas
sobre 1629 km en once provincias, de las
que se licitaron seis y se contrataron dos, y
cuatro Mallas sobre 2316 km en diez
provincias, aun no licitadas y en tramite de
aprobacion de proyectos y presupuestos
ante el Banco Mundial. Como contraparte
argentina al préstamo BIRF, la D.N.V. ha
licitado, contratado y ya ha comenzado la
ejecucion de siete mallas que involucran a
las provincias de Cordoba, La Rioja,
Mendoza, Corrientes y Entre Rios.

La experiencia adquirida en la
aplicacion del sistema C.Re.Ma. ha
impulsado la idea de tender a gestionar la
mayor parte de la red pavimentada no
concesionada a través de este mecanismo
de inversion.

-¢De qué manera puede responder
Vialidad Nacional al reclamo de las
provincias por mayor asignacién de
recursos?

—Si bien Vialidad Nacional no es la
instancia con capacidad de respuesta al
reclamo de las provincias, acompafiamos
como siempre la preocupacion y las
acciones que se realizan desde el Consejo
Vial Federal por la insuficiencia de fondos
especificos en las Direcciones Provinciales
de Vialidad, que limitan el desarrollo de
obras e intervenciones en las redes
provinciales e impiden la consonancia con
el plan nacional y lo establecido en el
E.Di.Vi.Ar., concebido para la actuacion
simulténea en toda la red caminera del
pais. La D.N.V. actualmente lleva adelante
importantes intervenciones a partir de
convenios  Nacidn—provincias, que
permiten la ejecucién y financiamiento de
obras en las redes provinciales.

-¢,Como se estdn desarrollando las
negociaciones por convenios con
organismos internacionales  de
financiamiento?

-La D.N.V. administra distintas fuentes
de financiamiento  de caracter
internacional.

Con el BIRF (Banco Mundial), a través
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del 7° Préstamo — BIRF 4295, que finalizd
en 2005, se operé un crédito de 450
millones de dolares, que significo el 52%
de la inversion total comprometida de 855

millones. El 48% restante fue la
contraparte argentina de la operacion.
Actualmente estd en vigencia el 8°
Préstamo — BIRF 7242, que finaliza en
2008. Esta operacion prevé un aporte del
BIRF de 200 millones de dolares, lo que
significa el 64% de la inversion total
comprometida de 308,1 millones.

Con el BID (Banco Interamericano de
Desarrollo) a través del Préstamo BID -
1294, que finaliza en 2008, se opera un
crédito de 200 millones de doélares, que
significa el 50% de la inversion total
comprometida de 400 millones. Con la
CAF (Corporacion Andina de Fomento), a
través de un préstamo iniciado en 2004, se
opera un aporte de 150 millones de
dolares, es decir, el 62% de la inversion
total comprometida de 243 millones.

Esta relacion con los organismos
internacionales de financiamiento permite
plantear objetivos de preservacion de la
red nacional de caminos, efectuando la
recuperacion y mantenimiento de tramos
de rutas nacionales, y fomentando la
participacion del sector privado. A la vez
permite reforzar la capacidad de la D.N.V.
en lo referido a la planificacion y el control
de resultados en la red, desarrollando
sistemas de gestion que permitan una
adecuada prediccion de los parametros de
estado de los caminos, y una asignacion
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cierta de los recursos disponibles.

-;Qué proyectos de seguridad vial
esta encarando la D.N.V.?

-El presupuesto de la D.N.V.
contempla una importante asignacion a las
obras de seguridad vial. En funcién de ello,
periédicamente se anexan a proyectos de
obras en ejecucion, accesos a localidades,
travesias urbanas, rotondas,
intersecciones especiales, iluminacion,
sefalizacion, pasarelas peatonales, etc.
También se licitan conjuntos de obras de
seguridad en determinadas rutas, por
ejemplo sobre la R.N. N°127 en Entre Rios
se licitaron las intersecciones iluminadas
con las rutas provinciales N°2 y N°6, y
también el acceso a la localidad de Bovril.

El BIRF, a través de uno de los
componentes del préstamo vigente, cuya
aplicacion es para obras de seguridad vial,
ha aprobado las intervenciones a concretar
en tres corredores experimentales que han
sido seleccionados por la D.N.V., teniendo
en cuenta el indice de accidentes, el
volumen de transito y el hecho de que no
se tengan previstas en el corto plazo
ampliaciones de capacidad. Dos
corredores son de aproximadamente 180
km cada uno. y el restante de 24 km.

-En 2003, usted preveia que en tres
afos la red vial iba a ser mas armonica
con la realidad. ;Cree que se esta
logrando ese cambio?

—Estamos convencidos de que la red
vial actual no es la que se presentaba en el
afio 2003. Hubo una importante evolucion,
no sélo en lo que hace a la recuperacion
del estado en que se encontraba y a la
conservacion posterior por aplicacion de
los distintos sistemas de gestion, sino que
también se ha avanzado en la obra nueva,
en la pavimentacion de la traza de tierra,
en la recuperacién de trazas anegadas, en
la transformacion en autopista o autovia,
en ampliaciones de capacidad, en la
construccion de nuevos puentes, en la
reactivacion de obras paralizadas, en la
priorizacién de obras en pasos
internacionales, en obras de
pavimentacion en parques nacionales, en
obras de seguridad vial, y en sefalizacion
horizontal y vertical permanente en todas
las regiones.

Aun queda mucho por realizar, pero

tenemos claro que cada recuperacion 0
cada obra nueva impone su mantenimiento
posterior, lo que va sumando
responsabilidad técnica y financiera a
nuestra Administracion.

Quienes utilizan periddicamente la red
vial saben que hubo cambios significativos
en los dltimos tres afios. Saben que atn no
se llegd con las intervenciones necesarias
a determinados tramos, pero también
saben que se esta trabajando en el 80% de
las rutas nacionales en todas las
provincias: 263 obras o intervenciones
simultaneas son la mayor evidencia del
cambio.

. -

V.

“Cada recuperacion o
cada obra nueva impone su
mantenimiento posterior, lo

que va sumando
responsabilidad técnicay
financiera a nuestra
Administraciéon”

4 _ _4

-;Qué reflexion le merece la
celebracion del Dia del Camino?

—Este 5 de octubre serd, sin duda, una
fecha emblematica para la vialidad
argentina. Un Dia Internacional del Camino
y del Trabajador Vial impregnado de
politicas claras para el sector, a partir de la
concepcion del Gobierno de la Nacion
sobre la obra publica.

Este 5 de octubre, también 74°
aniversario de nuestra Direccion Nacional
de Vialidad, constituye como siempre una
fecha muy cara al sentimiento de quienes
integramos la gran comunidad vial
argentina. Entonces es propicia la ocasion
para expresar el mas calido saludo a todos
los hombres y mujeres de hoy y siempre,
de todas las latitudes de nuestro extenso
territorio, que han brindado parte de su
vida al servicio de esta sublime actividad
de unir pueblos, desarrollar regiones y
transformar la calidad de vida de los
argentinos.

lﬂi@



EOTAMOS CUNLE

-A casi fres afios de instaurado el
nuevo sistema de concesiones, ;como
evalua el funcionamiento de los seis
corredores?

—-Desde mayo de 2003 hasta el 1° de
noviembre de ese mismo afio pusimos en
marcha un nuevo sistema, un nuevo
mecanismo, una nueva licitacién, una
nueva distribucion geogréafica, nuevas
condiciones y nuevos concesionarios,
aungue en algunos casos los
concesionarios actuales eran miembros o
formaban parte de concesionarios
anteriores. Actualmente, los 9000 km de
areas concesionadas estan en un 70 % en
obra, eso significa que anda bien el
sistema. Obviamente, esto esta
potenciado también por el alto crecimiento
que hubo en el transito, lo que hace méas
rentable el negocio.

—-¢;Como esta funcionando el sistema
segun el cual el Estado se encarga de Ia
licitacion de las obras dentro de los
corredores?

-El  sistema  respondid  bien.
Obviamente, el sistema empez6 de cero,
hubo unos meses para adaptarlo y la
participacion del Estado en la
repavimentacion tuvo una demora en el
origen que con el tiempo se fue
corrigiendo. El transito fue creciendo
mucho mas, y eso modifico el perfil de la
participacion del Estado, pero hoy tenemos
las intervenciones prometidas en los
contratos.

—-;Tienen  pensado  relicitar o
renegociar los contratos en 2007?

—-Los contratos tienen fecha de
vencimiento el 31 de octubre de 2007.
Habria que preguntarse por qué tienen un

H]I!l

ENTREVISTA

) ITERVENCONE POV

El director del 0CCOVI, Claudio Uberti, analiza el funcionamiento de las concesiones viales, repasa
las iniciativas privadas en marcha y anticipa el proyecto de construccién de la Autopista Riberefia

plazo tan corto, de cinco afios, para este
tipo de contratos. En el momento de
elaborarlo sabiamos que el sistema era
perspectivo, puesto que los contratos
anteriores tenian 13 afios de vigencia.
Cuando asumimos, en mayo de 2003, la
decision fue respetar la fecha de
vencimiento original del contrato, en julio.
O sea que estuvimos cuatro meses para
empezar con el mecanismo de cierre de
contrato, confeccionar los pliegos, llamar a
licitacion, firmar el contrato y adjudicar.
Entonces, el criterio del Secretario de
Obras Publicas fue establecer un plazo
corto de vigencia del contrato porque
consideramos que en esos plazos de la
preparacion de los pliegos, el sistema
podia ser perspectivo. Después de estos
tres anos de desarrollo, seguramente
habra cosas para cambiar o mejorar.

-¢En qué etapa de avance se
encuentra la autopista Pilar-Pergamino?

—Ya pasaron a la primera etapa de
licitacion todas los oferentes y fueron
calificados para la etapa subsiguiente. Se
presentaron ocho empresas de primera
linea que conformaron tres grupos,
incluyendo al iniciador. El 10 de octubre
tenemos la apertura del sobre "B" con la
oferta econémica, e inmediatamente el
Gobierno esta habilitado para la firma del
contrato.

-¢Cuéles son las ventajas para el
promotor por sobre el resto de los
oferentes?

—Cuando se comparan los precios el
promotor tiene un 5% de beneficio directo.
O sea que si esa diferencia es menor al
5%, gano. Si la diferencia estd ubicada
entre el 5 y el 20 % el iniciador tiene la

oportunidad de ofertar nuevamente, y si la
diferencia es mayor al 20 %, gana alguno
de las otros oferentes. El que gana la
licitacion debe pagarle al iniciador el 1% en
concepto de gastos de preparacion de la
oferta y del copyright del proyecto.

—¢ Ese pago se realiza por Unica vez?

-Si, incluso en la documentacion de la
oferta se exigié una garantia especial que
avale ese 1% para cumplir con los gastos
previos que hizo el iniciador.

-¢;Cuando comenzaria a ejecutarse la
obra?

-La firma del contrato es el 1° de
noviembre e inmediatamente debe

comenzar la obra, que est4 separada por
etapas. Algunas etapas son de ejecucion
inmediata, otras se disparan por transito o
por tiempo, de acuerdo a las necesidades.
Hay lugares donde la doble via ain no es
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necesaria, porqgue eso afectaria la
ecuacion econdémica del contrato vy
levantaria mucho el precio del peaje.
Nosotros cuidamos la comision del célculo
en beneficio del usuario y del peaje
establecido con el indice de necesidad de
pago que se hizo repartiendo las obras.
Por otra parte, también hemos declarado
de interés publico la iniciativa para
construir la autovia Mercedes—Carlos
Casares, propuesta por la empresa Homaq
SA

—-Esa sera la continuacion de la
autopista Lujan-Mercedes. ..

—Efectivamente, y a partir de ahora se
abre el proceso licitatorio que antes
mencionamos.

-¢Avanzo el proyecto de ampliacion de
la General Paz?

-Si, la propuesta de modificacion de
los cruces, presentada por Abertis, esta en
la segunda etapa de negociacion, a punto
de confirmarse.

-;Qué  modificaciones se  han
introducido a la iniciativa de construccion
de la autopista Rio Cuarto—Cordoba?

—El ministro de Planificacién y el
gobernador de Cordoba firmaron un
convenio que fija un plazo de 30 dias para
definir la traza. Se puede decir que la
iniciativa privada esta aprobada, pero falta
la definicion de la traza para evitar los
conflictos en los municipios. El Estado
Nacional anunci¢ también la licitacion de
dos tramos de obra para completar el
proyecto.

-;Las otras iniciativas privadas
presentadas atin estan en proyecto?

-Si, no hay ninguna que haya sido
desechada. Convengamos que en este
tipo de iniciativas privadas, lo que siempre
determina la ecuacion es el transito. Si el
transito es bajo, obviamente, no se puede
financiar exclusivamente por peaje. Por
eso, en casos como el de la autopista Rio
Cuarto - Cordoba, tiene que intervenir el
Estado para financiar la recaudacion.

—-;Qué evaluacion puede hacer del
sistema desde su  lanzamiento?
¢ Respondio a lo que ustedes esperaban?

-Si. De cualquier manera, también hay
proyectos de otras areas que han sido
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“para la Autopista Ribereiia se va a construir un
tanel de tres carriles, por lo menos hasta la
Avenida Cordoba”

declarados de interés publico y estan
avanzando, como proyectos portuarios, de
desarrollo  inmobiliario y del area
energetica.

-;En qué etapa esta el proyecto para
construir la Autopista Riberena?

—Estamos trabajando en conjunto con
el Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires
para su construccion. Hasta hace unos
pocos dias, la Autopista Riberefia era una
obligacion contractual de COVIARES. El
contrato de COVIARES es uno de los
pocos que todavia siguen en etapa de
renegociacion. Nosotros tenemos 13
contratos de renegociacion, seis de los
cuales son de esta administracion y
corresponden a los corredores viales. De
los cuatro accesos de la Ciudad de Buenos
Aires, tres estan en distintos procesos de
negociacion, a excepcion del corredor
Buenos Aires—La Plata, del que aun se
siguen discutiendo los términos. Aun asi se

firmo una veta del contrato y se le eximio al
concesionario la obligatoriedad de la
construccion de la Autopista Riberena, con
la consiguiente consideracion en el plano
economico - financiero. En la negociacion
que se esta llevando con el concesionario
es altamente considerable lo que significa
esa economia de obra. Todo este proceso
es dependiente del Estado Nacional en
conjunto con el Gobierno de la Ciudad. El
11 de octubre de realizara la seleccion de
antecedentes de empresas interesadas.

-, Cual es el proyecto que se va a
implementar de todos los que se habian
evaluado?

—Habia 25 proyectos, pero finalmente
se va a hacer un tdnel de tres carriles, por
lo menos hasta la avenida Cdrdoba.
Todavia hay que decidir si el tunel sube
antes o después de la avenida, porque alli
esta el triaducto. El proyecto va a ser
completado con los cambios de circulacion
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de la avenida Huergo y Madero. Huergo va
a tener un sentido y Madero va a tener
otro. La obra se conecta a través de los
distribuidores hacia el Sur con la Autopista
25 de Mayo y Buenos Aires — La Plata y
hacia el Norte con la Autopista lllia.

—¢ Cudles serdn el monto de la obra y el
plazo de ejecucion?

—Tiene una inversién de 500 millones
de dolares y un plazo de obra de 30
meses. Estamos trabajando en conjunto
con la ciudad el mecanismo de
financiacion, pero se va a concretar como
un contrato de obra publica. E| OCCOVI va
a contratar y administrar la obra con el
aporte financiero de la Ciudad de Buenos
Aires y del Gobierno Nacional. En este

momento hay tres equipos trabajando en
conjunto. Dos equipos técnicos de la
Ciudad de Buenos Aires y un coordinador
del equipo financiero. Ademas, hay un
equipo que se encarga de las
externalidades del proyecto. El tunel
tendra entre 2,5 km y 3,8 km de largo,
segun el sistema que se elija, entonces
ese equipo esta trabajando en las medidas
de seguridad del proyecto. En los préximos
dias, un equipo integrado por personal del
Gobierno de la Ciudad y del OCCOVI
vigjan a Londres y a Madrid a ver el
proyecto del AM 30, y a hacer un roadshow
para mostrar el proyecto a las grandes
empresas, que estaban muy interesadas
por la gran envergadura que tiene. Ya
hemos recibido visitas a través de

Obras de Ampliacién de Capacidad:

- Autopista Lujan- Mercedes, Etapa |, Seccién Il y Seccion IIl. Ruta Nacional N° 5, Buenos Aires.
-Construccién terceras trochas Ruta Nacional N° 12, km 1370 km 1594, Misiones.

-Doble via Santa Rosa - Gral. San Martin. Ruta Nacional N° 7, km 965,51 - km 998,80, provincia de Mendoza.

OBRAS EN EJECUCION
A partir del afio 2003, el OCCOVI amplié sus facultades dejando de ser exclusivamente un érgano de control para

contar con la posibilidad de licitar obras de mayores montos, como la construccién de autovias y autopistas.
Actualmente se encuentran en ejecucion las siguientes obras viales en distintos puntos del pais:

diferentes embajadas o de empresas de
primera linea especialistas en este tipo de
obras, que han demostrado un alto interés.

-¢ Cuéles son las obras de seguridad a
cargo del OCCOVI?

—El propio sistema nos permitié hacer
obras de seguridad vial en los seis
corredores viales que administramos en
toda la provincia. Basicamente, las obras
de seguridad vial consisten en rotondas,
cruces e iluminacion.

—¢ Cuél es el presupuesto del OCCOVI
para el préximo afio?

—~Tenemos 700 millones de pesos
asignados.

I -Ampliacion Tercer Carril Ruta Nacional N°9 km 72.60 - km 85.20. Campana - Zarate Provincia de Buenos Aires
| -Ampliacion Tercer Carril Ruta Nacional N°9 km 72.60 - km 85.20. Campana - Zarate Provincia de Buenos Aires
. -Autovia Cafiuelas - San Miguel del Monte. Seccién 4 y 5. Ruta Nacional N° 3, Buenos Aires.

. -Ensanche del Puente sobre el Rio Dulce. Ruta Nacional N° 9, Santiago del Estero.

Buenos Aires

| Obras de Seguridad:

-Adecuacion de Acceso Ruta Nacional N° 34 km 252, Sunchales, Santa Fe.

Provincia de Tucuman.

Obras Mejorativas:

Estero y Tucuman.

-Autopista Lujan-Mercedes Seccion Il RN N°5 km 85.78 - Km 96.65, Provincia de Buenos Aires.
-Vinculacion y Remodelacion Ruta Provincial N° 36 entre Rotonda Gutiérrez y RP N° 2, Florencio Varela - Berazategui,

-Readecuacion del acceso a la planta urbana Santa Rosa, Ruta Nacional N° 5, km.605,03 km. 606,65, La Pampa.
-Pasarela Peatonal Ruta Nacional N° 9 Km 376, Cafiada de Gomez, Santa Fe.

-lluminacion interseccién Ruta Nacional N° 9 con Ruta Nacional N° 188, San Nicolas, Buenos Aires.

| -lluminacién Ruta Nacional N° 11, km 1000- km 1002, Resistencia, Chaco.

-Construccién Pasarela Peatonal RN N° 8 km 78, Exaltacién de la Cruz, Buenos Aires.
-Pavimentacion Urbana en Localidades de Magdalena y Atalaya, Provincia de Buenos Aires.
-Pavimentacion de Calle Colectora, lluminacion y construccién de Pasarelas Peatonales RN N° 9, Las Talitas,

-Obra Mejorativa N° 208. Repavimentacién con concreto asfaltico, bacheos, sellado de fisuras, fresados y
sefialamiento horizontal, RN N° 7 Km. 457-492, Provincia de Cérdoba.
-Obra Mejorativa N° 217. Repavimentacion con concreto asfaltico, bacheos, sellado de fisuras, fresados, reparacion de
losas de hormigén y sefialamiento horizontal, RN N° 9 Km 1215-1225 Km1315-1325, Provincias de Santiago del




ESTAMOS CONSTRUYENDO GRANDES OBRAS...

AUTOPISTA LUJAN - MERCEDES PUENTE S/RIO NEGRO EN ISLA JORDAN
Ruta Nacional N°5 - Pcia. de Buenos Aires Pcia. de Rio Negro

RUTA NACIONAL N°23 - VALCHETA - LOS MENUCOS COMPLEJO PENITENCIARIO SENILLOSA

Seccion Il y IV - Pcia. de Rio Negro Pcia. De Neuguén
RIVAS.A. - LUCIANO S.A. - U.TE.

¢ LUCIANO S.A.



ENTREVISTA

CRECIMIENTO SOSTENIDO DE L& CONSTRUCCION

El ingeniero Carlos Wagner, presidente de la Cdmara Argentina de la Construccion,
analiza la evolucién del sector y apunta los aspectos que deben mejorarse para
acompaiiar el desarrollo de la infraestructura

—¢Cual es su vision del estado actual
de la red vial argentina?

—-El estado de la red caminera
argentina acusa el impacto de muchos
anos de escasa o nula inversion, y refleja
la falta de politicas sustentables para el
sector. Los fondos publicos destinados al
camino han resultado insuficientes para
lograr su mantenimiento y recuperacion.
La red vial argentina -nacional vy
provincial- cuenta con 230.000 km de
camino, de los cuales mas de la mitad son
mejorados o de tierra. Apenas un 30 % de
la totalidad de esta infraestructura vial se
encuentra actualmente en niveles
adecuados de transitabilidad y seguridad.
En general, podemos decir que la red
nacional se encuentra en un buen nivel de
servicio, cosa que no ocurre con los
caminos provinciales, que muestran un
estado de deterioro importante.

BIIE

-;Qué evaluacion puede hacer del
nivel de mantenimiento y construccion de
infraestructura?

-La decision politica de colocar a la
inversién en infraestructura como un tema
central de sus acciones ha sido un paso
trascendente para transitar de un
escenario de crisis a otro de optimismo.

El desarrollo de un ambicioso plan de
obras publicas acompafiado de los
recursos presupuestarios necesarios esta
permitiendo el mejoramiento del nivel de
mantenimiento de la infraestructura
existente y la incipiente concrecion de la
ampliacién de la misma. Para este afo, la
inversion en infraestructura de la
Administracion Nacional va a superar los
11.000 millones de pesos, cifra que
alcanza un nivel del cual no se tiene
precedente, al menos en los Ultimos 25
anos. Si bien esto es alentador, todavia
resta mucho por andar. Los recursos
plblicos destinados a la inversion en
infraestructura respecto del PBI muestran
aun ratios por debajo de las necesidades
reales y estandares internacionales.

-¢Como ha sido la evolucion del sector
de la construccion en este Ultimo tiempo?

-Hemos dejado atras las viejas
politicas que llevaron al sector a un
permanente estado de deterioro, que
culminé con la devastacion ocurrida en la
crisis de fines del afio 2001, donde la caida
de la actividad alcanzé porcentajes sin
precedentes, ocasionando la quiebra de
empresas, venta de activos vy
desocupacion.

Hoy exhibimos un crecimiento que nos
pone cerca de los valores historicos de la

actividad y, por qué no decirlo, de los
niveles mas altos de desarrollo econémico
del pais. La construccién mantiene en los
ultimos anos un crecimiento sostenido,
acompariado de un fuerte desarrollo de las
industrias afines. Los proveedores de
maquinarias e insumos trabajan al limite
de su capacidad instalada, superando sus
niveles historicos de entregas vy
despachos. Hoy el sector suma méas de
16.000 empresas activas, habiendo
incorporado en los ultimos tres afios 5.000
nuevas firmas, en su mayoria Pymes. Esto
genera importantes efectos sociales. En
estos tres Ultimos afos se han generado
mas de 100.000 nuevos empleos,
elevando la ocupacion del sector a mas de
350.000 trabajadores, cifra que supera
holgadamente el nivel de empleo del afio
1998. La participacion de la construccion
en el PBI nacional para este afo, se
estima, rondara el 6,5 %, alcanzando los
méximos niveles histéricos de los afos 70.

-;Cuél es la situacion de los recursos
humaneos y del equipamiento disponible
necesarios para acompanar la evolucion
del sector?

—El crecimiento que hoy exhibe el
sector enfrenta algunos problemas
estructurales que obstaculizan el
desarrollo de la actividad, y que resulta
necesario resolver. La escasez de mano
de obra calificada es uno de los principales
inconvenientes  que  enfrentamos.
Necesitamos lograr que las escuelas
técnicas recuperen su lugar en la
formacién de profesionales de |la
construccion. Se deben incrementar los
cursos de formacion de mano de obra
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calificada. En este aspecto, la CAC,
juntamente con el sector publico, la
UOCRA y otras ramas del sector privado,
vienen desarrollando distintos planes de
capacitacion destinados a la formacion de
profesionales, técnicos y operarios.
Debemos seguir profundizando el accionar
sobre este rubro, dado que la fuerza
laboral constituye el principal recurso de
cualquier proyecto.

El sector ha sido de los que mas han
invertido en reequipamiento. La industria
proveedora de  maquinarias  ha
acompanado  esta  demanda, vy
seguramente  deberan ampliar su
capacidad asi como lo estamos haciendo
los constructores.

politicas propuestas por la CAC
-La Cémara Argentina de Ia
Construccion le asigna al camino un lugar
preponderante, y el mismo ha estado

siempre presente en las politicas para el

crecimiento y desarrollo propuestas por
esta entidad. Actualmente, cerca del 80 %
del movimiento de pasajeros y carga se
canaliza a través del modo carretero, de
ahi la trascendencia que tiene el camino
en el desarrollo econémico del pais.
Creemos necesario contar con una malla
caminera moderna e integrada, condicion
indispensable para el funcionamiento de
un sistema de transporte eficiente. Esta
debe comprender no solo la red troncal
nacional y provincial, sino que tambiéen
debe incluir a la postergada red secundaria
y terciaria. Entendemos que invertir en
infraestructura en general, y en transporte
en particular, es apostar a la integracion
regional y territorial, al crecimiento
sostenible, a mas trabajo y a una mejor
calidad de vida. La CAC esta
comprometida con esta idea.

-La contribucién que debe hacer el

ol

sector es colaborar para alcanzar un
crecimiento sostenido de la economia.
Para que la produccion nacional sea méas
competitiva en el mercado interno vy
también en el externo, es fundamental
aumentar la inversion en infraestructura.
De esta forma se generaran mas
oportunidades de trabajo genuino, y se
lograra sacar de la indigencia y la pobreza
a muchos compatriotas, generando un
circulo virtuoso del trabajo y la produccion.

Mavyor infraestructura energética y de
transporte resultaran imprescindibles para
acompanar el desarrollo del turismo, el
agro, los servicios, las manufacturas y
todos los sectores de la economia que
generan valor agregado. Lo mismo deberia
ocurrir con la construccion de viviendas,
escuelas, hospitales, y obras de
saneamiento, Si queremos una mejor
calidad de vida para los argentinos.
Tenemos la obligacion y el compromiso de
trabajar en la construccion de un modelo
de pais capaz de brindar crecimiento
sustentable e inclusion social.

abriendo caminos para proyectar Argentina
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INFORME

Necestamos tna nolfica de Estado en Sequrioad Vial

El Defensor del Pueblo de la Nacion, Eduardo Mondino, repasa el informe sobre seguridad vial
realizado por el organismo y analiza el Plan de Seguridad Vial presentado por el Consejo Federal

-¢Como fue confeccionado el informe
sobre seguridad vial en la Argentina
presentado por el organismo que usted
dirige, conjuntamente con ONGs vy
constituciones publicas especializadas en
la materia?

-Se realizo una amplia convocatoria a
la sociedad civil a la que respondieron
organizaciones representantes de distintos
sectores. El proyecto se armé en conjunto.
La Defensoria realizo pedidos de informes
a 36 organismos nacionales, provinciales y
municipales. También colaboraron tres
delegaciones del interior del pais,
replicando el trabajo a nivel nacional. Con
la informacion remitida por los organismos
oficiales y el aporte de informacion de las
ONGs se realizd la redaccion del informe,
que fue sometido a la consulta de las

Eduardo Mondino

organizaciones. Finalmente, se realizo el
informe final. El gran mérito de esta
estrategia de trabajo fue haber coordinado
las capacidades del Defensor del Pueblo
con las potencialidades de las
organizaciones, lo que dio por resultado un
informe completo, critico, multidisciplinario
y propositivo.

-;Cuales fueron los aspectos del
problema considerados en el informe?

-El trabajo se focalizé en ejes
prioritarios, tales como la cuestion de la
equidad, la justicia, la salud publica y la
informacion. Consideramos que todos
estos aspectos cruzan la problematica de
la seguridad vial, que debe ser analizada
desde dichas perspectivas. Efectivamente,
cualquier intervencion de politicas que se
pretenda debe tener presente cada uno de
esos factores. Ademas, partimos de la
base de que los siniestros del transito son,
en un 99% de los casos, evitables, por lo
que es necesario operar sobre las causas
de los siniestros asi como mejorar las
condiciones para soportar sus
consecuencias, en caso de que se
produzcan.

-;,Cuéles fueron las conclusiones del
informe?

-La Argentina carece de una politica de
Estado en la materia, y es necesario poner
en practica un plan estratégico que
involucre a la Nacion, a las provincias y a
los municipios. Los ejes centrales del plan
deberian ser la educacion vial sistematica
y asistematica y el control. Ademas, debe
ponerse en ejecucion el Registro Nacional
que unifique las infracciones, las
sanciones y toda la informacion sobre
siniestralidad en el pais.

-;Cual es su vision del problema a un
ano de la declaracion de emergencia vial?
.Han recibido respuesta del Gobierno a
partir de aquella declaracion?

-Lo que nosotros pedimos fue la
declaracion de emergencia vial. El Consejo
Federal de Seguridad Vial presento
durante este afo un plan. En este
momento se esta iniciando un proceso de
seguimiento que tendra como
consecuencia un segundo informe que
dara cuenta de los resultados reales de
este accionar.

-;,Qué opina del Plan de Seguridad Vial
2006-2009 presentado por el Consejo
Federal de Seguridad Vial? ;Le parece
viable?

-El plan es interesante y contiene
muchas de las definiciones que nosotros
solicitamos en nuestro informe. Es viable
pero se necesita decision politica vy
continuidad en la ejecucion.

-.Cree que podran observarse
resultados a corto plazo?

-Hay que trabajar en el corto, el
mediano y el largo plazo para obtener
resultados reales. Si se ejecuta el plan
hasta 2009 y luego no se continua, el
trabajo no tendra los resultados
esperados. Esto debe ser una politica de
Estado con continuidad en el tiempo.

-.Cuales son las medidas mas
urgentes o las areas en las que se deberia
trabajar en primer lugar?

-Todas las areas son importantes
porque  éste es un  problema
multidimensional. Sin embargo, la puesta
en ejecucion del Registro Nacional y la
intensificacion del control de infracciones
con sanciones no solo economicas sino
también educativas son algunas de las
medidas que en lo inmediato podrian
ejecutarse.



ENTREVISTA

"Debemos utilizar mds tecnologia en los caminos'

El presidente de la Comision Permanente del Asfalto, Ing. Felipe Nougués, habla sobre la
necesidad de introducir innovaciones en la infraestructura vial y fomentar la

-Como flamante presidente de la
Comision del Asfalto, ¢ cual es su vision
de la Red Vial argentina en este
momento?

—Por diversos motivos he viajado por el
pais Ultimamente, especialmente por el
Sur, y no s6lo he observado mejores
condiciones de mantenimiento, sino
también muchas obras. Desde mi punto de
vista, durante los dltimos 15 ¢ 20 afos no
he visto el nivel de actividad que estamos
teniendo en este momento, por lo menos a
nivel federal; no sé si tanto a nivel
provincial y mucho menos a nivel urbano.
Creo que la inversion en el ambito es muy
fuerte.

-¢Qué sucede a nivel urbano?

capacitacion técnica del sector

—-El ambito urbano tiene muchas
diferencias con respecto a lo rural. Creo
que es una problematica que deberia
encaminarse hacia una especialidad en si
misma. En este sentido, hay bastante
camino por recorrer, porque no existen
organismos especiales que estén
atendiendo la actividad urbana. Mas del
80% de la gente vive en zonas urbanas,
con lo cual la falencia de lo urbano creo
que es importante. No se ve que haya una
reversion de ese proceso, que me parece
que no solo estda asociado a temas
econémicos, sino que también tiene
mucho que ver con la formacion, con la
capacitacion, con la llegada de tecnologia.

-¢Estamos todavia atrasados en

capacitacion técnica o cientifica?

—A mi parece que tenemos un gran
retroceso que acarreamos desde antes de
la crisis, y creo que mas de una generacion
a nivel técnico se ha perdido. Hubo mucha
gente que emigro de la actividad, y ahora
con la reactivacion trata de salir adelante.
Esto no sdlo sucedi6 en el &mbito privado,
sino también en el publico, y no se va a
revertir pronto. En la Comision
Permanente del Asfalto queremos ir
atacando y sembrando conciencia
fundamentalmente en el sector privado
sobre este tema. El sector privado sabe
que tiene esta falencia, pero todavia no da
pasos sdlidos para solucionar el problema.

-;Qué tienen pensado desde la
Comision?

—-Estamos realizando un plan
importante de charlas en el interior del
pais, organizadas por Vialidad Nacional y
por Vlalidad de la provincia de Buenos
Aires, para ftransferir conocimientos
tocando temas especificos. Estamos
contentos con lo hecho hasta ahora, pero
nos parece que todavia no tenemos la
participacion que querriamos tener de los
técnicos y profesionales que estan en las
empresas. Las empresas necesitan
producir, pero no realizan una inversion
activa en la capacitacion de su gente. Por
otra parte, este afio tenemos planeada una
Reunion del Asfalto, y para el afio préximo
estamos preparando el CILA en Cuba.
Ademas, estamos participando como
invitados en distintos eventos.

-¢ Hay actualmente un buen nivel de
investigacion en el area de pavimentos?
—El ambito universitario y el de
laboratorio estan trabajando bien. Lo cierto
es que en cuanto al nivel de conocimiento
no tenemos nada que envidiarles a otros
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sudamericanos

0 europeos,
salvando las distancias en cuanto a calidad

paises

de equipos respecto de un pais

desarrollado.

-¢En las obras que se realizan en
nuestro pais se estd aplicando
tecnologia de avanzada?

-Se estd aplicando alli donde hay
posibilidades de desarrollar tecnologia, por
ejemplo en los tramos concesionados. Hay
tecnologia que esta mas bien asociada a
condiciones de confort, de transitabilidad,
de durabilidad, a una serie de conceptos
que no estan en linea directa con lo que es
costo. La tecnologia tiene un costo, pero
permite obtener resultados superiores,
como sucede, por ejemplo, con el uso de
los asfaltos modificados, los multigrados,
los asfaltos de alta resistencia a los
combustibles. Lo que pasa es que algunos
de estos productos estan normalizados,
pero otros no. Por eso fue importante lo
que se hizo en 2004, cuando se lograron
especificaciones que permiten incorporar
muchos de estos productos. En la Ciudad
de Buenos Aires, en el Acceso Oeste, la
Panamericana y la autopista
Ezeiza-Carfuelas, por ejemplo, se pueden
encontrar calzadas que antes no se veian.

-¢ Coémo estan organizando la XXXIV
Reunidn del Asfalto?

-Se va a realizar del 20 al 24 de
noviembre en Mar del Plata. Se
presentaran unos 50 trabajos, entre los
que se encuentran trabajos de ocho paises
latinoamericanos. La semana va a contar
con tres conferencias de expertos
internacionales, un americano, un francés
y un espanol. Estamos incorporando dos
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mesas redondas con temas técnicos de
actualidad, y una sesion de taller técnico
para debate y presentacion de las
especificaciones que se estan elaborando.

-¢ Qué expectativas tienen?

- Creemos que vamos a recibir entre
250 y 300 participantes. Estamos viendo
también muestras de interés por parte de
proveedores y representantes de equipos.
Vamos a tratar de inducir la participacion
de estudiantes, gente que esta cursando
en la Escuela de Caminos o que esta
becada en las universidades, con cuotas
de valores practicamente simbolicos.
Aunque haya que dejar la actividad diaria
por cuatro dias, creo que estaremos
haciendo una buena inversion.

-¢;Cudl es la tendencia del consumo
de asfalto en este ultimo tiempo?

—-Lo que se esta perfilando es un
consumo por ano de 520 mil toneladas. De
los diferentes tipos de cementos asfalticos
se estd haciendo un consumo del mismo
orden, o sea, superior a todos los afnos
anteriores y de una magnitud similar a la
del afio "98. Para tener una idea de esa
magnitud, en el ano 2002 el consumo
estuvo en 120 mil toneladas, asi que se
estd mas que cuatriplicando esa cifra.

-;Se plantea la posibilidad de
incrementar el porcentaje de la red vial
nacional pavimentada?

-A nivel federal solo quedan unas
pocas docenas de kilometros sin
pavimentar. A nivel provincial, creo que
estamos en un 60% de la red sin
pavimentar, y a nivel urbano no hay datos,
o por lo menos nosotros no los

conocemos. En lo personal, creo que hay
necesidad de incrementar calzadas
pavimentadas a nivel urbano, porque esto
hace a la calidad de vida, a la conduccion
de los saneamientos y da una respuesta a
los nlcleos habitacionales. A nivel
provincial, me parece que por lo menos
habria que estabilizar el mantenimiento y
buscar soluciones que sean economicas
para la demanda de pavimento. Me refiero
a recuperar algunas practicas que han
quedado  abandonadas, que no
necesariamente implican una
pavimentacion entendida como tal, sino
hacer un tratamiento o aplicar emulsiones.

-;Considera que las politicas de
mantenimiento deberian actualizarse?

-Yo creo que las politicas de
mantenimiento deberian tender a buscar
practicas constructivas y economicas,
encontrar la solucion para cada tipo de
problema en lugar de una solucion masiva.
Con el uso de las emulsiones y de capas
delgadas se puede atender una demanda
baja, y mediante este tipo de soluciones
economicas modestas dar un paso
adelante realmente importante.

-; Qué puede hacer la Comision del
Asfalto para contribuir a la mejora de la
infraestructura vial?

—Lo que la Comision tiene que hacer es
propender al buen uso del asfalto. A esta
altura del partido ya no pueden quedar
mas dudas de que el asfalto es un recurso
no renovable, esto ya se ha convertido en
un tema estructural. En la Argentina no
tenemos la cultura del medio ambiente, de
preservar los recursos naturales. Esto
hace que a la hora de mantener los
recursos naturales haya que buscar
tecnologia, supliendo el uso masivo de lo
que la naturaleza nos da por un uso mucho
mas controlado, que no es obviamente el
mas barato. Todos los insumos del asfalto
SON recursos no renovables, y por eso se
requiere ser austero para utilizarlos y
reutilizarlos cuando hayan cumplido su
vida dtil. Desde la Comision vamos a
propender al buen uso del asfalto, al
empleo de practicas de reutilizacion y un
menor uso de energia y combustible.

-.En qué medida se estdn
cumpliendo actualmente esos
objetivos?

—



-Y... que cada uno haga su propio
examen de conciencia. En los Ultimos
tiempos ha habido resoluciones
relacionadas con medidas de seguridad en
el ambito nacional. Todo lo deméas queda
muy ligado a la conducta de cada
empresa, lo cual tiene cierta cuota de
inequidad. No hay una conducta
homogénea al respecto, asi que deberia
ser mas regulado.

-En lineas generales, ;cudles son
los cambios mds urgentes que habria
que introducir para mejorar los caminos
en la Argentina?

Yo creo que habria que hacer dos
cosas: desde el punto de vista del asfalto
hay que introducir tecnologia, entendiendo
por tecnologia el uso de mezclas
especiales o de mezclas asfalticas
pensadas para el confort del usuario. Junto
con esa tecnologia, habria que incluir
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Av. Gdor. Vergara 1646 (1688) S.Tesel — Hurlingham - Buenos Aires - Tel. 4450-0989 equimac@equimacsa.com

conceptos de logistica, bajar mas la
telematica al camino. El camino asociado a
tecnologias del movimiento tiene que estar
dando mejores condiciones de uso. En las
areas urbanas, especialmente en la red de
autopistas, se trata de dar informacion.

-En algunas autopistas se estad
haciendo...

— Si, pero con limitaciones. El uso de la
infraestructura tiene que estar
obligatoriamente asociado a informacion, a
tecnologias de alto nivel.

-Esto  también
seguridad...

—Efectivamente, y también en un mejor
manejo de la via publica. Actuaimente hay
empresas de comunicaciones que tienen
montada una red, pero no tienen
vinculacion; por eso las reparticiones, los
municipios y los gobiernos tienen un rol
importante.

deviene en

Compromiso
Excelencia
Tecnologia

Mas de 60 afios construyendo
caminos en todo el pais
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ilia vial del pais, y en partlcular a los v1ales dela prov1nc1a de Misiones.
~ También reciban mi afectuoso saludo qmenes tienen la responsabilidad de conducir los
destinos de las demaés vialidades provinciales, asi como de la Direccién Nacional de Vialidad y de
aquellos que directa o indirectamente estan relacionados con el tema caminero.
La ocasion es prop1c1a ademas, para exaltar el permanente esfuerzo y dedicacion de los
trabajadores viales, y al mismo tiempo, en nombre propio y del equipo que me acompafia, quiero
renovar el compromiso de seguir trabajando por mas y mejores caminos.

DPN. W L

www.dpv.misiones.gov.ar




OBRAS

SEGUIMOS EN OBRA

Nuevas licitaciones, firmas de contratos y obras en ejecucion en las rutas nacionales
N2 9, 14y 40, estratégicos corredores de la red vial argentina

Ruta Nacional N° 14

En el marco del proyecto Autopista
Nacional N° 14 y Ruta Nacional N° 117,
desde Gualeguaychu hasta Paso de los
Libres, actualmente se encuentra en pleno
proceso de construccion la Seccion 1 del
Tramo 1, que se extiende entre la Ruta
Provincial N° 16 y la R.P. N® 20, en tanto
que ya esta licitado, adjudicado y préximo
a iniciarse el segmento correspondiente a
la Seccién 2, desde la R.P. N2 20 hasta la
R.P. "J" (Colonia Elia), con una longitud
total de 28,28 km y un plazo de ejecucion
de 30 meses.

El 29 de octubre se llevara a cabo la
licitacion del Tramo 2: Empalme R.P. "J"
(Colonia Elia) — Empalme R.P. N 29;
Seccion 1: Emp. R.P. "J" — A? Colman;
Seccion 2: A® Colman — Emp. R.P.N? 29;
con una longitud total de 68,22 km.

Ruta Nacional N° 40

El 5 de julio se realiz6 la apertura de
ofertas correspondiente a la licitacién
publica para la obra Ruta Provincial N2 12
— Tramo: Empalme Ruta Nacional N2 40 —
Gualjaina — Seccion 1: km 0,00 — km 27,
provincia de Chubut, con un presupuesto
oficial de $ 33.779.876,00.

Asimismo, se anuncié para el 18 de
octubre la licitacion para la reparacion
integral de puentes en la RN N 40, en la
provincia de Neuguén, con un presupuesto
de $ 1.961.100,00.

Ruta Nacional N° 9

Se realizo la firma de contratos de las
obras correspondientes a la Ruta Nacional
Ne 9, tramo: Roldan-Armstrong, Seccion:
Carcarana (Ruta Provincial N2 26 S)/
Empalme Ruta Nacional N2 178
(Armstrong), Tramo: Armstrong/ Villa
Maria, Seccién I: Ruta Nacional N¢ 178
(Armstrong)/ Empalme Ruta Provincial E
59 Subseccion: Armstrong/Interseccion
Ruta Nacional N° 9, provincias de Santa Fe
y Cdrdoba. El monto total de inversion es

de 550 millones de pesos.

Mientras tanto, se encuentran en
ejecucion los tramos Oliva — Villa Maria y
Villa Maria — Ballesteros, y aun queda por

Obras de Arte y Pavimentacion
Ruta Nac. 23 Valcheta - Musters

Vial Rlonegrma S. E

licitar, sin fecha precisa, el tramo Emp.
Ruta Provincial E59 — Emp. Ruta Nacional
N® 9, con un monto estimado de 350
millones de pesos.

Winter 70 - Viedma (8500) - Rio Negro
Patagonia - Argentina
Email: vialm@impsat].com.ar

DEL EBTADD

Uniendo al
Pueblo Rionegrino

Perfil a construir
Proyecto Obra Remodelacion y Ensanche

Autovia Ruta Nac. 22 Chichinales - Cipolletti

Puente sobre el rio Negro
_en Isla Jordan
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/Pre-Congreso Argentino
\_de Vialidad y Trénsito /

La Asociacion Argentina de Carreteras,
motivada por el gran aporte técnico
producido en el XIV Congreso Argentino
de Vialidad y Transito y el éxito obtenido en
la Expovial Argentina 2005 invita a
participar del Pre-Congreso Argentino de
Vialidad y Transito, evento preparatorio del
préximo Congreso.

El gran interés demostrado por los
expositores, congresistas, autoridades,
profesionales, funcionarios publicos y

+5411 4327 5665

Maipu 1300 piso 7

PRE-CONGRESO ARGENTINO

DE VIALIDAD Y TRANSITO

24 al 24 de agosto de 2007

visitantes evidencié la necesidad de que
este tipo de encuentros se celebre con una
periodicidad bienal, para asi disminuir los
tiempos de transferencia, dado el avance
de las tecnologias y técnicas viales.

El Pre-Congreso y la 4° Expovial
Argentina tendran lugar entre el 22 y el 24
de agosto de 2007, en el Centro de
Exposiciones de la Ciudad de Buenos
Aires. Durante las jornadas se
intercambiaran experiencias, transferiran

www.homag.com.ar

Centro de Exposiciones de la Ciudad de Buenos Aires

tecnologias y se actualizaran
conocimientos entre los profesionales del
sector, organismos y empresas.

Para inscribirse en el Congreso,
comunicarse con la Asociacion Argentina de
Carreteras: Tel.: (5411) 4362-1957/ 0898.
E-mail: congreso @aacarreteras.org.ar. Para
reservar stand en Expovial, comunicarse a:
Tel.: (5411) 4372-3519/4371-0083.E-mail:
expovial @ aacarreteras.org.ar




INFORME

Iniciativas privadas en marcha

En menos de un mes comenzara a ejecutarse la autopista Pilar-Pergamino, y el Gobierno
Nacional ha sumado nuevas declaraciones de interés para varios de los proyectos
presentados por los consorcios viales.

El Gobierno Nacional sigue avanzando
en la aprobacion de proyectos y posterior
licitacion de las propuestas presentadas
por grupos empresarios dentro del
Régimen de Iniciativa Privada, orientado a
estimular a los particulares a participar en
proyectos de infraestructura.

El 29 de junio se efectud el llamado a
licitacion y el 5 de septiembre se realizé la
apertura de ofertas (sobre A) del llamado a
licitacion puablica nacional para la
construccién, mantenimiento y explotacion
en concesién de la Autopista Pilar -
Pergamino, Ruta Nacional N° 8, propuesta
presentada por Helport y el Grupo
Eurnekian.

Ocho empresas conformando tres
grupos presentaron sus antecedentes
técnicos, econémicos y juridicos: Benito
Roggio e Hijos S.A. - Esuco S.A. - JCR
S.A., José Chediack S.A.I.C.A (UTE),
Corporacién América - Helport (UTE), y
CClI Construcciones S.A. - Petersen Thiele
y Cruz S.A. (UTE).

Aquellas empresas que califiquen
podran presentar el proximo 10 de octubre
el sobre B realizando Ia oferta econémica,
de acuerdo al cronograma previsto en el
pliego de Bases y Condiciones. El sistema
de iniciativa privada le reconoce al
iniciador una ventaja en la licitacion, dado
que si su oferta es hasta un 5 % mayor que
la mejor propuesta, igual se le adjudicaré la
obra. Asimismo, si el iniciador es superado
por otra oferta que sea entre un 5% y un
20% menor se le pedird que realice una
nueva propuesta.

El OCCOVI ha informado que el 1° de
noviembre comenzard a ejecutarse el
proyecto, que prevé una inversion total de
1000 millones de pesos y un plazo maximo
de ejecucion de 6 afos. La autopista

Bim

tendra una extension de 180 km, de los
cuales 100 km correran paralelos a la Ruta
8, y los 80 restantes sobre una nueva
traza, y vinculara a las ciudades de Pilar,
Capilla del Sefior, San Antonio de Areco,
Capitan Sarmiento, Arrecifes y Pergamino.

La primera etapa de las obras —que
demandaré 2 afios— prevé la construccion
de dos calzadas de tres carriles cada una
entre Pilar y la Ruta Provincial 6, con
colectoras pavimentadas en los sectores
urbanizados, intercambiadores de transito
a distinto nivel e iluminacién en todo el
tramo.

Desde la R.P.N% hasta Parada Robles
se ha previsto la construccion de una
autopista de dos carriles por sentido de
circulacion con colectoras pavimentadas
en los sectores urbanizados, y la
construccién de intercambiadores a
distinto nivel.

La autopista Pilar - Pergamino es el
proyecto mas avanzado de todos los
presentados bajo el Régimen de Iniciativa

Privada. En el mes de marzo fue declarado
de interés publico por el presidente de la
Nacion, doctor Néstor Kirchner, y el
proceso licitatorio quedd a cargo del
Ministerio de Planificacién, que conformd
una Comision de Adjudicacion integrada
por profesionales del OCCOVI, del
Ministerio de Economia, de Vialidad
Nacional y Provincial.

Autovia Lujan - Carlos Casares

El 15 de septiembre el presidente de la
Nacion, doctor Néstor Kirchner, firmé el
decreto que declara de Interés Publico el
proyecto de Iniciativa Privada Autovia
Lujan - Carlos Casares, que demandara
una inversion de 1000 millones de pesos.

La iniciativa presentada por la empresa
Homagq S.A. consiste en la construccion,
mantenimiento, administracion y
explotacion en concesién de un tramo de
la actual Ruta Nacional N° 5, comprendido
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MERCEDES

Trazado de la autopista Lujan - Carlos Casares

entre las ciudades de Lujan y Carlos
Casares, en la provincia de Buenos Aires.

El proyecto propone construir una
autovia desde el km 98, en la localidad de
Mercedes, hasta el km 316 (RP N° 50), en
la localidad de Carlos Casares, e incluye,
entre otras obras, la variante Chivilcoy de
7km de longitud. Los trabajos se
ejecutaran por etapas, divididos en 9
secciones, y ascienden a un monto total de
990 millones de pesos.

El iniciador se haria cargo del
mantenimiento de los primeros 30 km de
autopista en la Ruta Nacional N° 5, de los
cuales 13 estan finalizados, y el resto se
encuentra actualmente en ejecucion. Esta
prevista una concesién de 30 afos de
duracién, sin ninguna subvencion por parte
del Estado.

La longitud total del corredor es de 252
km y tiene un total de 2.800.000 usuarios
directos por afo. Se estima que, una vez
finalizada la autopista, el ahorro en tiempo
de viaje para todo el tramo sera de 1 hora
20 minutos.

Autopista San Fernando-Punta Lara

El Gobierno Nacional declard de
Interés Publico el proyecto de iniciativa
privada para construir una autovia de 117
kilbmetros que unird San Fernando y La
Plata, en la provincia de Buenos Aires. El
OCCOVI esta trabajando en la
documentacion licitatoria correspondiente
de la obra bautizada como Avenida Parque

Presidente Perdn, que demandara una
inversion estimada de $ 853.600.000 y
unira 13 partidos del Gran Buenos Aires.

El proyecto fue impulsado por el
consorcio de empresas conformado por las
firmas Canadian Highways International
Corporation, Groupe SD&G International y
la argentina Perales Aguiar S.A., y
constituye el denominado "tercer anillo vial
de la region metropolitana" con una
longitud de 117 km, mas la incorporacion
de 94 km de nueva construccion. Se
extendera desde el Acceso Norte hasta la
Autopista Buenos Aires-La Plata, Y
enlazara el actual Camino Parque del
Buen Ayre con las cercanias de Punta
Lara, donde esta proyectada la cabecera
del futuro puente internacional Buenos
Aires-Colonia.

Autovia Cérdoba-Rio Cuarto

El ministro de Planificacion Federal,
Inversién Publica y Servicios, Julio de
Vido, firmé el 13 de septiembre un
convenio con el gobernador de la provincia
de Cérdaba, José Manuel de la Sota, para
evaluar conjuntamente el proyecto de
iniciativa  privada  presentado  por
Corporacion América y Boetto y Buttilengo
S.A., que involucra obras en la RN N°36
por mas de 300 millones de pesos.

El proyecto de Autovia Cordoba-Rio
Cuarto consiste en ejecutar una segunda
calzada paralela a la existente dentro de la
zona de camino, en una longitud de

100km, uniendo los municipios de
Cordoba, Alta Gracia, San Agustin,
Almafuerte, Berrotaran, Alcira, Coronel
Baigorria y Rio Cuarto. El convenio
permitira acercar el proyecto a cada uno de
los intendentes para definir y concensuar
el trazado definitivo de la autovia.

Paralelamente, el Gobierno Nacional
anuncio |a realizacién de obras viales en la
provincia de Cérdoba por 88 millones de
pesos, que complementaran la autovia
para garantizar un transito rapido y seguro
a los habitantes del sur de la provincia.

En este sentido, se prevé el llamado a
licitacion para la readecuacion y mejora de
la RN N° A005, circunvalacion de Rio
Cuarto y para la construccion de la
segunda calzada en la RN N° 8, tramo Rio
Cuarto-Holmberg.

En estudio

AlGn esperan su aprobacion dos
iniciativas  privadas que proponen
solucionar los problemas de transito en
zonas claves de la red vial.

Se trata, por un lado, del proyecto para
transformar en autovia el trayecto de la
Ruta 33 que une Rosario con la localidad
santafesina de Rufino, también presentado
por Corporacion América y Helport.

El proyecto prevé una inversion que
oscila entre 350 y 470 millones de pesos,
de acuerdo con la traza y las obras
complementarias a definir, y pretende
solucionar los problemas de transito que
se registran en la zona . Se prevé la
construccion de una autopista de 144 km
desde Venado Tuerto hasta Empalme R N
N° A 012, para reducir asi en 50 minutos el
tiempo de viaje entre Rufino y Rosario.

Por otro lado, la iniciativa presentada
por las empresas COVICO S.A. vy
COPRISA S.A., actuales concesionarias
del corredor 5, contempla la ejecucion de
la Autovia Rosario - Sunchales, en la RN
N° 34, en la provincia de Santa Fe.

La propuesta consiste en ejecutar una
segunda calzada paralela a la existente
dentro de la zona de camino, con una
longitud aproximada de 259 km, que
incluye obras basicas, pavimentos
flexibles, el control de los accesos y obras
de arte mayores. Para la realizacion de
esta obra los iniciadores prevén una
inversion de 900.000.000 pesos.
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"Tenemos un amplio programa de obras viales'

En entrevista con Carreteras, el presidente de la Direccion Provincial de Vialidad de Misiones,
ingeniero Orlando Franco, se refirié a la red vial argentina, a los recursos especificos y otros fondos
coparticipables, y a las obras que se llevan adelante en la Tierra Colorada.

-¢Qué opina del estado actual de la
red vial argentina?

-En principio debemos admitir el critico
panorama que presentaba la red vial
argentina hasta 2003, debido a la ausencia
de la Nacion en materia de politicas de
crecimiento econémico para nuestro pais. A
partir de la presidencia del doctor Néstor
Kirchner, la Argentina comienza a vivir otra
realidad, con el desarrollo de proyectos de
reactivacion de los sectores productivos
nacionales, ademas de los planes sociales,
educativos y culturales, orientados a
recuperar la esperanza de los argentinos. Al
mismo tiempo, el Gobierno Nacional dispone
una fuerte inversion en la obra publica, donde
la infraestructura vial pasé a ser uno de los
ejes centrales para ese crecimiento
productivo argentino. Lo cierto es que en todo
el territorio nacional, hoy se ve reflejada la
pavimentacion de rutas nacionales y la
construccion de puentes, obras que van

Avenida Costanera

resolviendo las necesidades de
todas las regiones del pais. En
cuanto a las provincias, si bien
presentan realidades diferentes,
también son muy auspiciosas las
obras viales que se van
ejecutando, fundamentalmente
para beneficio de la produccion y
la industria.

—¢Cree que los fondos viales
especificos y los fondos
coparticipables son suficientes? -

—-Considero que la Nacién y las
provincias deben acordar un proyecto vial
integrador, donde se establezca un
esquema equilibrado de distribucién de los
recursos nacionales viales especificos y
los deméas coparticipales, a los efectos de
que cada territorio provincial atienda su
necesidad caminera sin sobresaltos
financieros. Precisamente, en el ambito del
Consejo Vial Federal es donde
se viene bregando para
adecuar esos recursos a la
realidad actual de todas las
provincias.

—¢,Como se relacionan esos

Ing. Orlando Franco

planes con los proyectos a nivel nacional?

—Aunque los recursos nacionales viales
especificos resultan insuficientes, el
Gobierno provincial asigna una buena
partida de sus recursos genuinos para el
desarrollo vial, considerando que los
tributos de la gente deben volver en obras
y servicios para todos. Por otra parte, se
estan abriendo importantes fuentes de
financiacion para obras viales en nuestra
provincia, como la Ruta Nacional 101, a
traves de la Direccién Nacional de
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Ruta costera

Vialidad. Ademas, el Gobierno misionero
estd encarando grandes obras con
recursos propios, merced a una
responsable y equilibrada administracion
de las arcas provinciales.

Como se instrument

mantenimiento caminero’

—Nuestro organismo vial tiene una
administracion ~ centralizada y una
descentralizacion operativa. El esquema
descentralizado tiene modalidades diferentes
para la atencién vial directa. En principio se
crearon trece Unidades Regionales
distribuidas  estratégicamente en

municipios. Entre los proyectos en
ejecucion, se encuentra la pavimentacion
de la Ruta Provincial N° 3, de 34 km de
extension, que une las rutas nacionales 12
y 14 y beneficia a una amplia zona
agro—ganadera misionera. Otra obra en
ejecucion corresponde al tramo de la Ruta
Nacional N° 101, entre Pifalito Norte y la
Ruta Provincial N° 19. Este nuevo
segmento de la Ruta 101, de 31.500
metros, se suma a los tramos de 31.290
metros entre Bernardo de Irigoyen-San
Antonio, ya inaugurados, y San

Ruta Nacional N® 101

Antonio—Pinalito Norte, de 28.000 m de
longitud, que se encuentra en plena
construccion. Esta carretera recorre la
frontera con el Brasil y muy pronto se
sumara a las principales redes viales del
MERCOSUR.

Una obra que generd gran satisfaccion
en los sectores productivos de la zona
centro de Misiones es la pavimentacion de
la Ruta Provincial 223, de 10 kildmetros,
entre la Ruta 7 y la poblacion de Ruiz de
Montoya, que sera finalizada este afo. Del
mismo modo, se estd realizando el

asfaltado del primer tramo de 10
kilbmetros de la Ruta Provincial N° 5,

Misiones, para atender las redes
provinciales por administracion, tanto
pavimentadas como terradas.

Luego, a partir de nuestra gestion,
surgieron con optimos resultados los
Consorcios Camineros, integrados por
las regionales, las municipalidades y
las diferentes representaciones
productivas. Alli actian estos sectores
juntos en la atencion de todos los
caminos rurales correspondientes a
sus jurisdicciones territoriales, en
funcion de sus prioridades. Otra
accion conjunta se da entre Vialidad y
las comunas, mediante convenios de
cooperacion para la restauracion 'y
mantenimiento caminero.

—¢Cudles son los planes de obras
viales en gjecucion en su provincia?

—Manteniendo el ritmo de los ultimos
anos, en este 2006 contindan las fuertes
inversiones en asfaltado de rutas,
orientadas al desarrollo de todos los
sectores productivos, ademas de las
pavimentaciones urbanas en los
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entre la Ruta 6 y Colonia Alberdi, y se
trabaja ademas en la fase final del
proyecto ejecutivo para llegar con
pavimento hasta los Saltos del
Mocona, atendiendo todos los
aspectos ambientales y ecologicos
de la zona, segln las normativas
vigentes. También esta proyectada la
pavimentacion de accesos a
diferentes municipios, para la
vinculacion con las principales redes
viales.

En Posadas continuan las
pavimentaciones en  distintos
sectores urbanos, se pavimentan calles
colectoras de la Ruta Nacional 12, y se
construye otro tramo de la Avenida
Costanera de 2100 m, que se sumara a los
2850 m ya construidos. A estos proyectos
viales se suman muchos otros que son
ejecutados por el Gobierno provincial en el
marco de un plan de apoyo de obras a los
municipios.

ac



Ruta-Parque Costera del rfo Uruguay

La Ruta Provincial N® 2, inmersa en una pronunciada region
de atractivos turisticos y enmarcada por una moderna concepcion
en materia de planificacion de espacios naturales, fue declarada
ruta parque a través del Decreto N® 1373 2002 , elaborado por el
Gobierno de la provincia de Misiones. Dentro de la concepcion de
Parque Lineal o Parkway, la Ruta Costera mantiene una relacién
natural con la tierra, utilizando la topografia del terreno, siguiendo
los contornos y combinandose totalmente con el paisaje para
intentar mimetizase con el medio ambiente.

La Ruta Parque Costera del Rio Uruguay atraviesa areas de
alto valor paisajistico, con una extensa vegetacion en gamas de
vivos verdes que contrastan con la tierra colorada, y acompafa al
majestuoso rio Uruguay, formando una columna vertebral
recreativa turistica unica en la region.

El objetivo de esta via de comunicacién es relacionar las zonas bio-geogréaficas representativas de la provincia
de Misiones con elementos puntuales, como accidentes geograficos y construcciones erigidas por el hombre a lo
largo de la historia de la provincia, sitios de marcada identidad cultural, riqueza histérica y arqueoldgica. La Ruta
Parque Costera propone una nueva forma de conocer Misiones, con diferentes circuitos turisticos y alternativas
recreativas puestas en valor a partir del proyecto, y permite
redescubrir el rio Uruguay.

Con un recorrido de 290,4 km, el parkway utiliza la traza
de la Ruta Provincial N® 2, que vincula al pais, en el limite
interprovincial de la provincia de Corrientes, en el efluente
natural hidrico del arroyo Chimiray. Transita la Reserva de la
Biosfera Yaboti hasta su finalizacion en los imponentes
Saltos del Mocond, abarcando una superficie de 360 has, y
se incorpora bajo el régimen de las Areas Naturales
Protegidas, ampliando asf la continuidad del Corredor
Verde.

El Proyecto de la Ruta Parque Costera del Rio Uruguay
aspira a convertirse en un eje vertebrado a partir del cual
se pueda plantear una estrategia de ordenamiento del
territorio para el desarrollo sostenible, dado que la
zonificacion del parque costero permite abordar la cuestion territorial desde una perspectiva diferente. El proceso
de construccién permanente permitird poner en primer plano los principales asuntos vinculados al desarrollo de
los municipios del rio Uruguay, la cuestién productiva, la estratégica vinculacién con Brasil y el rol de la frontera,
entre otros aspectos.

Dentro de este marco, el Gobierno de la provincia de Misiones ha materializado el proyecto a través de la
Direccion Provincial de Vialidad, con la incorporacién a la traza de nodos de interconexiones, puentes, miradores y
recorridos por lugares inusuales. En el recorrido de la ruta se determinaron lugares estratégicos para apreciar las
bellezas naturales de la selva paranaense que, mezcladas con el
rio Uruguay, se plasman en miradores, zonas de esparcimiento
para turistas y transetntes.

Se espera que la concrecion del proyecto traiga aparejada la
incorporacion de infraestructura para responder a la demanda
turistica esperada, asi como el crecimiento urbano de aquellas
localidades aledanas a la Ruta 2. Ademés, se generaran
actividades productivas y de servicios, complementarias a la
actividad turistica, y se valorizara la exploracion organizada de lo
natural.
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Ing. Periotti, Ing. Ordénez, Dr. Barbeito, Sr. Badariotti, Ing. Musante, Sr.

Morales, Ing. Griffo, Ing. Perales, Ing. Ortiz Andino e Ing. Wagner

La Asociacion Argentina de Carreteras
celebrd el 54° aniversario de su fundacion
con un almuerzo de camaraderia al que
asistieron el Administrador General de la
Direccion Nacional de Vialidad, ingeniero
Periotti; el Administrador de la Direccion de
Vialidad de la provincia de Tucumaén,
ingeniero Luis Griffo; el Administrador
General de Vialidad de la provincia de
Chubut, ingeniero Patricio Musante; el
Presidente de la Cémara Argentina de la
Construccion, ingeniero Enriqgue Wagner;
el presidente de FADEEAC, sefor Luis
Morales, autoridades de la Asociacion,
empresarios y representantes del sector
vial.

El presidente de la Asaciacidn,
licenciado Miguel Salvia, sefiald en su
discurso que en la actualidad el sistema
esta dando un salto cualitativo, luego de
sufrir atrasos de inversion y de
mantenimiento. "Hoy se enfrenta como

-

.
9

ofrecer a la sociedad un sistema carretero
que funcione eficientemente, que
intermodule con el resto de los sistemas o
que, de alguna manera, le permita a esta
Argentina del siglo XXI generar un cambio
importante en su politica de transporte y de
cargas —afirmé-. La Asociacion Argentina
de Carreteras vuelve a tener la vigencia de
plantear como debemos desarrollar este
sistema, como hacer que esta politica de
inversion vial sea sostenible y adecuada
para generar un sistema de transporte
nacional".

Salvia destaco que el sector ha
atravesado tres afnos de inversion fuerte, y
que sigue una tendencia creciente. "Las
obras que esta lanzando y ejecutando la
Direccion Nacional de Vialidad, las obras
en los corredores concesionados vy
muchas obras que se hacen por convenios
entre la Naciéon y las provincias son
importantes, pero todavia nos queda por

Ing. Ortiz Andino, Ing. Wagner, Lic. Salvia e Ing. Periotti
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resolver el tema de los fondos para las
vialidades provinciales, y pensar en un

Lic. Miguel Salvia
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nuevo sistema -sostuvo-. También
tenemos algunos problemas relacionados
con los recursos humanos y la falta de
equipos, aunque en el afo 2005 hubo mas
de 2500 equipos ingresados al pais para
las empresas vinculadas al sector vial". Al
respecto, insto a buscar mecanismos que
permitan solucionar el problema de la falta
de capacitacion. "Tenemos que ver como
nuestra Asociacion puede ayudar a los
organismos publicos y a las empresas a
generar un mecanismo que les permita
ahorrar el dinero que pierden por la falta de
capacitacion del personal técnico”.

Asimismo, el titular de la AAC destaco
la politica activa de seguridad vial
implementada por el Gobierno Nacional, e
insisti6 en la necesidad de enfocar el
problema de manera integral y mediante
una politica de Estado fuerte.

Por ultimo, Salvia mencion6é que por
primera vez en 54 afos de historia la
Asociacién Argentina de Carreteras ha
logrado tener su sede propia, gracias a la
compra de dos oficinas en el edificio de la
Camara Argentina de la Construccion.
"Esto nos llena de satisfaccion porque es
un logro muy importante, y esperamos que
a partir de este nuevo horizonte que se
genera para la actividad del transporte
carretero en la Argentina podamos dar un
aporte a los asociados y hacia el pais en
general".

Ing. Nelson Periotti
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El Ing. Wagner entregd un obsequio a la Asociacion en nombre de la CAC

El Administrador de la Direccion de Vialidad de Tucuman recibe la plaqueta
por los 50 anos de socia de la entidad

RECONOCIMIENTO

Como todos los anos, el encuentro
sirvio de marco para hacer un
reconocimiento y distinguir a los asociados
y entes publicos que cumplieron, en este
caso, 30 6 50 afios de firme apoyo a la
institucion.

En primer lugar, las autoridades de |a
AAC, junto al ingeniero Periotti, hicieron
entrega de una plaqueta recordatoria a la
Direccion de Vialidad de la provincia de
Tucuman, por sus 50 afios como asociada,
que fue recibida por el ingeniero Luis
Alberto Griffo.

Del mismo modo, se realizd un
reconocimiento al ingeniero Dante
Prosperi y al ingeniero Roberto Servente,
quienes cumplieron cinco décadas como
socios particulares.

Por su parte, el ingeniero Carlos

Wagner, presidente de la Céamara
Argentina de la Construccion, hizo entrega
de un obsequio a la Asociacion Argentina
de Carreteras como recordatorio de los 54
afios que la entidad tuvo su sede en
oficinas de la CAC. "Después de haber
estado tanto tiempo con nosotros, la
Asociacion se ha independizado y esta en
su nuevo lugar, cerca nuestro. Asi que los
felicitamos y los acompanamos en este
festejo", sefalo.

POR MAS Y MEJORES CAMINOS

Por Gltimo, para cerrar el festejo del 54°
aniversario de la fundacién de la AAC, el
ingeniero Periotti invitd a realizar el brindis
y pronunci6 unas palabras alusivas,
reiterando la intencién del Gobierno de
encarar la politica vial como una verdadera

e



El Ing. Prosperi recibié su plaqueta de manos del Ing. Periotti,
el Lic. Salvia y el Ing. Ordofez

politica de Estado.

"Esta gestion le ha otorgado a la obra
publica un rol primordial dentro de la
estrategia general de gobierno, pues
representa un nivel imprescindible para el
desarrollo nacional por sus efectos
positivos sobre el crecimiento econémico,

El Ing. Periotti, el Lic. Salvia y el Dr. Barbeito entregaron la plaqueta

recordatoria al Ing. Servente

la creacion de empleo genuino, la
distribucion de la riqueza, la inclusion
social, el equilibrio regional y territorial
—afirmé Periotti-. Habiendo transcurrido
poco mas de tres anos de gestion de esta
administracion general al frente de la
Direccion Nacional de Vialidad, tenemos

una gran cantidad de intervenciones
realizadas sobre la red vial nacional, obras
finalizadas y habilitadas, muchas en
ejecucion o en diferentes instancias de los
procesos licitatorios. Este contexto de
acciones es singularmente importante para
la redinamizacion de la actividad vial en
nuestro pais".
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DIRECCION PROVINCIAL DE VIALIDAD
UBICACION DE LA OBRAS Y PROYECTOS MAS IMPORTANTES

RUTA NACINAL N° 871 - EJE DE CAPIOHNIO

| La Pavimentacién de la Ruta Nacional N° 81 que se encuentra ya con un
nE | porcentaje importante de avance y pasara a constituirse una vez terminada
en una de las alternativas claves y estratégicas para la Economia Provincial,
Regional e Internacional dado que por su situacion geopolitica en el corazén
de la Cuenca del Plata sirve como nexo comunicador de este lazo de
América del Sur que conforma el Eje de Capricornio, lo que permite avizorar
también un presente alentador para la concrecion en un plazo preventive de
un futuro prospero en cuanto a la afirmacion de la produccion Formosena, la
distribucion de su riqueza basada en la produccion primaria y los productos

o] finales que se logran mediante la acentuacion de empresas PyMEs.
Ravisién y Actualizacion del Estudio y Proyecto
de Obras Basicas y Pavimento
S 86
Pravincla
de
Salta
Estudio y Proyecto de Puentes
Proyecto I: Puentes sobre Riacho Tatu Piré (Ruta Provincial N° 23)
1l: Puante sobre Riacho Monte Lindo(Ruta Provincial N* 23}
Proyscto IIl: Puents sobre Riacho El Portedio (Ruta Provincial N* 7)
Proyecto en Proceso Licitatorio
Obra: Pavimento y Obras Bisicas
Ubicacién: Ruta Naclonal N* 86
Tramo: Emp. R. Prov. N* 22 - Gral Guemes
Monto; § 46.816.301,93
Adjudieada y Proxima a Iniciar c .
Obra: Avenida Clrcunvalacion de la Obra: Retuerzo Estructural de Concreto
Ciudad da Clorinda Astaticoy Obras Complementariss
Tramo: Av. Juan Marana - Calla Mendoza p. R. Nac. N* 11 - R® Ha - Ho
Obra; Pavimento y Obras Bisicas Cludad: Clorinda
Seccion: Emp. R. Nac. N 81 - Prog. Obra en Ejecucién
29.700,
Ruta Naclonal N* 95
Obra en Ejecucién

Obra: Refuerzo Estructural de Concreto
Mluea y Obras Complementarias.

Trama: Irigayen - El Colorado
Ubicacion: Ruta Provincial N* 1.
Obra an Ejecucién

Tramo: Emp. Ruts Nac. N* 11 - !mp R. Nse. N* 81
Nueva Circunvalacién de Formosa
y

% Ante Ia DNV
Revisién y Actualizacién del Estudio y Proyacto
Ejecutivo da ubr— Basicas y Pavimento
RENCIAS oeics G, G« ) Giloredo ' ? Puou;el ta Gludad de F ¥
Al . b, - Formosa.
R £ A w u ot Tramo: R. Nac. N*11 Aetopuerta El Pued - Emp. R. Nac. N* 81

Obra en Ejecucién

DIRECCION PROVINCIAL DE VIALIDAD - FORMOSA
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La empresa concesionaria de varios tramos de la Ruta Nacional N2 9 esta llevando
adelante un importante programa de actividades para concientizar a la poblacion
sobre normas de circulacion vehicular y prevenir accidentes en las rutas

En el marco del Plan Nacional de
Seguridad Vial 2006-2009 impulsado por el
Gobierno Nacional, la empresa Vial Cinco
S.A., concesionaria vial del Corredor N° 5,
que comprende diversos tramos de la Ruta
Nacional N° 9, esta realizando eventos de
sequridad destinados a reforzar la
conciencia vial de sus usuarios sobre las
normas de circulacion para efectuar sus
viajes con mayor seguridad.

Consciente de la importancia de
mejorar las condiciones del transito en las
rutas nacionales, ya que en ellas se
concentra la mayor cantidad de vehiculos
de carga y de transporte individual y
publico de pasajeros, Vial 5, a cargo de los
tramos de la Ruta 9 que se extienden entre
la Ruta Nacional N° A012 (Sta. Fe) y Pilar
(Cordoba), y entre Santiago del Estero
(Sgo. del Estero) y San Pedro (Jujuy), y de
la Ruta Nacional N° 34 desde la Ruta
Nacional N° A012 hasta La Banda
(Santiago del Estero), determiné participar
en forma proactiva con los enunciados del

Plan Nacional de Seguridad Vial.

Los objetivos fijados por la empresa
fueron:

—Concientizar a la poblacion sobre
normas de autocuidado relativas a la
circulacion vehicular;

—prevenir accidentes en las rutas que
le fueron concesionadas;

—promover la salud y bienestar de los
usuarios al considerar la vida como bien
inapreciable;

—formar redes sociales solidarias para
trabajar en la prevencion de accidentes de
transito;

-sincronizar en forma interinstitucional
a las distintas entidades que participan en
estos operativos;

—-mejorar la conducta vial de los
usuarios, para que luego ese beneficio se
traslade también hacia toda la comunidad;

—expresar su responsabilidad empresaria
en el tema, haciendo un aporte concreto a la
sociedad.

Con esos objetivos, Vial 5 realiza en

Se controla el cumplimiento de las normas y se entrega a los conductores

folleteria alusiva

BP

sus ocho estaciones de peaje,
mensualmente y en forma alternada, un
evento de seguridad vial denominado “Por
Rutas sin Accidentes”, como homenaje a la
ONG Rutas sin accidentes con sede en
General Pico, La Pampa, que fue pionera
en la realizacién de estas jornadas de
concientizacion en el afio 1998.

En cada evento participan entre 60 y 80
personas en forma voluntaria, entre ONGs
afincadas en la zona de influencia, tales como
Padres Autoconvocados, preocupados en
brindar educacion vial y proteccion contra
accidentes de transito a sus hijos; Policias de
Seguridad Vial Provinciales; destacamentos
policiales de la zona; Bomberos Voluntarios;
personal médico de hospitales locales;
Gendarmeria Nacional y personal de Vial 5
especialmente capacitado dentro de la
Politica de Calidad de la empresa. Se invita,
ademas, a los medios locales radiales,
graficos y televisivos para que cubran el
evento y contribuyan asi a su difusion.

La tarea consiste en detener a los
conductores de los vehiculos que van a
trasponer la estacién de peaje, para
entregar folleteria alusiva a las normas de
circulacién, controlar si circulan con las
luces bajas encendidas y con el cinturén
de seguridad colocado; si los menores
viajan en el asiento trasero y con el
cinturén de seguridad colocado; y si el
vehiculo dispone de apoyacabeza.
Posteriormente se invita a los conductores
a responder en forma voluntaria una serie
de preguntas relativas a su opinién sobre
cuestiones de seguridad vial y sobre el
evento que se esta realizando. Ademas se
les pregunta cuanto tiempo han recorrido
hasta ese momento sin detenerse y, de
exceder las 3 horas 0 300 km, se los invita
a descansar unos instantes para

Carreteras - Septiembre 2006



reponerse, y se les ofrece realizar un
control de su presion arterial por el
personal médico presente. Finalmente, se
les pide opinion sobre las mejoras de
seguridad vial que, a su juicio, convendria
implementar en el corredor.

Por otra parte, de considerarse que se
justifica, se realizan controles de
alcoholemia con el fin de asegurar que no
se esté circulando con un dosaje superior
al permitido.

Finalmente, se consulta a los usuarios
cuél consideran es la causa principal de los
accidentes. Hasta el momento, las
respuestas han sido las siguientes:

Por excesos de velocidad : 31,8 %
Por manejo imprudente: 26,5%

Por falta de educacion vial: 25,8%

Por los vehiculos en mal estado: 8,4%
Por no aplicar sanciones economicas:
7,5%

Estas respuestas espontaneas ponen
de manifiesto que el 87,5% de los usuarios
consideran al factor humano como
causa raiz de los accidentes de
transito y le adjudican gran
importancia a los excesos de
velocidad. Se confirman asi las
previsiones contempladas en el Plan
Nacional de Seguridad Vial que
prevén que a partir del afo 2006 se
deberan realizar permanentemente
controles de velocidades.

En el transcurso de los eventos
se encuestaron 3.152 vehiculos, 75
micros, 960 camiones y 2097
automoviles y camionetas, que
transportaban 8052 personas. Se
realizaron 879 controles de alcoholemia,

Carreteras - Septiembre 2006

que en un solo caso resultd positivo, y se
indicé a 565 usuarios la conveniencia de
realizar un descanso, pues presentaban
sintomas de fatiga. Se verifico, ademas,
que 2231 conductores llevaban colocado
el cinturdn de seguridad y 921 no lo
usaban. De estos Ultimos, 718 accedieron
a utilizarlo y 203 se negaron por diversas
razones, aduciendo la mayoria carecer de
ellos por la edad del vehiculo. Llevaban las
luces encendidas 2049 vehiculos, mientras
que de los 1103 que las tenian apagadas,
978 las encendieron y los demas adujeron

que no lo harian porque descargaban sus
baterias y esto afectaba sus equipos de
frio. Por ultimo, en los 88 casos en que se
detectd que los nifos viajaban en la parte
delantera los conductores accedieron a
ubicarlos correctamente.

A la pregunta final de qué habia
significado para ellos detener su marcha
por un minuto en la ruta, las respuestas
fueron:

Una iniciativa excelente: 2116

conductores.

Tiempo  bien  empleado: 862
conductores.

Una pérdida de tiempo o que no
significé nada: 126 conductores.

Por su parte, 1.846 conductores
solicitaron que se realicen estos
operativos mas sequido.

Es decir que las respuestas
positivas abarcaron el 96 % de los
usuarios, y las negativas solamente
un 4 %.

Respecto de los controles de
alcoholemia, la gran mayoria de los
usuarios solicito la intensificacion de

Se ofrece a los conductores realizar un control
de su presién arterial

los operativos relativos a ese
aspecto.

El aporte positivo de los usuarios
en razon de sus sugerencias para
mejorar las condiciones de seguridad
de la ruta seran transmitidas
posteriormente a las autoridades del
Organo de Control de Concesiones
Viales (OCCOVI) para su oportuna
consideracion.

—
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La calidad se construye dia a dia.

Estas son las manos de quienes llevan mas tiempo entre nosotros.
Representan las de todos los que estamos construyendo Loma Negra.
Se entrelazan con las que, desde 1926, en Olavarria,
sentaron las bases de una de las empresas mas sélidas de la Argentina.

Son las manos de quienes mantienen vigente aquel espiritu y renuevan el compromiso con el mismo ideal.
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Primera linea de productos reflectivos
en la Republica Argentina
con sello IRAM.

3M, lider mundial en desarrollo de productos de alta calidad para el mercado de
seguridad vial introduce las nuevas laminas reflectivas con tecnologia DG’

Ml  La tecnologia DG? duplica la capacidad de
tecnologia i . N ¥
reflexion de los mejores sistemas existentes
“. en el mercado, permitiendo que el conductor
DG o vea mejor donde més lo necesita.

3M certifica la calidad de sus productos con garantia de reflectividad de hasta 12 aiios.

Consulte por la guia de fabricantes de carteles homologados.

3M Argentina S.A.C.LLF.LA.

Division Sistemas de Seguridad en Transito
Olga Cossettini 1031 1° Piso

C1107CEA- Ciudad de Buenos Aires- Argentina

Tel.: 54 11 4339-2407 Com. 4339-2400 w [nnovaciofn

e-mail: ar-displaygraphics@mmm.com



ACTUALIDAD

NUEVO DIRECTOR GENERAL DE LA
ASOCIACION ESPANOLA DE LA CARRETERA

EI Consejo Directivo de Ila
Asociacion Espafiola de la Carretera
aprobd la designacion de Jacobo Diaz
Pineda como nuevo Director General de la
entidad, en sustitucion de Aniceto
Zaragoza Ramirez.

Ingeniero de Caminos, Canales y
Puertos y experto en seguridad vial, Diaz
Pineda lleva mas de trece afios trabajando
en la Asociacion: primero como Director
Técnico y luego como Director General
Adjunto, cargo al que ademas habia
sumado el de Director de Calidad desde

UIGRE

Del 17 al 21 de septiembre de 2007 se
llevara a cabo el 23° Congreso Mundial de
la Carretera organizado por la Asociacion
Mundial de la Carretera (AIPCR) en Paris,
Francia.

La organizacion del Congreso coincide
con la celebracion del centenario del
primer Congreso Mundial de la Carretera,
realizado también en Paris en 1908, que
termind con la creacion de la AIPCR.

El 23° Congreso contempla la
realizacion de un acto de apertura, una
Sesion de Ministros, visitas técnicas y
exposiciones de trabajos organizados en
comisiones sobre temas relacionados con
la gestion del transporte y las carreteras en
el mundo.

El programa de sesiones técnicas
incluird contribuciones sobre avances

El nuevo responsable de la AEC ha
dirigido un gran numero de proyectos de
investigacion y estudios relacionados con
la seguridad vial, asi como proyectos de
alcance medioambiental y de formacion.
En el afio 2000 recibi6 el Premio
Fundacion CORELL a la investigacion en
Seguridad Vial.

Ademas de desempefar su nuevo
cargo desde el 16 de agosto, y tal como
disponen los estatutos de la AEC, realizara
las tareas de Secretario del Comité
Ejecutivo, del Consejo Directivo y de la
Asamblea General de la entidad.

0iAL e L

tecnologicos y la evolucion de las
administraciones de carreteras, desarrollo
sostenible de las carreteras mundiales,
seguridad vial, gestion de carreteras en los
paises en desarrollo, y politicas publicas
para el desarrollo del sector, entre otros.
Con el fin de enriquecer y ampliar los
trabajos y reflexiones de los comités
técnicos de la AIPCR, los encargados de la
preparacion de las sesiones técnicas del
Congreso han realizado un llamado para el
envio de contribuciones individuales sobre
temas especificos. Una vez examinadas
por los comités técnicos, las ponencias
seleccionadas se publicaran en las actas
del congreso, y se incluirdn en las
sesiones. Los autores de las ponencias
elegidas tendran la posibilidad de hacer
una presentacion en las sesiones de

Jacobo Diaz Pineda
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posters y se seleccionaran algunos
trabajos para la presentacion oral.

El calendario del Congreso es el
siguiente:

*  1° de septiembre de 2006: fecha
limite para el envio de resimenes

g Noviembre de 2006: notificacion
de las proposiciones aceptadas

* 31 de marzo de 2007: fecha limite
de envio de los textos completos

*  Mayo de 2007: notificacion de las
ponencias aceptadas

Para mas informacion, se puede visitar
la pagina web del Congreso:
www.paris2007-route.org o enviar un mail
a paris2007.piarc@wanadoo.fr



EVENTOS

XXXIV Reunion del Asfalto

La Comision Permanente del Asfalto
llevara a cabo su XXXIV Reunion del
Asfalto, que llevara el nombre de “Dr.
Alfredo Pinilla”, entre el 20 y el 24 de
noviembre en la ciudad de Mar del Plata.

Los trabajos a presentar en la Reunién
estaran vinculados a los siguientes ejes
tematicos:

-Practica constructiva de pavimentos
asfalticos

-Materiales bituminosos

-Materiales pétreos

-Andlisis de costo de construccion y de

conservacion de pavimentos asfélticos
-Relaciones  entre  contratistas,
productores de asfaltos y agentes oficiales
viales
-Andlisis de costo de construccion y de
conservacion de pavimentos asféalticos.
- Estudios econdmicos comparativos
de los pavimentos asfalticos con otros
tipos de firmes.
-Aplicaciones del asfalto fuera de las

construcciones camineras.
-Especificaciones y normas técnicas.
-Gestion ambiental.

Los organizadores informaron que se
presentaran 50 trabajos, entre los que se
cuentan ponencias de ocho paises
latinoamericanos, y se llevaran a cabo tres
conferencias de expertos internacionales.
Ademas, se realizaran dos mesas
redondas en las que se discutiran temas
técnicos de actualidad y una sesion de
taller técnico para debate y presentacion
de especificaciones tecnicas.

Para mas informacion:
asfalto@tournet.com.ar/www.cpasfalto.org

Bacheo Ruta

Obra de Arte tipo
Z-2916-1 - Ruta
Provincial N° 141

Provincial N°5

Pavimentacion,
Demarcacion
Horizontal y Vertical
Ruta Provincial

N° 40 - Acceso a
Ciudad de Mercedes

Ripio en Ruta
Provincial N° 40




TRABAJAMOS PARA HAGER REALIDAD EL LEMA: "POR MAS Y MEJORES CAMINOS".

COoOVICO 5 de Octubre Dia del Camino. COPRISA S.A.

Seguimos avanzando por el camino del cumplimiento.

Avery Dennison ha certificado el cumplimiento de la norma IRAM 3952
para sus lineas de productos T-6500 y T-7500.

SALIDA Km 34 |

Rio de la
Plata

| Riachuelo
Avellaneda
W 600 mts

‘ . 4

Porgque somos una companialider en productos autoadhesivos y reflectivos,
seguimos avanzando en el cumplimiento de las normas internacionales de calidad mas exigentes.

Hoy estamos orgullosos de anunciar que el INTI ha certificado que nuestras lineas de productos T-6500 de Grado Alta Intensidad
Prismatico y T-7500 de Grado Prismatico alcanzan o exceden los requerimientos de la norma IRAM 3952 de Laminas
Retrorreflectivas de Alta Intensidad. Esta certificacion se suma a sus certificaciones existentes bajo normas ASTM e ISO
Nuestra amplia trayectoria a nivel mundial, la calidad de nuestros productos y la eficiencia y flexibilidad de nuestro servicio al

cliente nos convierte en la mejor opcion para todas sus necesidades de senalizacion y seguridad vial.

Llamenos, estamos listos para cumplir con todos sus requerimientos

Argentina, Buenos Aires AVERY

Tel.: +54 (11} 4014-2278

DENNISON
Fax: +54 (11) 4014-2208

reflectives.argentina@averydennison.com Division de Productos Reflectivos M




CAMPANAMUNDIALD

Se lanzo6 en el ACA una
iniciativa global que
promueve la conduccion
segura

El Automovil Club Argentino presentd la
campana mundial de seguridad vial
"Piensa antes de conducir", disefiada por
la Fundacion de la Federacion
Internacional del Automdvil y auspiciada
por Bridgestone Corporation. La
presentacion fue realizada en la sede
central del ACA y contd con una importante
concurrencia integrada por representantes
de empresas automotrices, entidades
publicas y privadas abocadas a resolver el
problema de la seguridad vial en nuestro
pais.

La campana es una iniciativa global de
seguridad vial que promueve la
conduccion segura e impulsa el
crecimiento de la prevencion a nivel global
y regional, destacando en sus mensajes
pequenas acciones que pueden demandar
pocos segundos, pero pueden salvar la
vida.

Los temas de la camparia, compuesta
por diferentes piezas graficas, spots y un

El Presidente de Bridgestone, el Pdte. del ACA y el piloto
Froilan Gonzalez junto al muieco de prueba de accidentes

LANZAMIENTO

ESEGURIDAD VIAL

Las autoridades en el lanzamiento de la campana

original asiento de pruebas, incluyen el uso
de asientos para nifios, el uso del cinturén
de seguridad, el ajuste del apoyacabeza y
la condicion de los neumaticos.

En la reunién de presentacion se
mostré una butaca de automovil que, en el
marco de la campana, permitira demostrar
las consecuencias de un choque. Quien
quiera realizar la prueba podra sentarse y

abrocharse el cinturon de seguridad para
comenzar una rapida aventura que en
poco menos de siete metros lo pondra
frente a la dura realidad de un choque. La
prueba se realiza en un trailer, sobre el que
se monté una pendiente de 15 grados, y el
asiento corre sobre guias en el piso a una
velocidad que se puede regular entre 5 y
15 km/h, y se detiene bruscamente contra
un tope.

Una prueba novedosa para demostrar las consecuencias de manejar a
altas velocidades



EVENTOS

PROPUESTAS SOBRE SEGURIDAD EN BUENOS AIRES

La Defensoria del Pueblo de la Ciudad
de Buenos Aires organizo el 15 de agosto
la Jornada de Propuestas sobre Seguridad
en el Transito en la Ciudad de Buenos
Aires, que conté con la presencia de
especialistas en el tema, representantes
de entidades sin fines de lucro,
funcionarios y miembros de instituciones
abocadas a solucionar el problema de los
accidentes de transito.

La apertura de la Jornada estuvo a
cargo del doctor Santiago de Estrada,
vicepresidente de la Legislatura; el
diputado Jorge San Martino, presidente de
la Comision de Transito y Transporte, y la
doctora Alicia Pierini, defensora del Pueblo
de la Ciudad de Buenos Aires.

En las tres mesas de expositores se
presentaron trabajos relacionados con la
prevencion y el ordenamiento del transito,
el rol de los controles y sanciones, la
prevencion de lesiones y la atencion
sanitaria de accidentados, la importancia

Ingenieria Vial

de legislar para prevenir y la
construccion de politicas publicas de
cultura ciudadana, entre otros temas.
Asimismo, la Defensoria del Pueblo
de la Ciudad presento el estado de la
informacion y las estadisticas sobre
siniestros viales de 2005. Los autores
del trabajo propusieron reformular y
normalizar ciertas pautas metodologicas
y criterios en el proceso de recoleccion y
produccién de datos y disminuir
superposiciones de tareas entre los
distintos organismos involucrados, con
el objetivo de obtener informacion
fehaciente y exhaustiva sobre la
problematica de seguridad vial. Sefalaron
la necesidad de modificar el sistema de
sanciones a partir de la adopcion de un
sistema de acumulacion de puntos, cuyo
registro estara a cargo del Registro
Nacional de Antecedentes de Transito.
Los representantes de la Fundacién
sobre el Seguro y la Responsabilidad Civil

y de Transportes

Ingenieria Hidraulica

para la Conservacion de Redes
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Dra.Pierini, Dr. de Estrada y Dip. San Martino

plantearon la importancia de implementar
la educacién vial en todo el territorio
nacional y en todos los niveles educativos,
y de establecer un nuevo sistema de
habilitacién para conducir en las calles y
caminos a cargo del Consejo Federal de
Seguridad Vial.

lerciarias

0 Tonin S.a.

Servicios de Ingenieria




—— ACTUALIDAD  —

Una oportunidad para abordar posibles modificaciones a la

La Comision de Infraestructura,
Vivienda y Transporte del Senado de la
Nacion realizé el 30 de agosto y el 6 de
septiembre dos Jornadas sobre Seguridad
Vial en las que se debatieron temas rela-
cionados con la problematica de los acci-
dentes de transito y las posibles medidas a
tomar para evitar el incremento de la
siniestralidad vial. Participaron de ambos
encuentros legisladores y autoridades
nacionales y provinciales, representantes
de distintos organismos no gubernamen-
tales, miembros de instituciones rela-
cionadas con la seguridad vial, represen-
tantes del sector empresarial y del sector
sindical.

La primera jornada fue inaugurada por
el Presidente de la Comision, Cdor. Celso
Jaque, y cont6é con las disertaciones del

Ley Nacional de Transito

Secretario Ejecutivo de la Federacion
Argentina de Municipios,Lic. Juan Mateo,
el Subsecretario de Prevencion vy
Promocion del Ministerio de Salud, Dr.
Omar Zein, el Director de Derechos
Sociales, Dr. Horacio Esbert, el Presidente
del Consejo Federal de Seguridad Vial, Dr.
Juan Carlos Tierno, y el Secretario de la
Comisién Nacional de Transito y la
Seguridad Vial, senor Raul Lopez
Uthurralt.

Por su parte, la segunda jornada conto
con la presencia del Dr. Pablo Perrino,
quien analiz6 la posibilidad de emision de
una Licencia Unica Nacional. Asimismo, la
Dra. Hebe Marcogliese, hablo sobre la
experiencia en otorgamiento de licencias
de la Municipalidad de Rosario y el Dr.
Pablo Fappiano, Director del RENAT,

Armco Staco. _
La mayor planta de productos viales de Latinoamerica.

planted la necesidad de controlar los requi-
sitos minimos para emision de licencias y
de la importancia de contar con un registro
de antecedentes adecuado. Por ultimo, el
Dr. Aldo Saracco hablé de la influencia de
las drogas y el alcohol sobre el manejo.

En el transcurso de las jornadas se
analizé el contenido de la Ley Nacional de
Transporte y se expreso la voluntad de
reflejar en ella los cambios sucedidos en el
transito durante los ultimos diez anos a
través de la incorporacion de modifica-
ciones técnicas. Ambos encuentros se
plantearon, ademas, como una instancia
de discusion para abordar una posible
modificacion a la Ley Federal de
Educacion Vial.

Exporta sus productos a Sudamérica, América Central, Asia y Africa.
En Argentina, los productos Armco Staco cuentan con las certificaciones IRAM / INTI.

Armco STTACO

Tel./fax: 4314-1515. 4311-0372/0357

ventas@armcostaco.com.ar www.armcostaco.com.br
Paraguay 776 5°B. C1057AAJ. Cdad. Bs. As. ARG.




CURSOS DEL CEMENTO

El Instituto del Cemento Portland esta
desarrollando su programa de cursos y jornadas
técnicas 2006. Los proximos cursos incluyen
temas como diseno y optimizacion de mezclas
para hormigén, suelo cemento y reciclado con
cemento; y reparacion, reconstruccion y
recubrimientos de pavimentos, entre otros. Mas
informacion: www.icpa.org.ar
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REVISTA BOLIVIANA DE CARRETERAS

La Asociacion Boliviana de Carreteras se
encuentra editando su primera revista técnica sobre
temas viales, que sera publicada en el mes de
octubre. Para mas informacion: o?
abccarreteras@bolivia.com / www.abcbolivia.com
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SEMINARIO SOBRE SEGURIDAD

i Del 2 al 6 de octubre se llevara a cabo el | Seminario sobre| ®°
planes integrales de seguridad vial en La Antigua, Guatemala,
™. organizado por el Ministerio de Asuntos Exteriores y de
fel Cooperacion, la Direccion General de Trafico y la Asociacion | ®e
1\ Espanola de la Carretera. Mas informacion: e
fuasl www.aecarretera.com
| | | | BT

SILICONA PARA JUNTAS HORIZONTALES

La empresa Dow Corning, lider internacional en el
desarrollo de productos basados en siliconas, presenta al
mercado local —a través de |EL, su distribuidor oficial en la
Argentina- el sellador de silicona Dow Corning 890,
adecuado para el cierre de juntas de dilatacion
horizontales en hormigon o asfalto, tanto en la
construccion de carreteras nuevas o como sellador para
mantenimiento de construcciones antiguas, con alta
resistencia a la intemperie y a la radiacion UV.




CAMINOS DEL RIO URUGUAY

S.A. DE CONSTRUCCIONES Y CONCESIONES VIALES

Autopista Mesopotamica

Rutas Nacionales N° 12y 14.
Financi¢ y Construy¢ las Autovias:
Brazo Largo-Ceibas y Panamericana-Zarate

Viie nuetra pdcina en I Wb WP CAmImOSTOUruguay com.ar

Tronador 4102 - C1430DMZ Capital - Telefono: 4544-5302 (Lineas Rotatvas)

AUTOPISTA DEL SOL

Un paso mas alla de lo conocido en iluminacion s

* Mejor Proyecto
* Mejores Luminarias
¢ Mejor Rendimiento
y distribucion Luminosa.
* Mayor uniformidad
* Mayor Solidez
* Menor mantenimiento
* Menor numero de columnas
* Menor consumo de energia
* Menor costo final

Pavon 2957 (C 1253AAA) Ciudad Autonoma de Buenos Aires — Argentina - Tels./Fax: (54-11) 4943-4004 (rotativa)
E-mail: info@strand.com.ar - Web Site: www.strand.com.ar
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Fematec 2006

14° Feria Internacional de Materiales y Tecnologias
para la Construccién

Centro Costa Salguero

Buenos Aires, Argentina

Tel.: (5411) 5236-5291

Website: www.fematec,com

9-13

PROVIAL 2006
Antofagasta, Chile
Website: www.provial.¢l

d7-19

VI Congreso Espaiiol de Sistemas Inteligentes de
Transporte

Vigo, Espafia

Tel: 913531343

Fax: 913595699

E-mail: congresos@itsspain.com
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XXXIV Reunién del Asfalto

"Dr. Alfredo Pinilla"

Comisién Permanente del Asfalto
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E.mail: asfalto@tournet.com.ar
Website: www.cpasfalto.org
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2nd Conference on Traffic Incident and Special Events Management
Newport, EEUU

Tel.: 202 334 2934

E.mail: lkarson@nas.edu

Website: www.TRB.org/trb/calendar
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~Technology Workshop: South-America
~Santiago de Chile, Chile

Tel.: +1.202°:659.4620
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Jornadas Maquinaria y Nieve

La Rioja, Espana

Tel.: +34 915779972
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Website: www.aecarretera.com
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ASPALTOS EPECALES PARA PRVIRENTACON

En el presente trabajo, cuando
hablamos de asfaltos especiales nos
referimos a aquellos ligantes cuyas
propiedades permiten sean utilizados en
aplicaciones especificas donde los asfaltos
convencionales no presentan un
comportamiento 6ptimo. Los ligantes que
trataremos son:

-Asfaltos modificados con polimeros

-Asfaltos Multigrado

-Asfaltos resistentes a la accién de los
combustibles

Estos ligantes seran aplicados en los
siguientes casos:

-Mezclas finas para carpetas de
rodamiento

-Mezclas drenantes

-Mezclas resistentes a las
deformaciones plasticas

-Mezclas resistentes a la accion de los
combustibles

Finalmente se trataran las emulsiones
modificadas con polimeros y las
especiales para riegos de adherencia y de
imprimacion.

1-Introduccion

Estd plenamente probado que los
asfaltos convencionales poseen
propiedades satisfactorias tanto mecanicas
como de adhesion en una amplia gama de
aplicaciones y bajo distintas condiciones
climaticas y de transito. Sin embargo, el
creciente incremento en el transito y las
cargas y la necesidad de optimizar las
inversiones, significa que en algunos casos,

w

las propiedades de los asfaltos
convencionales resulten insuficientes. Por
ejemplo, con los asfaltos convencionales,
aun con los grados mas duros, no es
posible eliminar el problema de las
deformaciones producidas por el transito
canalizado, especialmente cuando se
deben afrontar condiciones de altas
temperaturas. Ademas, con los asfaltos
duros se corre el riesgo de fisuraciones por
efectos térmicos cuando las temperaturas
son bajas.

Con ciertas mezclas muy abiertas, con
los betunes convencionales no se
alcanzaria una buena resistencia
mecanica a causa de una insuficiente
cohesién y pobre adhesividad, lo que unido
a un bajo contenido de ligante redundara
en una disminucién en su durabilidad. Del
mismo modo que por las razones en
cuanto a las propiedades mecanicas y de
adhesion, los tratamientos superficiales
seran menos durables cuando soporten
altas intensidades de transito. Ante las
situaciones mencionadas, una solucion
posible es mejorar algunas caracteristicas
de los asfaltos para lograr un mejor
comportamiento de los pavimentos.

1-1-Asfaltos modificados con polimeros

Son los ligantes cuyas propiedades
han sido modificadas por la adicién de un
agente quimico produciendo una
alteraciéon en su estructura y en sus
propiedades fisicas y quimicas. La
fabricacion de estos ligantes puede ser
llevada a cabo en instalaciones especiales
0 en plantas méviles inmediatamente
antes de ser utilizados.

En la década de los afios 70 comienza

Dr. Jorge 0. Agnusdei*

realmente el lanzamiento en la utilizacion
de los Asfaltos Modificados.

Entre los afios 1973 y 1979, como
consecuencia de la agresividad del transito
y de las cargas, se potencia el desarrollo
de los ligantes modificados. Con el objetivo
de disminuir los costos de inversion, las
investigaciones se dirigen a lograr
soluciones innovativas, en particular
destinadas a los trabajos de
mantenimiento de las capas de
rodamiento, mediante la utilizacion de
capas finas (menores a 5 cm) y con una
durabilidad mejorada.

A comienzos de 1980, el desarrollo de
los Betunes Modificados estuvo
estrechamente vinculado al disefio de
nuevas mezclas finas para capas de
superficie. Es asi que se desarrollaron
los Concretos Bituminosos finos con
espesores de 3-4 cm, seguido de los
Concretos Bituminosos muy finos, con
espesores entre 2-3 cm, para llegar a los
ultra finos de 1-2 cm de espesor.

El uso de mezclas discontinuas, el
empleo de asfaltos modificados y la
incorporacién de fibras hizo posible utilizar
en las mezclas un mayor contenido de
ligante  sin peligros de exudacion,
impartiéndoles mejores caracteristicas
cohesivas y de impermeabilidad. En
Alemania se desarrollaron las mezclas
Stone Mastic Asphalt (SMA) con la adicion
de fibras y asfaltos modificados. También
en esa época comenzaron a utilizarse las
mezclas porosas o drenantes, hoy
ampliamente utilizadas en caminos y
autopistas con elevada densidad de
transito.
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a - Deformaciones Permanentes

¢ - Fisuramiento por Fatiga

1-1-1- Las razones de utilizar Asfaltos
Modificados

Los principales modos de fallas de los
pavimentos construidos con mezclas
asfalticas en caliente son:

-Deformaciones permanentes
-Fisuramiento por efectos térmicos
-Fisuramiento por fatiga

Las deformaciones permanentes
pueden producirse en cualquiera de las
capas de un pavimento. Este problema
generalmente se manifiesta como una
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depresion en la superficie, ahuellamiento,
con perdida del perfil transversal. Las
deformaciones permanentes pueden ser
causadas por consolidacion o por flujo
plastico en las capas del pavimento y se
manifiestan con mayor intensidad durante
los periodos de alta temperatura ambiente.

Las deformaciones estan estrechamente
relacionadas con las propiedades del
asfalto, si bien otros factores tambien
pueden incidir en la manifestacion del
problema.

Un pavimento asfaltico contrae por
enfriamiento y esto puede ocasionar
esfuerzos, que junto a los producidos por

el transito en movimiento pueden causar
la fractura o fisuramiento de la mezcla. La
condicion mas severa se manifiesta
cuando la temperatura cae rapidamente y
la rigidez de la mezcla es alta. En este
caso, las deformaciones inducidas por el
cambio de temperatura pueden llegar a no
ser canalizadas través del flujo viscoso, y
en consecuencia se produce la fractura del
asfalto.

El fisuramiento por fatiga de un
pavimento se produce como resultado de
las cargas repetidas ocasionadas por el
transito de los vehiculos. Estas fallas
pueden ocurrir como consecuencia de
excesos en las cargas y el nimero de
vehiculos que circulan, que superan a los
previstos en los calculos de diseno, o bien,
por un decrecimiento en la capacidad
portante de las capas de la estructura.

1-1-2- Objetivos de la modificacion con
polimeros

Obviamente, las propiedades elastoméricas
son las caracteristicas mas relevantes de los
asfaltos modificados con polimeros.

Los objetivos que se persiguen con la
modificacion de los asfaltos convencionales
por el agregado de polimeros son:

- Aumentar la cohesion interna

- Disminuir la susceptibilidad térmica

- Mejorar la flexibilidad y elasticidad a
bajas temperaturas

- Mejorar el comportamiento a la fatiga

- Aumentar la adhesividad arido-ligante

-Aumentar la resistencia al envejecimiento

Una de las propiedades mas importantes
que le imparten los polimeros a los asfaltos es
un aumento en su cohesion interna. Un
ensayo que pone de manifiesto este efecto
por parte de los polimeros del tipo SBS, es el
desarrollado por Benson denominado de
"Resistencia-Tenacidad" (Toughness-
Tenacity).

Para la caracterizacién de estas
propiedades se recurre a ensayos de
tension-deformacion y al andlisis de las
curvas que se obtienen. Este ensayo esté
normalizado por ASTM D 5801-95. El
mismo consiste en separar una semiesfera
de acero que se encuentra sumergida
dentro de una muestra de asfalto
modificado y registrar la curva esfuerzo-
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Curvas de tensioén - deformacion
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POLIMEROS =

Modelos de comportamiento de ligantes bituminosos

Comportamiento ideal

Intervalo de temperatura de trabajo

elongacion, como el que se presenta en la
figura siguiente. Dado que el ensayo
involucra la medida de una fuerza y una
distancia, el resultado se expresa en
términos de un trabajo.

Como resistencia (toughness) se
define al trabajo requerido para separar
por tension la semiesfera sumergida
dentro de la muestra de asfalto modificado.
La misma es calculada como el area total
bajo la curva de fuerza-elongacion y
representa la energia total requerida para
llevar la muestra a la rotura.

La tenacidad se define como el trabajo
requerido para estirar la muestra luego que
se ha superado la resistencia inicial y
corresponde al area ubicada a la derecha
de la linea tangente como se indica en la
figura. Se puede decir que la tenacidad es
aquella parte del area aportada
principalmente por el polimero

Una tenacidad mejorada significa que
habra de efectuarse mas trabajo para
desprender una particula de arido de la
superficie de un pavimento por accion del
transito. Una mejora en la Resistencia
significa un aumento en la resistencia
interna de la mezcla bituminosa.

Como ejemplo de estas mejoras, a
continuacion se presentan algunos
resultados:

Tal como se aprecia tanto en el grafico
como en la tabla de valores, los asfaltos

Temperatura

convencionales no presentan tenacidad,
mientras que los asfaltos modificados con
polimeros si la tienen. Esta propiedad se la
otorgan los polimeros.

Otro de los objetivos importantes que
se persiguen con la modificacion con
polimeros es mejorar la susceptibilidad
térmica de los ligantes.

En Ia figura se presentan los modelos
de comportamiento de ligantes
bituminosos. En un gréfico de consistencia
vs. temperatura tal como el desarrollado
por Heukelom, (BTDC : Bitumen Test Data
Chart) se muestra el efecto de la
incorporacion de un elastémero en un
asfalto vial. Una de las curvas muestra el
caso general de lo que deberia ser un
asfalto ideal, donde la consistencia
permanece constante en el rango de las
temperaturas de servicio y cae
rapidamente a niveles bajos en el rango de
las temperaturas de fabricacion vy
colocacién de las mezclas.

Por el contrario, el betin convencional
presenta una variacion casi lineal de la
consistencia con la temperatura. Si bien en
el intervalo de temperaturas de fabricacién
y colocaciéon de las mezclas su
comportamiento es muy bueno, no ocurre
lo mismo en el intervalo de las
temperaturas de servicio, ya que sus
propiedades pueden ser inadecuadas por
ser muy fragiles a bajas temperaturas y no
tener una consistencia adecuada en el
rango de las altas temperaturas de

Asfalto Resistencia Tenacidad
Kg .cm Kg.cm
70/100 2
701100 + 5 %SBS 184

servicio.

Para el caso de un asfalto modificado
con SBS, la curva de variacion de
consistencia con la temperatura se acerca
a la del asfalto ideal, ya que en el intervalo
de bajas temperaturas las variaciones son
menores que las del asfalto convencional,
presentando mejores caracteristicas de
flexibilidad como lo indican los valores
mas bajos de consistencia.

En el intervalo de las temperaturas de
servicio, el asfalto modificado presenta
una menor susceptibilidad térmica, con
consistencias  elevadas a  altas
temperaturas del camino, 60-70 °C, lo que
asegura una buena resistencia de las
mezclas a las deformaciones permanentes
(Ahuellamiento). Finalmente, en la zona de
temperatura de mezclado en la Planta
asfaltica, el asfalto modificado presenta
una viscosidad algo mayor que la del
asfalto convencional, pero de ninguna
manera dificulta la preparacion de las
mezclas.

Otra propiedad elastomérica importante
de los asfaltos modificados con polimeros es
la relacionada con las propiedades elasticas.
Esta propiedad puede ser evaluada por
medio de ensayos de recuperacion elastica.
Los ensayos mas empleados son el indicado
en la especificacion alemana TL-PmB 89
Teil-1 de ductiidad modificada y el de
recuperacion elastica torsional descripto en el
meétodo NLT 329/91 de las especificaciones
espanolas.

En ambos ensayos la recuperacion
elastica de los  asfaltos modificados se
determina sometiendo a estiramientos por
tension o a deformaciones por torsion,
expresandola como porcentajes de las
recuperaciones obtenidas. A continuacion se
presentan algunos resultados que se
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Recuperacion elastica (Ductilidad modificada)
(13°C -20cm)

Asfalto 70/100
70/100 + 3 % SBS
70/100 + 7 % SBS

5 %
74 %
96 %

obtienen en los asfaltos modificados

1-1-3- Tipos de modificadores:
1-1-3-1-Elastéomeros termoplasticos
a- Estireno-Butadieno-Estireno (SBS)

La principal caracteristica de estos
materiales es que ellos pueden fluir faciimente
como liquidos viscosos cuando estan fundidos
a altas temperaturas, y comportarse
elasticamente a las temperaturas de servicio,
similar a los cauchos vulcanizados.

Los polimeros mas empleados de este
grupo para modificar betunes tienen pesos
moleculares entre 80.000 y 300.000, vy el
contenido de estireno esté entre 20y 30 %.

La modificacion del betun por parte del
polimero comprende el mezclado de los
mismos a temperaturas por encima del
punto de fusion del polimero, mediante una
adecuada agitacion.

b- Estireno-Butadieno (SB)

Cuando el betin es modificado con un
copolimero en bloque parcial, del tipo SB
(Estireno-Butadieno), si bien el mecanismo
de interaccion con el betin es similar al
del SBS, su comportamiento reologico es
bastante diferente. La macroestructura de
estos polimeros no es igual al reticulado
fisico que generan los polimeros SBS.
Para obtener una respuesta elastica
significativa es necesario llevar a cabo una
reticulacion o entrecruzamiento del tipo
quimica, para crear uniones covalentes
entre las macromoléculas lineales. El
reticulado se alcanza adicionando
reactivos quimicos después de que el
polimero ha sido adicionado al betin,
generalmente son compuestos basados en
azufre.

Carreteras - Septiembre 2006

1-1-3-3- Plastomeros Termoplasticos
a- Etil-Vinil-Acetato (EVA)

La incorporacion de EVA a los betunes
de uso vial modifica sus propiedades las
que han de depender de las caracteristicas
del betn y de la composicion quimica del
copolimero, ademas de su contenido en la
mezcla.

En general, los polimeros EVA mas
adecuados  para modificar betunes
presentan un contenido de acetato de
vinilo comprendido entre 18 y 33%.

En lo que respecta al cambio de
propiedades que se originan con la
incorporacion del copolimero al asfalto,
tenemos una reduccion en la penetracion,
un incremento en el punto de
ablandamiento y una reduccion en la
susceptibilidad térmica. La magnitud de
estos cambios depende del contenido de
polimero.

1-2 Asfaltos Multigrado

Como consecuencia del comportamiento
viscoelastico de los asfaltos, las mezclas
asfalticas son  susceptibles a las
deformaciones permanentes a las altas
temperaturas de servicio.

El incremento en la intensidad del
transito y el nivel de cargas esta
impulsando a muchos paises a tomar

medidas tendientes a enfrentar el
problema de las  deformaciones
permanentes.

La resistencia a las deformaciones
permanentes (ahuellamiento) puede ser
controlada siendo mas estrictos en la
seleccion de los agregados y en la
estructura de la mezcla de aridos. Otra
alternativa es seleccionar un ligante de
caracteristicas mas apropiadas para
combatir el ahuellamiento. Es asi que las
investigaciones se han dirigido al empleo
de ligantes menos susceptibles a los

cambios de temperatura, es decir ligantes
cuya variacion de consistencia con la
temperatura varie menos que la de los
asfaltos convencionales

Una forma de modificar las
propiedades de los ligantes fue mediante
el empleo de polimeros que ademas de
incrementar en las mezclas bituminosas la
resistencia a las  deformaciones
permanentes, también incrementan la
resistencia a la fatiga y a la propagacion de
fisuras.

Tal como se dijo anteriormente, un
ligante "ideal" seria aquel que resultara
"insensible" en su consistencia a los
cambios de temperatura, o lo que es igual,
que aportara las buenas propiedades de
los ligantes blandos a bajas temperaturas
combinado con una consistencia lo
suficientemente  elevada a  altas
temperaturas: este es el concepto de un
ligante multigrado.

Entre los objetivos del desarrollo de los
asfaltos multigrado se centran en la
busqueda de obtener, con una relacion
costo/beneficio conveniente, un producto
eficaz  contra las  deformaciones
permanentes y la fisuracion por
contraccion  térmica. Los  asfaltos
multigrado tienen un costo intermedio
entre los asfaltos convencionales y los
modificados con polimeros.

Los asfaltos multigrado son obtenidos
en las refinerias de petréleo mediante
procesos especiales de refinacion, sin la
incorporacion de polimeros.

Los asfaltos multigrado comenzaron a
comercializarse en los anos 90 vy
actualmente son fabricados en Francia,
Australia, Canada v, desde el afo 2000,
también en la Argentina.

1-3 Asfaltos resistentes a [os

combustibles

Son asfaltos que han sido
desarrollados para hacer frente al ataque
de los combustibles derramados sobre los
pavimentos asfalticos.

El derrame de combustible en zonas

criticas como aeropuertos, vias urbanas y
pavimentos industriales han motivado
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distintas acciones de la industria del asfalto
para enfrentar este inconveniente con una
relacidn costo beneficio aceptable

A principios de los afos 90 se
desarrollaron los  pavimentos
denominados "percolados": constituidos
por una mezcla drenante y un relleno
constituido por una lechada de cemento

En los dltimos afos y fundamentalmente
para su uso en pistas de aeropuertos, se han
desarrollado criterios de disefio de mezclas
asfélticas especiales para dicho fin.

Las lineas de investigacién se han
orientado al uso de aglomerados densos,
ya sea de granulometria continua o
semicontinua (SMA, por ej.), con
aplicaciones de ligantes muy modificados y
especialmente disefiados para soportar el
ataque de combustibles.

Los principales usos de estos asfaltos
estéan destinado a aeropuertos, estaciones
de servicio y pavimentos de ciudad,
especialmente donde circulan los medios
de transporte

2- Aplicaciones de los asfaltos
modificados

Entre las principales aplicaciones de
los asfaltos modificados en mezclas en
caliente, nos referiremos a las que
consideramos son las mas importantes:

2-1- Mezclas resistentes a las
deformaciones plasticas

Las capas con una elevada estabilidad
frente a las deformaciones plasticas y gran
capacidad de absorcion y reparto de
esfuerzos son necesarias especialmente
en zonas con alta intensidad de transito,
altas temperaturas estivales y transitos
lentos y canalizados. La solucién
tradicional con el empleo de betunes duros
y en bajas concentraciones no dio buenos
resultados y ha conducido a
envejecimientos prematuros y fallas por
fatiga.

En la actualidad, las mezclas que se
utilizan estéan constituidas por un esqueleto
mineral denso de granulometria continua
que le proporciona un elevado rozamiento
interno y de un betin modificado de
elevada consistencia.

Los aridos deben ser de muy buena
calidad con la totalidad de sus caras

nim

fracturadas y un desgaste Los Angeles
menor a 20 y un coeficiente de pulido
acelerado como minimo de 0,45.

En cuanto al arido fino, se cuida
especialmente su calidad, en cuanto a
limpieza, forma y resistencia mecanica.

El filler tiene un papel fundamental en
este tipo de mezclas, se preconiza el uso
de filler comercial (calcareo o cemento) de
aportacion directa y de homogeneidad
comprobada.

El ligante es uno de los componentes
fundamentales en este tipo de mezclas.
Ademas de conferir a la mezcla de una
elevada viscosidad a las altas
temperaturas de servicio, tienen la ventaja
adicional, de una mejor resistencia a la
fatiga. Las caracteristicas principales de
estos asfaltos son:

Penetracion a 25 °C: 55-70
Punto de ablandamiento (Ay E),°C: >72
Punto de Fragilidad Fraass, °C: <-15
Recuperacion elastica, %: Si75

Estas mezclas se dosifican de acuerdo
al método de Marshall.

2-2- Mezclas Drenantes

Las mezclas Drenantes o Porosas,
constituyen hoy en dia una de las
principales aplicaciones en carreteras de
los asfaltos modificados en capas de
rodamiento.

Un elemento que actlia negativamente
sobre la seguridad y confort del usuario de
la carretera es, sin duda, el agua. Las
mezclas drenantes, por tener un
porcentaje de vacios lo suficientemente
alto, permiten que el agua de lluvia filtre a
través de la capa rapidamente, evitando su
permanencia en la superficie.

En estos momentos de gran
preocupaciéon por el medio ambiente, se
estd analizando con mayor profundidad e
interés, aspectos antes soslayados. Asi
por ejemplo en las mezclas Drenantes, se
esta evaluando su capacidad para reducir
el ruido y su potencial para filtrar el agua
de la lluvia y absorber gran parte de la
contaminacién que arrastra.

Las ventajas de las mezclas drenantes
podemos resumirlas asi:

- Elevada resistencia al deslizamiento
a velocidades elevadas en tiempo de
lluvia.

- Eliminacién del hidroplaneo

- Supresién de las proyecciones y
pulverizaciones del agua al paso de los
vehiculos.

- Notable disminucion del ruido
provocado por el transito de vehiculos.

Los é&ridos mas apropiados para la
fabricacion de estas mezclas deben
poseer caracteristicas similares a las que
se exigen en las mezclas convencionales.

En cuanto a su granulometria, se
debera garantizar un minimo de 20 % de
vacios.

En el gréfico se muestra una curva
granulométrica tipica de una mezcla
drenante:

El ligante a utilizar debera proporcionar
un espesor de pelicula grueso, ademas de
poseer una gran cohesion interna y una
gran afinidad con los aridos (Adhesion)
para resistir a ser desplazado por el agua.

Para lograr estos objetivos se recurre
al uso de betunes modificados con
polimeros, los que deberan cumplir con
los siguientes requisitos basicos:

Penetracion a 25 °C: 60-70
Punto de ablandamiento (A y E), °C: > 60
Punto de fragilidad Fraass, °C: <-12
Recuperacion elastica, %: > 50

Para la dosificaciéon de estas mezclas
se procede a la utilizacion del método
Cantabro. Este método fue desarrollado en
Espana y es utilizado en muchos paises de

Europa. El mismo consiste en la
100
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determinacion de la pérdida por desgaste
de una probeta con la mezcla bituminosa,
empleando la maquina de Los Angeles sin
carga abrasiva (bolas). Las probetas
previamente pesadas se someten en el
tambor a 300 vueltas, a una temperatura
de 25 °C. A continuaciéon se pesan las
probetas y se calcula la pérdida por
abrasion, expresandola en porcentaje.
Este valor es el que sirve de referencia
para la dosificacion de la mezcla

Las exigencias para este ensayo son:

Pérdida por desgaste a 25 °C, % en peso: <25
Contenido de vacios, %: >20

2-3- Carpetas de rodamiento finas
2-3-1- Microaglomerados discontinuos.

Muchas veces es necesaria la
ejecucion de capas de rodamiento de
reducido espesor, menor de 4 cm, con la
finalidad de:

-Solucionar problemas de deslizamiento

-Correccion de pequefias deformaciones
superficiales.

-Rehabilitacion de superficies envejecidas.

Para solucionar estos problemas se
debe recurrir a mezclas con muy buena
flexibilidad y gran resistencia a la fatigay a
la deformacion, ademas de contar con una
textura superficial rugosa.

Estas mezclas estaran compuestas
por agregados que en su totalidad seran
de trituracion de piedra de cantera o grava
natural, con un desgaste Los Angeles
inferior a 20 y con caras fracturadas
superior al 75 %.

Los aridos finos deben tener un
equivalente de arena superior a 50 %,
limitandose el contenido de arena natural
como maximo al 10 %.

Desde el punto de vista de su
granulometria, son del tipo discontinua, con
la discontinuidad en la fraccion 2-4, 2-5.

Con el empleo de granulometrias
discontinuas se obtienen mezclas con una
elevada rugosidad, de facil drenabilidad y
muy resistentes al deslizamiento.

El tamafio maximo de los agregados
esta entre 8 y 12 mm.
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El ligante a emplear debe ser modificado
y le confiere a los Microaglomerados una
mayor resistencia a la traccion (Ensayo de
traccién indirecta). Con respecto a la fatiga,
las mezclas admiten una mayor cantidad de
ciclos antes de la rotura, llegandose a
establecer que la resistencia a la fatiga se
duplica, respecto a la de las mezclas con
asfaltos convencionales.

Las principales caracteristicas del
asfalto modificado con polimeros a
emplear, son las siguientes:

Penetracion a 25 °C: 55-70
Punto de ablandamiento (Ay E), °C: > 60
Punto de fragilidad Fraass, °C: <-12
Recuperacion elastica, %: > 50

La dosificacién de la mezcla, se hace
en base al ensayo Marshall, fijando el
porcentaje de vacios deseado. Las
probetas seran moldeadas con 50 golpes
por cara.

El contenido de ligante es del orden de
58 a 6,2 % y los valores exigidos
normalmente son:

Estabilidad Marshall, kg: > 900
Fluencia, mm: 3-6
Vacios, %: > 4

Finalmente se determina el
comportamiento de la mezcla bajo la
accion del agua mediante el ensayo de
Inmersion-Compresion que debera dar
valores superiores al 80 %.

2-3-2- Mezclas SMA (Stone Mastic
Asphalt)

En la década del 80, en Alemania se
desarrollaron las mezclas "Stone Mastic
Asphalt" (SMA)

Con el empleo de Asfaltos Modificados
y la incorporacion de Fibras se hizo posible
utilizar en las mezclas un mayor contenido
de ligante sin peligros de exudacion,
impartiéndoles mejores caracteristicas
cohesivas y de impermeabilidad. Hoy,
ampliamente utilizadas en Caminos y
Autopistas con Elevada Densidad de
Transito

Estas mezclas poseen un esqueleto de
agregados gruesos ftriturados de alta
calidad que transfieren la carga grano a
grano, un mortero rico en ligante y un bajo
contenido de vacios (que hacen la mezcla
practicamente impermeable).

La superficie de desgaste presenta

-Alta Resistencia al Ahuellamiento
-Alta Flexibilidad a baja temperatura
-Alta Impermeabilidad

-Alta Resistencia al agua

-Gran Durabilidad

Una composicion tipica seria:

Agregado Grueso: 70-75 %
Agregado Fino: 25-30 %
Filler: 8-10 %
Fibras: 0,3 %
Asfalto: 6,5-7,0%
Vacios; 34 %

El disefio se realiza segun Marshall
compactando con 50 golpes.
Vacios: 3-4 %

A continuacion se presentan
comparativamente las curvas granulométricas

correspondientes a un microaglomerado
discontinuo tipo F10 y una SMA

3- Emulsiones Modificadas

Algunas mezclas fabricadas en frio ven
limitada su aplicacion, principalmente en
aquellos casos en que las solicitaciones
del transito son severas. Es asi que para
lograr un optimo comportamiento de estas
mezclas, se deben  seleccionar
adecuadamente los materiales que la
componen, de modo de satisfacer las
exigencias a las que estan sometidas.
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Es asi que pondremos especial énfasis
en los ultimos desarrollos, donde se
emplean emulsiones modificadas con
polimeros o lo que se denomina,
emulsiones de betln-polimero.

Podemos definir las emulsiones de
betun-polimero como aguellas emulsiones
en las que su betin residual presenta
caracteristicas mecanicas y reologicas
notablemente mejoradas con respecto al
betun base.

Con el empleo de estos materiales se
pretende mejorar el comportamiento de
algunas mezclas fabricadas con
emulsiones convencionales.

Las distintas formas de obtener
emulsiones modificadas pueden ser:

Mediante el empleo de agentes
emulsivos especiales para lograr las
llamadas emulsiones de reologia
modificada, donde el residuo de la
emulsién tiene propiedades reologicas
muy mejoradas con respecto a las del
asfalto base. Son del tipo anionica.

La otra forma de modificacion es
incorporando al asfalto, antes, durante o
después  de la  emulsificacion,
determinados tipos de polimeros y se las
conoce como emulsiones de asfalto-
polimero. Si el polimero es incorporado al
asfalto antes de la emulsificacion, se
obtienen las llamadas emulsiones
monofésicas, donde la fase dispersa es el
betin modificado con polimero.

La otra forma de incorporar el polimero
es hacerlo mediante su incorporacion en
forma de latex, ya sea a la emulsién ya
fabricada o bien incorporandolo a la fase
acuosa, previo a la fabricacion. Este tipo
de emulsiones se conocen como bifésicas,
donde las fases dispersas estan
constituidas por el asfalto y el polimero
respectivamente.

Los polimeros mas empleados son:

-Latex de cauchos naturales o
sintéticos (tipo SBR o Neopreno)

-Copolimero de etileno-acetato de
vinilo ( EVA)

-Polimeros elastoméricos (SBS)

Las caracteristicas de los residuos de
las emulsiones modificadas son:

BFI

- Aumento del punto de ablandamiento
- Mejora el punto de fragilidad Fraas

- Baja susceptibilidad térmica

- Excelente elasticidad

- Elevada tenacidad y ductilidad

- Incrementa la cohesion

- Mejora la adhesividad

3-1- Principales aplicaciones de las
emulsiones modificadas

Entre las principales aplicaciones de
las emulsiones de betlin-polimero,
podemos citar:

-Tratamientos superficiales con
elevada intensidad de transito

-Mezclas abiertas en frio

-Microaglomerados en frio

Los tratamientos superficiales son-una
de las técnicas mas utilizadas en la
conservacion de carreteras, ya que
brindan al pavimento de una superficie
rugosa e impermeable, pero su uso se ha
visto limitado a carreteras secundarias por
presentar algunos inconvenientes.

Los  tratamientos superficiales
construidos con ligantes convencionales
en carreteras con elevada intensidad de
transito, presentan al tiempo de ser
construidos, problemas de deslizamientos,
desprendimientos de agregados, con las
consiguientes exudaciones de asfalto
debido a su baja cohesion.

El empleo de emulsiones modificadas
con polimeros hace que debido a la gran
cohesion de su ligante residual, se impida
el desprendimiento de las piedras y de
esta manera mantener la textura
macrorrugosa, aun bajo la accion intensiva
del transito.

Cuando se usan simultaneamente
emulsiones con polimeros y aridos duros y
triturados, los tratamientos superficiales se
pueden colocar en carreteras de alta
velocidad y alta densidad de transito.

El ligante residual modificado
proporciona al tratamiento superficial de
las siguientes caracteristicas:

-Excelente resistencia al
(Adhesion pasiva) en cualquier clima.

- Alta cohesidn interna para resistir los
esfuerzos tangenciales causados por el
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trénsito y agravado por la temperatura.

- Buena flexibilidad a bajas
temperaturas (Reduccién del riesgo de
fragilidad, lo que favorece el
desprendimiento de los agregados).

3-1-1-Riegos de adherencia

De acuerdo a la normativa espafola,
los riegos de adherencia, en general, se
realizan con emulsiones del tipo catiénico
0 aniénica de rotura lenta, con o sin
modificar: Estas emulsiones presentan la
dificultad de que son arrastradas por los
vehiculos generando problemas como
pueden verse en la siguiente fotografia.

Para solucionar este problema se han
desarrollado las emulsiones termoadherentes
cuyo ligante residual presenta las siguientes
caracteristicas:

-Baja pegajosidad

-El ligante residual no se pega a las
ruedas de los vehiculos.

-El ligante se vuelve pegajoso en
contacto con la mezcla caliente

-La resistencia al despegue es superior
a las convencionales.

A continuacién se presenta una
tentativa de especificacion empleada en
Espana

3-1-2- Riegos de imprimacion

En general, las imprimaciones se
realizan con ligantes fluidificados del tipo
MC. También se han empleado con
escasos éxitos, emulsiones del tipo
cationica o anidnica de rotura lenta.

En Argentina se han desarrollado
emulsiones para imprimacion que se
caracterizan por tener un ligante blando y
una considerable cantidad de fluidificante

b) Aplicaciones
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Entre las principales aplicaciones de
las emulsiones de betun-polimero,
podemos citar:

-Tratamientos  superficiales  con
elevada intensidad de transito

-Mezclas abiertas en frio

-Microaglomerados en frio

-TRATAMIENTOS SUPERFICIALES
CON ELEVADA |INTENSIDAD DE
TRANSITO

Los tratamientos superficiales son una
de las técnicas mas utilizadas en la
conservacion de carreteras, ya que
brindan al pavimento de una superficie
rugosa e impermeable, pero su uso se ha
visto limitado a carreteras secundarias por
presentar algunos inconvenientes.

Los tratamientos superficiales
construidos con ligantes convencionales
en carreteras con elevada intensidad de
transito, presentan al tiempo de ser
construidos, problemas de deslizamientos,
desprendimientos de agregados, con las
consiguientes exudaciones de asfalto
debido a su baja cohesion.

El empleo de emulsiones modificadas
con polimeros hace que debido a la gran
cohesion de su ligante residual, se impida
el desprendimiento de las piedras, y de
esta manera mantener la textura
macrorrugosa, aun bajo la accion intensiva
del transito.

Cuando se usan simultaneamente
emulsiones con polimeros y aridos duros y
triturados, los tratamientos superficiales se
pueden colocar en carreteras de alta
velocidad y alta densidad de transito.

El ligante residual modificado
proporciona al tratamiento superficial de
las siguientes caracteristicas:

- Excelente resistencia al
(Adhesion pasiva) en cualquier clima.

- Alta cohesion interna para resistir los
esfuerzos tangenciales causados por el
transito y agravado por la temperatura.

- Buena flexibilidad a bajas
temperaturas (Reduccién del riesgo de
fragilidad, o que favorece el
desprendimiento de los agregados).

agua
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ENSAYO

Viscosidad S. Furol a 50°C , seg
Contenido de agua %

Betdn residual %
Fluidificante (por destilacion) %
Sedimentacion 7 dias %
Tamizado %

Residuo de la destilacion
Penetracion a 25 °C

Punto de ablandamiento, °C
Ductilidad a 25 ° C
Recuperacion eléstica %

Emulsiéon Termoadherente

A

50
40
=480
0
<=8
<010

A

13-22
s 55

Aridos

Las caracteristicas de los aridos son
similares a los empleados en los
tratamientos clasicos, y se pueden ejecutar
tanto tratamientos ~monocapa, como
dobles o triples.

Entre sus principales caracteristicas se
destaca que deben ser procedentes de
trituracion y presenten como minimo dos o
mas caras fracturadas. Que estén limpios y
exentos de arcilla u otras materias
extranas.

Ligantes

Las emulsiones a emplear son del tipo
cationico de rotura réapida con betin
modificado, de alta viscosidad y ligante
residual de elevada cohesion a altas
temperaturas, gran elasticidad y elevada
resistencia al envejecimiento.

Las principales caracteristicas de estas
emulsiones modificadas son:

Emulsion catiénica de rotura Rapida
Viscosidad S.S.F. a 50 °C > 40
Residuo asfaltico, % > 67

Residuo de destilacion por evaporacion
a 163 °C.

Penetracion a 25 °C 120-200
Punto de ablandamiento, °C > 45
Ductilidad a 25 °C, cm >10
Recuperacion elastica a 25 °C, % > 12

Dosificacion de las mezclas

Se emplean los mismos métodos que
los utilizados para los tratamientos
convencionales.

Mezclas abiertas en frio

Uno de los problemas caracteristicos
de las mezclas abiertas en frio es su baja
cohesién inicial. Esta baja cohesién, es
consecuencia de que normalmente han
sido fabricadas con  emulsiones
convencionales, cuyos betunes residuales
son blandos y fluxados, por lo que su
consistencia optima se alcanza al cabo de
un periodo de curado variable, que ha de
depender del tipo de fluxante utilizado.

La baja cohesion inicial ha
condicionado el empleo de las mezclas
abiertas en frio, a ser utilizadas en capas
de rodamiento de carreteras secundarias.

Debido a la mejora que le proporcionan
los polimeros a los betunes residuales, tal
como lo es la notable mejoria en la
cohesion inicial, les permitira a las mezclas
abiertas soportar sin problemas de
deformacion, un transito pesado e intenso.

Aridos

La resistencia a la deformacion de las
mezclas en frio se debe exclusivamente al
rozamiento interno de su esqueleto
mineral, por lo que la dureza y la textura de
la fraccion gruesa son esenciales.

La dureza de los aridos, medido por el
ensayo de desgaste Los Angeles debe ser
inferior a 25 si se van a utilizar en capas de

rodamiento.



Los aridos deben ser de trituracién, con
un contenido minimo de 75 % que
contengan dos o mas caras fracturadas.

El coeficiente de pulimento acelerado
debe ser superior a 0,45.

La granulometria de las mezclas
abiertas se caracteriza por un bajo
contenido de mortero (menor de 2 mm) y
practicamente un nulo contenido de filler.
Esta granulometria debe ser tal, que
asegure un contenido de vacios entre 20 y
30 %.

Ejemplo de utilizacion de estas
mezclas ha sido la construccion de
mezclas Drenantes en carreteras de
transito elevado e incluso en autopistas.

Ligantes

En el caso de las Mezclas Drenantes,
las emulsiones que se emplean son del
tipo cationico de rotura media, con un
ligante modificado con elastémeros y en
una elevada concentracion. Las
caracteristicas principales de estas
emulsiones son:

Emulsion cationica de rotura media

Viscosidad S.S.F. a 50 °C >20
Residuo asfaltico, % >59

Residuo de destilacion por evaporacion a
163 °C.

Penetracion a 25 °C 100-220
Punto de ablandamiento, °C >40
Ductilidad a 25 °C, cm >10

Recuperacion elasticaa 25 °C, % > 12
Dosificacion de la mezcla

Para la dosificacion de este tipo de
mezclas se utiliza el ensayo Cantabro.

Microaglomerados en frio

Las lechadas asfalticas se pueden
definir como mezclas en frio de agregados
finos correctamente graduados, relleno
mineral, agua y emulsion asfaltica.

En lo que respecta a las mezclas
denominadas microaglomerados asfalticos,
no se cuenta con una definicion especifica de
las mismas. Habitualmente se las caracteriza

BFI

desde el punto de vista del tamafo del
agregado, cubriendo el vacio existente entre
los morteros bituminosos (tamafioc maximo
del agregado del orden de 20 a 30 mm).

En base a ello los microaglomerados
quedan caracterizados como mezclas
asfalticas constituidas por agregados de
tamafio maximo comprendido entre 8 y 12
mm.

Concretamente los microaglomerados
se distinguen de las lechadas
convencionales (Slurries), por entrar en su
formacion:

-Emulsiones con asfaltos modificados

-Agregados con granulometria gruesa

-Dispositivos especiales de puesta en
obra.

Aridos

Los agregados pétreos deben
satisfacer los siguientes requisitos:
- Desgaste Los Angeles: <20
- Coeficiente de resistencia al pulimento: > 0,45
- Equivalente de arena: >75

- Granulometria

La granulometria para los
microaglomerados en frio, son las que se indican
a continuacion.

La gradacion | se emplea como capa
rejuvenecedora e impermeabilizante,
mientras que la Il y la Il para mejorar las
caracteristicas  deslizantes de los
pavimentos.

Ligante asfaltico

Las emulsiones que se emplean son

catidnicas de rotura controlada (también
denominadas lentas de curado rapido),

modificadas con polimeros, cuyas
principales caracteristicas son:

Emulsién catiénica de rotura Controlada
Viscosidad S.S.F. a 50 °C <50
Residuo asfaltico, % > 60

Residuo de destilacion por evaporacion a 163
;6

Penetracion a 25 °C 100-150
Punto de ablandamiento, °C >45
Ductilidad a 25 °C, cm >10
Recuperacion elastica a 25 °C, % >12

Diseno de la mezcla

Los métodos de disefio empleados
para los Microaglomerados son los
mismos que se utilizan para las lechadas
convencionales, es decir: consistencia,
abrasion, rueda cargada y cohesion.

Aplicaciones

Los Microaglomerados en frio tienen
su principal campo de aplicacion en:

- Tratamientos antideslizantes en
carreteras con alta intensidad de transito.
- Revestimientos de pavimentos de
adoquin.
- Relleno de  deformaciones
(Ahuellamientos) producidos por defectos de
compactacion inicial.

*El autor es Doctor en Ciencias Quimicas;
Secretario permanente de los Congresos Ibero-
latinoamericanos del Asfalto; Ex-Presidente de la
Comision Permanente del Asfalto; y Docente
universitario.




SECCION TECNICA

CONCEPTOS, ANTECEDENTES Y APLICACIONES

DEL WHITETOPPING

Una solucion a largo plazo

Concepto

Se define whitetopping a la tecnica de
rehabilitacion de un pavimento flexible
mediante la  colocacion de un
recubrimiento de hormigén (overlay) de
similares caracteristicas que una calzada
de hormigon convencional.

El whitetopping reacciona
estructuralmente como si éste fuese
construido sobre una capa de base
resistente y no erosionable, aportando alta
durabilidad a la capacidad estructural del
pavimento. Los recubrimientos de
hormigén pueden colocarse incluso sobre
pavimentos asfalticos en avanzado estado
de deterioro, minimizando la cantidad de
reparaciones previas a su colocacion. Esto
se debe a la elevada rigidez caracteristica
de este material, la cual permite "puentear”
distintos tipos de fallas superficiales que
pueda presentar la calzada existente.

Esta particularidad lo convierte en la
alternativa ideal para la rehabilitacion de
pavimentos flexibles deteriorados, debido
a que se reducen drasticamente los plazos
de ejecucion, y con ello las interferencias al
transito y los costos de operacion
vehicular, brindando una soluciéon de
elevada vida Gt con  minimos
requerimientos presupuestarios para su
mantenimiento.

Antecedentes

Los primeros antecedentes en la
aplicacion de esta técnica en los Estados
Unidos se remontan al afo 1918,
comenzando a utilizarse en aquel pais en
forma intensiva a partir de la década del
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60. Desde aquel entonces al dia de hoy,
esta practica se ha empleado en la
rehabilitacion de todo tipo de pavimentos,
incluyendo pistas y plataformas de
aeropuertos, rutas y autopistas, asi como
también en pavimentos urbanos y playas
de estacionamiento.

Nuestro pais, por su parte, cuenta con
antecedentes muy valiosos, dentro de los
que se destacan la repavimentacion del
Aeropuerto Jorge Newbery de la Ciudad
Auténoma de Buenos Aires, en el afio
1973, y del Aeropuerto Internacional
Fisherton (recientemente rebautizado Islas
Malvinas) de la ciudad de Rosario, en el
afio 1981. Estos ejemplos de aplicacion,
luego de transcurridos mas de 25 anos
desde su construccién, contintan
brindando un adecuado nivel de servicio a
un bajo costo de mantenimiento.

Otros ejemplos en el empleo de esta
técnica en nuestro pais, que merecen ser
mencionados, son la Rehabilitacion del
Camino de los Pueblos que vincula la
ciudad de Olavarria con la localidad de
Hinojo en la provincia de Buenos Aires y la
Autopista Pte. Héctor J. Campora - AU7 de
la Ciudad Autonoma de Buenos Aires.

El whitetopping del Camino de los
Pueblos —con una extensién aproximada
de 13 km de longitud— constituye un
antecedente de suma trascendencia,
debido a que fue la primera obra de
recuperacion de un pavimento flexible
donde se empled para su construccién una
pavimentadora de Ultima generacion. El
uso de esta tecnologia permitio efectuar la
rehabilitacion total de dicho camino entre
febrero y mayo del afio 2004.

Foto N°1: Plataforma del Aeroparque Jorge Newbery de la Ciudad de
Buenos Aires.
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Foto N°2: Autopista AU7 de la Ciudad
Auténoma de Buenos Aires recientemente
habilitada al transito.

Asimismo, en el presente afo se ha
llevado a cabo la recuperacion de las
calzadas de la mencionada AU7 en la
Ciudad de Buenos Aires, en el tramo
comprendido entre la Autopista Dellepiane
y la Av. Cnel. Roca, mediante la aplicacion
de la misma préactica. Con una extension
de 1700 metros aproximadamente, esta
obra constituye el punto de partida en el
empleo del whitetopping como estrategia
de rehabilitacion de una autopista en
nuestro pais.

Aplicaciones

El whitetopping convencional, segin se
ha explicado anteriormente, constituye la
alternativa ideal para la recuperacion de
pavimentos flexibles deteriorados, siendo
aplicable desde pequefios proyectos en
vialidades urbanas hasta la rehabilitacion
de pistas y plataformas de aeropuertos.

El mismo puede aplicarse con las
siguientes finalidades:

1. Restitucion de la primitiva capacidad
de carga del pavimento.

2. Incremento de la capacidad de
carga del camino, a fin de adecuarla a
nuevas condiciones de fransito y servicio.

3. Correccién de defectos superficiales
que afectan la serviciabilidad del camino.

Una variante del mismo, que ha
tomado un importante impulso a partir de la
década del 90, es el whitetopping delgado,
el cual se define como un recubrimiento de
hormigén intencionalmente adherido al
pavimento existente, a fin de crear una
seccion de pavimento compuesta. En
funcion del espesor de disefio y su
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aplicacion, los mismos se subdividen
en Delgados o Ultradelgados (Thin o
Ultra-Thin ~ Whitetopping). Los
ultradelgados, segun fueron
concebidos y desarrollos a partir de la
década del 90, poseen un espesor de
recubrimiento que oscila entre 5 cm y
10 cm, y su aplicacion se encuentra
limitada a caminos con bajo volumen
de transito pesado. Los delgados, en
cambio, cuentan con un espesor de
recubrimiento mayor de 10 cm, y se
consideran apropiados para cualquier
situacion y niveles de transito. La ventaja
principal de esta técnica es que permite
una reduccion significativa del espesor de
disefio, debido a la accién de la seccion
compuesta.

Consideraciones Particulares de
Disefio y Construccion

Desde el punto de vista estructural, el
whitetopping convencional es similar a
cualquier pavimento de hormigén nuevo,
por lo cual la determinacion del espesor de
recubrimiento se lleva a cabo a través de
los procedimientos usuales para el disefio
de espesores de pavimentos de hormigon.
El mismo se disefia asumiendo que no
existe adherencia entre las capas
asfalticas y de recubrimiento, aun cuando
en la practica esta condicion se encuentra
presente, resultando espesores de disefio
similares a los correspondientes a los
pavimentos de hormigdn convencionales.

Al igual que en todo proyecto de
rehabilitacion, la evaluacién del pavimento
existente resulta una parte esencial en el
disefio, la cual permitird definir las

Foto N°3: Rehabilitacion del
Camino de los Pueblos en el
Partido de Olavarria — Provincia
de Buenos Aires.

reparaciones a efectuar previamente a la
colocacion del recubrimiento, caracterizar
el soporte que provee la estructura
existente, y determinar el método de
preparacion de la superficie mas
adecuado.

Reparaciones pre-recubrimiento: El
estudio de los distintos tipos de dafio que
presenta la estructura de pavimento
permitird definir las reparaciones a
efectuar previas a la colocacion del
recubrimiento. El objetivo fundamental que
se persigue con esta tarea es el de
asegurar que la estructura existente
provea un apoyo estable y uniforme
durante la vida en servicio. Para ello, sélo
deberan efectuarse reparaciones mayores
en aquellos sectores donde se evidencien
problemas a nivel de subrasante. La
ACPA[I], [II] (American Concrete Pavement
Association) brinda una guia de las
distintas reparaciones a efectuar en
funcion de los dafios que presenta la
estructura asfaltica.

Caracterizacion del soporte: La opcion
mas recomendable para la determinacién
de la capacidad soporte de la estructura
existente es la realizacion de ensayos de
deflectometria, en especial cuando esta
técnica se aplica en proyectos de
envergadura. Cuando un estudio de
deflectometrias resulte muy costoso o no
se encuentre disponible, el empleo de
abacos propuestos por la ACPA[I] brinda
una aproximacion razonable a fines del
disefio.

Preparacion de la superficie: Si bien
para el whitetopping convencional no
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resulta necesario llevar a cabo ninguna
tarea para incrementar la adherencia entre
el hormigén y el asfalto, se requiere
establecer el método de preparacion de la
superficie en funcion de las deformaciones
que presenta el camino. Para ello, debera
llevarse a cabo un intensivo relevamiento
topografico de la rasante del pavimento.
Para cada perfil se recomienda la medicion
en el eje y bordes de calzada, ejes de carril
y zona de huellas. Los intervalos de
relevamiento seran definidos a juicio del
ingeniero en funcién del nivel de
deformaciones y la topografia del camino.

El método de preparacion de la
superficie a emplear surgira de una
evaluacion técnica y economica entre las
siguientes alternativas: a) colocacion
directa, donde el recubrimiento de
hormigén se coloca sobre la superficie
asféltica inmediatamente después del
barrido de la misma, rellenandose con
hormigén cualquier deformacion que
presente la estructura existente; b)
fresado, en donde a través de esta tarea
se eliminan las deformaciones del
pavimento y se corrige su pendiente
transversal y c) la colocacion de una capa
de nivelacion, que consiste en la ejecucion
de una carpeta de concreto asfaltico en
caliente de 25 a 50 mm de espesor.

Una practica usual que puede
emplearse tanto en calzada indivisa como
en autopistas es la utilizacion de
espesores variables en la seccion de
recubrimiento, reforzando las zonas donde
se producen las mayores solicitaciones.
Esta practica involucra una leve reduccion
de la pendiente transversal del pavimento
original, lo cual resulta admisible en
pavimentos de hormigén debido a que no
experimentan deformaciones que puedan
afectar el escurrimiento del agua
superficial.

Desde el punto de vista constructivo, el
whitetopping es el recubrimiento de
hormigdn mas simple de ejecutar, debido a
que en la mayoria de los casos se requiere
simplemente un barrido de la superficie, a
fin de eliminar todo material suelto previo a
la colocacién del hormigon.

El hormigdén para el whitetopping se

mezcla y coloca al igual que cualquier
pavimento de hormigon, pudiendo
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Foto N°4: Colocacion del Recubrimiento de Hormigon. Autopista AU7.
Ciudad Autonoma de Buenos Aires

construirse manualmente mediante moldes
fijos y regla vibratoria o mediante el empleo
de las mas modernas tecnologias para la
pavimentacion con hormigdn.

El Unico resguardo adicional que
requiere la aplicacion de esta tecnologia es
efectuar un regado previo de la superficie,
lo cual tiene la doble funcion de mantener
saturada la superficie asfaltica y reducir
significativamente su temperatura en clima
caluroso.

El hormigon usualmente empleado en
pavimentos alcanza, bajo condiciones
normales de temperatura, la resistencia
para su habilitacion aproximadamente a
los 3 dias de edad. En zonas donde se
requiera minimizar los tiempos de
construccion y de interferencia al transito,
debe considerarse el empleo de
hormigones de rapida habilitacion fast-
frack pudiéndose librar al transito entre las
12 y 24 horas de edad.

Conclusiones

- La rehabilitaciéon de pavimentos
flexibles mediante el empleo de
recubrimientos  no  intencionalmente
adheridos de hormigon ha demostrado
brindar una solucién efectiva a largo plazo,
que debe considerarse en todo proyecto
de refuerzo de un pavimento asfaltico.

- Los recubrimientos de hormigon se
caracterizan por "puentear" los problemas
estructurales  superficiales de  un
pavimento flexible, minimizando las
reparaciones necesarias previas al
recubrimiento. Esta particularidad los

convierte en la alternativa ideal para la
recuperacion de pavimentos asfalticos
deteriorados.

- La adherencia entre el recubrimiento
de hormigon y el asfalto existente mejora
sustancialmente el comportamiento en
servicio, tal cual se observa en la excelente
performance a corto plazo evidenciada en
las recientes experiencias realizadas con
recubrimientos delgados.

- El whitetopping constituye una opcion
de rapida y sencilla ejecucion, que cuenta
con una expectativa de vida similar a la de
un pavimento de hormigon nuevo a un bajo
costo de mantenimiento.
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——— SECCION TECNICA.

Conservacion sostenible de carreteras

Trabajo publicado en la revista Carreteras

de Espana N° 141

Resumen

La conservacién de carreteras es una
actividad, permanente en el tiempo, que
tiene como objetivo el mantenimiento de la
funcionalidad, la  seguridad, las
condiciones del entorno y el valor
patrimonial de las mismas.

Se desarrolla mediante la ejecucion de
diversas operaciones, con las que se actla
sobre la infraestructura y demés elementos
de la carretera para la consecucion de los
objetivos citados. Cada operacién puede
afectar el medio ambiente en funcién de
los elementos que la componen.

Actualmente, la conservacion de
carreteras del Estado se realiza a través de
empresas contratadas mediante "contratos
de servicios de conservacion integral’, que
incluyen la ejecucién de todas aquellas
operaciones.

La mayor parte de las empresas
contratadas estan en disposicién del
certificado de cumplimiento de la norma
ISO 14001, que acredita que disponen de
un sistema de gestion medioambiental
(SGM) acorde con las especificaciones de
la citada norma.

Sin embargo, en la practica, el sistema
de gestion medioambiental implantado por
las empresas se reduce al estricto
cumplimiento de la normativa
medioambiental y a la gestion de residuos,
ya sean de generacion propia o producidos
por la carretera, no incluyéndose la
consideracion de las buenas préacticas
medioambientales que suponen la
utilizacién de los procedimientos que
menos afecten al medioambiente para la
realizacion de cada una de las operaciones
(empleo de medios, materiales, energias,
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etc. mas ecoldgicos).

El objetivo de este articulo es identificar
aquellos aspectos de la conservacion en
que se pueden aplicar buenas practicas
medioambientales, para conseguir una
conservacion de carreteras mucho mas
integrada dentro del marco del desarrollo
sostenible. Todo ello mediante el examen
de las practicas que actualmente se estan
realizando, y la valoracion de la posibilidad
de incorporar nuevos métodos y técnicas,
tanto de trabajo como de gestién, que
afecten menos negativamente  al
medioambiente.

i

La conservacion de carreteras esta
principalmente destinada a garantizar una
circulacion lo mas segura, comoda y fluida
posible por las carreteras existentes; y a
preservar el patrimonio viario. Esto se
consigue desarrollando un conjunto de
actividades que, en mayor o menor
medida, tienen un impacto ambiental en la
naturaleza. Estas operaciones se pueden
agrupar en:

- Operaciones de vialidad invernal.

-Conservacion del entorno y medio
ambiente de la carretera.

-Conservacion  de
estructuras.

-Conservacion de firmes flexibles y
semirrigidos.

-Conservacion de firmes rigidos.

-Conservacion de obras de tierra,
fabrica y drenaje.

-Conservacion de sefalizacion y
balizamiento.

- Ayuda a la vialidad.

- Defensa y explotacion de la carretera,

tineles vy

y
- Centro de conservacion y
mantenimiento de vehiculos.

Todas y cada una de estas operaciones
de conservacion afectan al medioambiente
en funcién de sus propias caracteristicas.

Actualmente, la conservacion de
carreteras del Estado se realiza a través de
empresas contratadas mediante contratos
de servicios de conservacion integral.

La mayor parte de las empresas
contratadas, como ocurre en el caso de
AZVI, esta en disposicion del certificado de
cumplimiento de la norma ISO 14001, que
acredita que disponen de un sistema de
gestién medioambiental (SGM) acorde con
las especificaciones de la citada norma.
Sin embargo, en la préctica, el sistema de
gestion medioambiental implantado por las
empresas se reduce al estricto
cumplimiento  de la normativa
medioambiental y a la gestion de residuos,
ya sean de generacion propia o producidos
por la carretera, no incluyéndose la
consideracion de las buenas practicas
medioambientales que suponen la
utilizacion de los procedimientos que
menos afecten al medioambiente para la
realizacion de cada una de las operaciones
(empleo de medios, materiales, energias,
etc., mas ecolégicos).

De hecho, las empresas no tienen
plena libertad para la eleccion de las
técnicas y procedimientos de ejecucion de
las distintas unidades de obra, cuya
decision en ultimo caso reside en la propia
Administracion.

En el caso que presentamos, AZVI,
empresa gestora del contrato de
conservacion integral del sector VA-4 de
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Valladolid, juntamente con la Direccion del
mismo, que detenta el Servicio de
Conservacion y Explotacion, han decidido
iniciar el camino de aplicacion de buenas
practicas medioambientales de un sistema
de gestion medioambiental (SGM)de
acuerdo con la norma ISO 14001.

En este articulo se presenta una
primera identificacion de los impactos
medioambientales que producen las
operaciones de conservacion y la
aplicacién de algunas buenas practicas
medioambientales que ya se vienen
realizando, asi como las posibles que se
pueden aplicar en el futuro.

OPERACIONES DE CONSERVACION
Y SU IMPACTO

|. Operaciones de vialidad invernal

Son las dedicadas a mantener las
carreteras en buenas condiciones de
circulacion cuando las condiciones
climaticas son adversas en el periodo
invernal.

El uso de tratamientos preventivos o
fundentes, como la sal o el cloruro de
calcico, afectan negativamente al entorno
de la carretera, de modo que altas
concentraciones de sal en la carretera
pueden dafar la vegetacion cercana vy
reducir |a calidad del agua de los suelos,
reduciendo el crecimiento de las plantas y
aumentando la erosion. Las infiltraciones a
través del suelo tambien pueden
contaminar acuiferos.

El almacenaje inadecuado de sal
provoca la mayor parte de Ia
contaminacion que se produce en
carretera por el uso de este componente.

Finalmente el uso de sal ofrece la
desventaja de inducir corrosion en

Foto I. La introduccién de vegetacion autoctona
es una de las herramientas de la conservacion
del entorno.
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estructuras (puentes, marcos, etc.), ya
sean estas puramente metalicas, o en el
armado, si son de hormigon. También
afecta a la carroceria de los vehiculos.

2. Conservacion del entorno de la
carretera y el medio ambiente

El objetivo es proporcionar una
carretera segura y sin obstaculos, vy
preservar la integridad de la infraestructura
de la carretera.

La conservacion del entorno se realiza
mediante las operaciones de limpieza, la
aplicacion de herbicidas, la siega y poda
de la vegetacion colindante y la
revegetacion de los margenes de la
carretera. La limpieza de las zonas
colindantes con la carretera genera
grandes cantidades de residuos no
clasificables.

La vegetacion descuidada situada en
las margenes de la carretera puede
impedir las operaciones normales de
conservacion, obstruir la vision de los
conductores o causar dafio en las
estructuras. El desarrollo de una estética
agradable en el entorno de la carretera
puede incluir otros objetivos, como el
control de plagas, mantenimiento del
habitat, asi como estabilizacion de areas
propensas a la erosion.

La siega, la aplicacion de herbicidas,
pesticidas y fertilizantes, y la introduccion
de vegetacion autoctona son las
principales  herramientas de la
conservacion del entorno (ver Foto ).
Cada vez mas estan siendo buscadas, y
puestas en funcionamiento, alternativas a
la aplicacion de componentes quimicos.

Los tratamientos mecanicos tienen la
desventaja que pueden afectar a la

Foto 2. Las marcas viales pueden producir
dafios medioambientales por la liberacion de
componentes organicos volatiles y agentes

contaminantes peligrosos a la atmosfera.

seguridad del trabajador debido a la
exposicion de éste al ruido de las
maquinas y a la alta velocidad del trafico.

Los tratamientos quimicos tienen como
inconveniente su naturaleza toxica, con
una discreta tendencia a causar ceguera o
irritacion en la piel, también pueden inducir
cancer, asi como alteraciones geneticas
que pueden afectar al sujeto y a sus
descendientes. Otro problema es la
bioacumulacion.

3. Conservacion de estructuras

La conservacion de puentes incluye
limpiezas, pintura y proteccion, asi como
reparaciones y rehabilitaciones. Renunciar
al uso de pintura con base de plomo de los
puentes es una cuestién importante, ya
que estos materiales y otros usados en la
limpieza y mantenimiento de puentes,
pueden ir a parar a rios o al suelo con el
consiguiente riesgo de contaminacion.

Igualmente hay que tener en cuenta la
rehabilitacion de juntas de dilatacion y los
residuos que genera.

4, Conservacién de firmes flexibles y
semirrigidos

La conservacion de firmes flexibles y
semirrigidos se realiza mediante
actuaciones de fresado y reposicion de
capas bituminosas, o mediante el
extendido de refuerzos.

En el primer caso, se originan grandes
cantidades de residuos de materiales
fresados que hay que ftrasladar a
vertedero, a la vez que se precisa del
consumo de grandes cantidades de
materia prima, especialmente &rido y
betin, y de energia en el proceso de
fabricacion de las mezclas.

En el segundo caso el problema se
centra en el consumo de materiales y de
energia para la fabricacion de las mezclas.
Hay que destacar que tantos los aridos
como el betun son recursos limitados, cuyo
valor va en aumento en razon de su propia
escasez.

5. Conservacion de obras de tierra,
fabrica y drenaje

Las operaciones de conservacion de
estos elementos no generan mayor
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impacto ambiental que el producido por los
residuos obtenidos de la limpieza de estas
obras, excepto en el caso de rehabilitacion
de taludes que pueden exigir reperfilados
importantes que afectan no s6lo al
volumen de materiales a trasladar a
vertedero, sino también a la destruccion de
la capa vegetal existente, y a la
perspectiva paisajistica.

En todo caso, es importante un
correcto dimensionamiento y seleccion de
los tratamientos a efectuar en las obras de
tierra para minimizar estos efectos.

6. Conservacion de sefalizacion y
balizamiento

En la sefalizacion nos encontramos
con marcas viales, cuyas funciones son
guiar al trafico, informar al usuario y
prohibir determinados movimientos. Las
senales verticales también tienen varias
funciones, regular la circulacién, indicar
peligro y orientar. El balizamiento sirve
para guiar al usuario aumentando la
seguridad.

Las marcas viales pueden producir
danos al medioambiente debido a la
liberacion de VOC's (compuestos
organicos viales) y agentes contaminantes
peligrosos a la atmésfera (ver Foto 2).

Por ejemplo, sustancias toxicas que
contienen plomo y cromo suelen
encontrarse en la pintura amarilla utilizada
para tramos de carretera en obras. La
presencia de estas sustancias durante las
operaciones de retirada representa un
riesgo potencial para la salud de los
trabajadores.

Los disolventes se usan para reducir la
viscosidad de las pinturas de modo que
permitan la aplicacion en carretera
mediante diversas técnicas. Su uso
aumenta los niveles de VOC's y, por tanto,
el riesgo para los trabajadores y la
contaminacién ambiental.

En cuanto a la sefializacion y el
balizamiento, el principal problema que
surge es la generacioén de residuos en su
reposicion, si bien en este caso hay que
considerar como  afecciones  al
medioambiente todas aquellas que se
deducen del analisis de su ciclo de vida,
desde la obtencién de las materias primas
y su fabricacion hasta su eliminacién o
reciclado.

7. Ayuda a la vialidad

Bim

Foto 3. Barrido del arcén de una carretera, con
eliminacién de los residuos superficiales.

Son las actividades destinadas a
facilitar, o en su caso hacer posible, la
circulaciébn de los vehiculos en la
infraestructura existente en condiciones
adecuadas de seguridad y fluidez. Este
mantenimiento implica la recoleccién de
basura y residuos depositados en la
calzada por razones de seguridad. Se
producen pérdidas de liquidos de los
vehiculos, trozos de vehiculos, pérdida de
materiales, animales muertos, derrames,
etcétera. (Ver Foto 3).

En esta actuacion no soélo es
importante la recoleccion de los residuos,
sino también la forma de eliminacién de los
mismos en razén de su naturaleza.

8. Defensa y explotacion de la
carretera

Son las actuaciones encaminadas a
proteger la via de las actuaciones de los
colindantes. Consisten, entre otras, en
evitar la realizaciéon de actividades
perjudiciales para la infraestructura y la
seguridad vial de los conductores. Influyen
también en la ordenacion del territorio
mediante su afeccion a los planes de
ordenacion territorial y a los planes y
actuaciones  urbanisticas de los
municipios.

9. Centro de conservacion vy
mantenimiento de vehiculos

Otras actividades relacionadas con la
conservacion de carreteras abarcan los
centros de conservacion, areas anexas y
mantenimiento de vehiculos. Estas
generan gran cantidad de residuos y
requieren un tratamiento especial. Los
residuos pueden ser liquidos inertes y/o
peligrosos, y sélidos inertes y/o peligrosos
(ver Foto 4).

Al mismo tiempo, se realizan labores

Foto 4. Los Centros de Conservacion

generaron gran cantidad de residuos y
requieren un tratamiento especial.

que conllevan el almacenamiento de
escombros, residuos, pesticidas,
aglomerado en frio, emulsiones, sal y
aridos.

Otras actividades incluyen el lavado y
mantenimiento de vehiculos y diferentes
equipos, y el mantenimiento de las
instalaciones en si mismas. El
mantenimiento de vehiculos implica la
generacion de residuos peligrosos, como
por ejemplo los cambios de aceite, filtros,
etcétera. Estas labores de mantenimiento,
por situarse dentro de las instalaciones
anteriormente mencionadas, suelen estar
legisladas por reglamentos estatales.

Finalmente, dentro de este apartado se
incluye la gestion del Centro de
Conservacion, cuyo impacto se reduce a la
produccion de residuos de material de
oficina, consumo energético y de papel.

GESTION DE RESIDUOS Y
APLICACION DE LA NORMATIVA
MEDIOAMBIENTAL

La aplicacion de la normativa
medioambiental y la gestion de residuos
son los dos temas basicos del sistema de
gestion medioambiental de que disponen
las empresas de conservacion integral, y
en concreto AZVI, cuyo cumplimiento viene
avalado por la disposicion del certificado
ISO 14001.

APLICACION DE BUENAS
PRACTICAS MEDIOAMBIENTALES EN
CONSERVACION

El sistema de gestién medioambiental,
tal y como esta planteado actualmente en
las empresas de conservacién, no
considera la diferente afeccion al
medioambiente de cada una de las
posibles alternativas técnicas para realizar
cada una de las operaciones de
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conservacion, por lo que no es posible
incluir este aspecto en la toma de decision.

Por otra parte, no se puede realizar la
toma de decision unicamente en funcion
de factores medioambientales, sino que es
necesario considerar otros factores, entre
los cuales el economico es fundamental
para conseguir una conservacion
sostenible.

Por ultimo, la decision sobre las
técnicas a emplear no depende
Unicamente de las empresas de
conservacion, sino también de la
Administracién que dirige el contrato, por lo
que, si se quiere establecer un sistema
que busque la aplicacion de buenas
técnicas medioambientales, empresa y
administracion deben trabajar
conjuntamente.

|. Herramientas

Para la definicion de lo que es una
buena practica medioambiental se debe
evaluar las consecuencias de cada
alternativa técnica en el medioambiente,
considerando ademas los costes
econémicos y cualquier otro factor
incidente (como puede ser la incidencia en
la seguridad vial, funcionalidad de la
carretera, etc.) de forma que se pueda
establecer, de una manera lo mas objetiva
posible, la mejor desde el punto de vista de
la conservacion sostenible.

Dos de las herramientas que se vienen
utilizando en este contrato para la
obtencion de las mejores préacticas
medioambientales: la consulta bibliografica
y el analisis de ecoeficiencia de la BASF.

La consulta  bibliografica es
actualmente la herramienta mas utilizada,
si bien no existen en la bibliografia
demasiados estudios de este tipo. En
nuestro caso se ha acudido a estudios
publicados por el Transport Research
Borrad (TRB), que abarcan con mayor o
menor profundidad muchas de las
operaciones de conservacion.

En analisis de ecoeficiencia es un
instrumento que permite comparar las
ventajas y desventajas economicas y
ecologicas de varios productos 0 procesos
que cumplen la misma funcién para el
cliente (ver Figura I). El impacto ambiental
se describe en referencia a lo que se
denomina la huella ecolégica, un
pentagono en cuyos vértices se
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Figura |. El anélisis de coeficiencia, mediante la
huella ecolégica, permite comparar
medioambietalmente varios productos o
procesos.

encuentran el consumo de energia, las
emisiones atmosféricas, la toxicidad
potencial, el riesgo por mal uso u otros, y el
consumo de materias primas. Cada uno de
estos aspectos se pondera mediante un
factor de importancia, obteniéndose un
valor unico final. El aspecto econdmico se
considera teniendo en cuenta todos los
costes incidentes. Por ultimo, se traza
sobre un grafico bidimensional afeccion
ambiental/coste los puntos
correspondientes a cada una de las
alternativas, comparandose de esta forma
con gran sencillez.

La aplicacion de estos principios en
nuestro contrato se ha concretado hasta el
momento a las operaciones de vialidad
invernal, operaciones de mantenimiento de
firmes y repintado de carreteras, si bien a
continuacion se hace una descripcion de
todas las posibilidades reflejadas en la
bibliografia para la aplicacion de buenas
précticas medioambientales a cada una de
las operaciones de conservacion.

2. Operaciones de vialidad invernal

Las buenas practicas medioambientales

B * : Subgaliel :
Foto 5. Uno de los objetivos medioambientales
es la reduccion de la cantidad de sal esparcida.

en las operaciones de vialidad invernal tienen
que tener como objetivos de reduccion de las
cantidades de sal esparcidas, una aplicacion
més especifica en aquellas zonas en que se

wimemeeemet Drecise, 0 la utilizacion de agentes de

deshielo menos agresivos con el medio
ambiente (ver Foto 5).

También son de interés desde el punto
de vista medioambiental el empleo de
mejores sistemas de gestion apoyados en
sistemas inteligentes. Por otra parte, el
almacenamiento de la sal y las
operaciones de carga y descarga son en si
mismas operaciones que afectan al
medioambiente.

2.| Reduccion de la cantidad de sal
extendida

Para la reduccion de las dosificaciones
y para conseguir que permanezca en la
calzada y no sea despedido por el trafico a
arcenes, bermas y zonas colindantes, se
utiliza la prehumectacion, la utilizacion de
mezclas preparadas como la salmuera y la
instalacion de sistemas automaticos que
actuan en funcion de la temperatura de la
calzada.

La prehumectacion o aplicacion de un
liquido sobre un agente fundante solido
acelera la formacion de una pelicula que
optimiza la eficiencia del agente fundente.
Se consigue también que el fundente salte
menos Y, por tanto, se adhiera mejor a la
calzada, que se despilfarre menos a la vez
que se logra un efecto mas duradero.
Tiene como desventajas una dosificacion
poco precisa de las proporciones agua/sal
y la posibilidad de que el agua aportada
genere por si capas de hielo al no
conseguirse las concentraciones
necesarias de sal.

La salmuera es una disolucion de sal
en agua preparada previamente a su
extrendido en una planta especifica, tiene
las ventajas de la prehumectacion, pero no
sus inconvenientes (ver Foto 6).
Unicamente en momentos de lluvia la
concentracion de sal en la disolucion
colocada en la carretera puede bajar por
efecto de la nueva aportacion de agua, lo
que hay que tener en cuenta en el
momento de la dosificacion, o en ese
momento emplear el extendido de sal
sdlida.

Los sistemas automaticos se emplean
fundamentalmente en zonas concretas de
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alto riesgo como son los tableros de
puentes, mas proclives a la creacion de
placas de hielo por su situacién exenta. En
estos sistemas se coloca un detector de
temperatura sobre la calzada, que es el
que activa el funcionamiento de los
entendedores del agente de deshielo, que
suele ser una disolucion de sal en agua.

2.2 Agentes alternativos

Como agentes alternativos a la sal
comun se han empleado el acetato de
calcio magnesio, cloruro de magnesio o el
CF7 segun se refiere en la bibliografia, sin
embargo en Espafia no existe experiencia
con el uso de estos elementos que, en
general, son de alto precio.

El cloruro de calcico se emplea
generalmente cuando son de prever
temperaturas muy bajas mezclandolo con
la sal comdn. Es algo méas agresivo para el
medioambiente que el cloruro sédico, mas
caro y su dosificacion debe cuidarse para
evitar la formacion sobre la calzada de
peliculas de cloruro célcico cristalizado,
que al igual que el hielo forman superficies
deslizantes. Sin embargo, la adicién de
cloruro calcico puede reducir las
dosificaciones totales requeridas para
mantener el mismo nivel de servicio.

2.3 Aplicacion de nuevas tecnologias

La era de la tecnologia también ha
llegado a la vialidad invernal. Esto se
puede ver reflejado en la mejora de los
elementos actuales. Por ejemplo, el uso de
esparcidores digitales que permiten un
control de la dosificacion mas preciso,
velocidad, mezcla y cantidad de material
extendido. Los esparcidores de velocidad
cero en fase de experimentacion extienden
el fundente sélido sobre la calzada de tal
manera que no bota, permaneciendo en el
lugar donde cae. Los esparcidores de
caudal variable con la velocidad de avance
estan disefiados para ajustar la velocidad
del camién y el material dispensado a un
porcentaje  constante a cualquier
velocidad. Como resultado, se usa menos
material abrasivo o fundente que con los
esparcidores tradicionales.

Sistemas de informacién, se trata de la
aplicacion de soluciones técnicas
avanzadas, como la informacion del
tiempo en carretera, imprescindible en los
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Foto 6. La salmuera tiene las ventajas de la
prehumectacién, pero no sus inconvenientes.

tratamientos preventivos contra el hielo,
informacion del estado de la calzada en
tiempo real (humedad y temperatura), la
edicion de mapas térmicos, la tecnologia
sobre vehiculos (GPS) y los sistemas de
informacion al usuario.

En nuestro contrato hemos optado por
el empleo de salmuera como agente
preventivo, que tiene las ventajas citadas
de dosificaciones mas ajustadas,
permanencia en la calzada sin el peligro de
desplazamiento por el trafico a zonas
colindantes y reduccion del numero de
aplicaciones por razén de su mayor
permanencia (Foto 6). La campana
invernal 2003-2004, que fue
especialmente dura para las condiciones
habituales de Valladolid, fue la primera en
que se ha utilizado esta técnica, en
aproximadamente la mitad de la red
dependiente del contrato, habiendo sido
necesario el empleo de 177 t de sal,
mientras que la media de los Ultimos cinco
anos, con afos mas benignos y otros mas
parecidos al de comparacion, ha sido de
258 t. El cloruro calcico se utiliza
sistematicamente como agente curativo,
pero en general no es necesario como
agente preventivo.

En cuanto a los sistemas de

Foto 7. En carretera lo ideal es crear un ecosistema
integrado por los organismos vivos (plantas e
insectos) y la propia carretera.

informacion, se cuenta con la implantacion
de un sistema GPS en todos los vehiculos
de conservacion, lo que ayudara a mejorar
su gestion. También se dispone de
informacién en tiempo real de las
condiciones de temperatura, humedad y
salinidad de la calzada de las carreteras a
través del sistema de gestion inteligente de
la Direccion General de Trafico al que
estamos conectados permanentemente.

3. Conservacion del entorno y medio
ambiente de la carretera

Las buenas préacticas medioambientales
en cuestion del entorno deben buscar la
disminucion del empleo de agentes
quimicos perjudiciales para el
medioambiente, la reduccion de residuos
generados en los tratamientos de la
vegetacion por necesidades de visibilidad u
otros, y la mejora de la gestion de los
residuos generados.

3.1 Gestion de la vegetacion

Lo ideal es crear un ecosistema de
carretera integrado por los organismos
vivos combinados y la carretera (ver Foto
7). Por ejemplo, las plantas estabilizan los
suelos adyacentes a la calzada contra la
erosion y posterior generacion de
sedimentos, proporcionan una barrera
visible para la calzada, y ofrecen un
paisaje agradable y colorido para el
conductor. Los insectos reciclan los
residuos de plantas, generando canales
del suelo para la aireacion y para la
circulacion de agua, y por supuesto
realizan la polinizacion de plantas.

Pero cuando las plantas u otros
organismos ponen en peligro la seguridad
y la comodidad de la circulacion o del
personal de conservacion es necesario
llevar a cabo tareas de paliacion de estas
situaciones. Los métodos a emplear
deberan ser revisados para acomodarlos
de manera optima a cada situacion.

Los tratamientos utilizados para la
gestion de la vegetacion son:

- Tratamientos mecanicos: siega con
tractor, con desbrozadora, siega manual y
poda manual, con brazos mecanicos o
sierras. La siega es el método mas caro,
debido a la variacion de su cuantia en
funcion del crecimiento de las plantas.

- Tratamientos quimicos: herbicidas
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biodegradables y limitadores de
crecimiento son los tratamientos llevados a
cabo. La utilizacion de estos productos
debe hacerse de forma adecuada para
evitar riesgos para la salud humana y para
el medio ambiente, por lo que los
aplicadores de productos deben haber
realizado los correspondientes cursos de
capacitacién y tomar precauciones para
reducir la contaminacion potencial, siendo
conveniente que su aplicacion se haga sin
la presencia de viento o lluvia. Es
imprescindible una eleccion adecuada del
herbicida a utilizar asi como la correcta
dosificacion. El Ministerio de Agricultura,
Pesca y Alimentacion dispone de un
Registro ~ Oficial  de Productos
Fitosanitarios donde deben estar inscriptos
estos productos que deben ser autorizados
antes de comercializarse. El sistema de
gestion medioambiental de acuerdo con la
ISO 14001 contempla todos estos
requisitos.

- La poda es una de las actividades que
mayor cantidad de residuos genera, una
opcion es quemar estos residuos, cuando la
autoridad competente lo estipule y en las
condiciones de seguridad requeridas (Foto 8).

Entre las buenas practicas
medioambientales que se consideran en los
tratamientos de la vegetacion, se encuentran:

- Utilizacion de agentes quimicos
menos agresivos para el medio ambiente.

- Plantacion de plantas autoctonas que
tienen las ventajas de adaptarse mejor al
ambiente y precisar menos mantenimiento.

- Utilizacién de platas de escarda y de
cultivos sofocantes. Esta estrategia es
objeto actualmente de gran atencion por
parte de los investigadores, buscando las
causas del efecto escarda de algunas
plantas. Se sabe que las plantas producen
muchas sustancias (taninos, alcaloides,
etc.) capaces de influir positiva o
negativamente en ofras especies.
Herbicidas bioldgicos, Micoherbicidas: Son
productos obtenidos a partir de hongos
activos contra las malas hierbas.

- Plantacion de flora salvaje y
endémica, uso de mezclas de semillas
para aumentar la biodiversidad, utilizacion
de suelos libres de semillas de plantas no
deseadas, uso de estructuras tipo red (de
coco, yute,...) para mejorar la estabilidad
en taludes, introduccién de otras plantas
donde solo exista un tipo.
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Foto 8. La poda es una actividad que genera
grandes cantidades de residuos.

3.2 Limpieza del entorno

Otro apartado importante es la limpieza
del entorno, operacion que genera grandes
cantidades de residuos. Actualmente los
métodos utilizados son la recoleccion
manual de residuos vertidos en carreteras
generalmente por los usuarios, y el barrido
de la calzada mediante aspiradoras
autopropulsadas. No existe en este
aspecto la recoleccion selectiva con
separacion por tipos de basura y el todo
uno recogido se transporta a vertedero.

Como buenas practicas medioambientales
deberia considerarse la recogida selectiva de
la basura con separacion segun su tipo para su
posible aprovechamiento o reciclado. En el
caso de vertidos de combustibles o aceites u
otros productos que puedan generar energia
por combustion, se puede pensar en sistemas
de absorcion que permitan posteriormente su
reciclado energético.

4. Conservacion de estructuras

Para la conservacion de estructuras es
importante el uso de pinturas libres de
plomo, asi como pinturas con bajos
contenidos de compuestos organicos
volatiles. También es conveniente la
utilizacién de sistemas de contencion y
recuperacion para evitar que los residuos
generados durante las operaciones de
limpieza, rehabilitacion, pintado, etc.,
lleguen a los rios. Por otro lado, en la
rehabilitacion de las juntas de los puentes
conviene realizar un tratamiento adecuado
a los residuos que esta operacion genera.

5. Conservacion de firmes, flexibles y
semirrigidos

La propuesta ecologica a estas
operaciones se basa en el uso de
materiales de desecho para las tareas de

rehabilitacion, mejora superficial y

reparaciones.
5.1 Reciclado de firmes

Reciclado de firmes es la practica mas
utilizada. Se trata de la utilizacion de los
propios materiales del firme a rehabilitar en
su rehabilitacion. La Orden Circular 8/01
Sobre Reciclado De Firmes, incluida en el
Pliegp de Prescripciones Técnicas
Generales para Obras de Carreteras y
Puentes, Obras de Conservacion,
contempla las obras de reciclado de firmes
en sus tres modalidades, en frio con
emulsion, en frio con cemento y en
caliente (Foto 9).

Otra alternativa para el reciclado de los
productos de fresado es su empleo en
capas de base o subbase, estabilizadas o
no con emulsion. El reciclado del firme
consiste de forma general en: fresado del
firme existente, mezcla de este material
con ligante y agua, o bien introduciéndolo
en planta en el proceso de fabricacion de
mezcla nueva (reciclado en caliente),
puesta en obra y compactacion del
material obtenido.

Las principales ventajas
medioambientales del reciclado in situ son
el aprovechamiento del material existente,
reduciendo el consumo de materias
primas, la reduccion de los residuos
llevados a vertedero, la reduccion del
transporte de materias primas, con el
consiguiente ahorro en el consumo de
combustibles y reduccion de la emision de
gases de escape, y la disminucion de
emisiones de polvo a la atmosfera.

5.2 Neumaticos fuera de uso

Se trata de la reutilizacién del polvo
procedente de la molienda de neumaticos
fuera de uso (NFU) como materia prima
para la modificacion de las mezclas
bituminosas. La obligacion del estudio de
sus uso en capas de formes, ademas de
venir establecida en el Plan Nacional de
Neumaticos Fuera de Uso (Foto 10), esta
establecida en la propia normativa de la
Direccion General de Carreteras. Sus
aplicaciones pueden ser: el sellado de
juntas, tratamientos superficiales, mezclas
bituminosas en caliente.

5.3 Buenas préacticas aplicadas en el
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Foto 9. El reciclado de firmes, utilizando los
productos del fresado, es cada vez mas
utilizado.

contrato del sector VA-4

En nuestro contrato se esta estudiando
la posibilidad de reciclar el fresado
mediante su extendido en caminos de
servicio de la autovia estabilizandolo con
emulsion.

En cuanto al empleo del betiin caucho,
se han realizado algunas experiencias
para su aplicacién en capas de rodadura
con las diversas técnicas existentes
actualmente (Foto 11).

6. Conservacion de obras de tierras

En este caso, las buenas practicas
medioambientales deben ir dirigidas a la
menor alteracion del paisaje y de las
condiciones de la flora y la fauna del lugar.
Es imprescindible que en la planificacion
de las actuaciones a realizar se tengan en
cuenta todas las acciones correctoras
necesarias para la recuperacion del
paisaje y la de vegetacion, asi como
posibilitar el desarrollo de la vida de las
especies animales.

Se deben estudiar y planificar
actuaciones de recuperacion de la
cobertura de tierra vegetal y la
revegetacion con especies adecuadas, la
construccion de pasos que permitan la
movilidad de las especies animales e
incluso evitar las situaciones que
favorezcan el desarrollo desorbitado de
algunas especies en detrimento de otras.

7. Conservacion de sefalizacion y
balizamiento

En el caso de las actuaciones de
pintado/repintado de marcas viales, las
buenas practicas medioambientales deben
ir dirigidas al empleo de materiales
ecoldgicamente menos agresivos. El
mayor problema, aunque no el Unico, de
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las marcas viales es su contenido en
compuestos organicos volatiles.

Existen diferentes tipos de materiales
que se pueden emplear en la ejecucion de
las marcas viales, pinturas alcidicas o
acrilicas en base disolvente o agua,
termoplasticos en caliente, plasticos en frio
de dos componentes y cintas
prefabricadas.

Un estudio del Transport Research
Board del Reino Unido analizd el
comportamiento ingenieril, incluyendo los
costes durante la vida (til de la marca vial,
y el comportamiento medioambietal de los
distintos tipos de materiales, llevando los
resultados de cada uno de ellos a un
gréfico bidimensional para poderlos
comparar entre si. El resultado mostré que
las pinturas, los termoplésticos, los
materiales de dos componentes y los
termoplasticos prefabricados tenian un
comportamiento ingenieril similar y
superior al resto, mientras que el mejor
comportamiento ambiental de entre ellos lo
presentaban los termaoplasticos (0,9/1,0), a
continuacién los materiales de dos
componentes (0,75/1,0), después las
pinturas en base agua (0,5/1,0) y por
(ltimo las pinturas en base disolvente
(0,05/1,0) (ver Foto 12).

En nuestro contrato se ha decidido
utilizar sistematicamente pintura acrilica en
base al agua para el repintado de
carreteras, mientras que para la ejecucion
de marcas viales nuevas se emplean
termopléasticos y dos componentes (éstos
s6lo en simbolos cuya ejecucion con
termoplasticos es poco factible al no
encontrarse en el mercado maquinas
adecuadas para su aplicacion).

En cuanto al balizamiento, un
tratamiento adecuado de los residuos es
suficiente, es decir su separacion y
transporte a un punto de reciclado.

8. Ayuda a la vialidad

Las buenas practicas medioambientales
se refieren al tratamiento de residuos de los
que ya se ha comentado, y cuya gestion se
incluye en el sistema de gestion
medioambiental de acuerdo con la ISO 1400.

9. Explotacion

Esta actividad, cuyo objetivo
fundamental es la proteccion de la
carretera respecto de la presion de los
colindantes, incide de manera importante

sobre la afeccion de la carretera a
medioambiente para mantener sus
margenes de forma que se puedan llevar a
efecto las operaciones de conservacion y
la puesta en marcha de las buenas
practicas medioambientales y al incidir
sobre el uso de la carretera (accesos,
actividades nocivas para la seguridad vial y
la preservacion del entorno préximo,
etcétera).

La mejor practica medioambiental en
este campo consiste en la aplicacion de la
legislacion existente y de los criterios
medioambientales para la resolucion de
las distintas solicitudes por parte de los
administrados.

10. Centro de Conservacion vy
mantenimiento de vehiculos

La afeccion al medioambiente mas
importante de la actividad del Centro es la
generacion de residuos cuya gestion se
contempla en el SGM.

10.1 Oficinas

En el caso de las oficinas del Centro de
Conservacion, se genera papel que se
esta reutilizando como papel en borrador, y
posteriormente se acopia para su
reciclado. Los toner de fotocopiadoras y
faxes, asi como cartuchos de tinta de
impresoras, también son seleccionados
para su reciclaje.

10.2 Vehiculos

Para el mantenimiento de vehiculos se
lleva una vigilancia exhaustiva de la
emision de gases de escape, mediante
revisiones periodicas de los vehiculos
(ITV), y control de funcionamiento correcto
de toda maquinaria.

10.3 Residuos peligrosos

Los residuos peligrosos generados son

Foto 10. Neuméticos fuera de uso (NFU).



entregados a un gestor autorizado. Se ha
habilitado una zona para el acopio de
residuos peligrosos debidamente
sefializada, y etiquetada, impidiendo su
mezcla (Foto 13). Asimismo se determina
una especial vigilancia para que no se
produzcan vertidos o se tiren o abandonen
estos residuos en zonas gue no son las
destinadas a su almacenaje.

Entre las buenas practicas

Foto 12. Segun un estudio del TRL los
termoplasticos son los materiales para marcas

memoamb'em?'es se podrian Con5|de“_3r el Foto 11. Ejecucién de una mezcla en capa de viales de mejor comportamiento ambiental.
uso de energias renovables, las medidas rodadura fabricada con betdn caucho
de ahorro de energia y materiales, etc.
BIBLIOGRAFIA Estratégico de Investigacion vial y otros asuntos”.
5. Naciones Unidas, "Protocolo de Kyoto de la
1. William A. Hyman y Donald Vary, "Best convencién marco de las Naciones Unidas sobre el
Management Practices for Environmental Issues Cambio Climatico"
Related to Highway and Street Maintenance". 6. Valentin Contreras Medrano, "Control de la
2. Juan José Piotti, "Reutilizacion de neumaticos erosi6n de suelos con mantas organicas:
fuera de uso por via humeda". experiencias y aplicaciones practicas".
3. Alvaro Enriquez de Salamanca Sachez 7. Fco. Javier Payan de Tejada Gonzélez,
Camara, Maria José Carrasco Garcia, Juan Manuel "Empleac de materiales reciclados: polvo de
Varela Nieto y Javier Cachon de Mesa, "Seguimiento neumatico residuos de carreteras".
de la revegetacion de taludes en infraestructuras 8. Basf, "The BASF Ecoefficiency Analisis",
lineales. Analisis de tres tramos de autovia en la 9. Anthony L. Andrade, "Pavement Parking
Comunidad de Madrid". Materials: Assesing Environment-Firendly
Foto 13. Los residuos peligrosos se acopian en 4. Paul Pisano, Y Gary Nelson, "La vialidad Performance". ‘
invernal en los Estados Unidos, el Programa 10.John M. Dale, "Pavement Markings: Materials

una zona especifica, se senalizan y etiquetan,

y se entregan a un gestor autorizado and application for extended service life"

Servicio, porque S
tranquilidad es muy
importante para nosotros

';

Principal proveedor
de Postes SOS de Argentina.

\ 2 a Pioneros en utilizar tecnologia GSM
H S =

N

Tel.: 0237-4841445
DATec@rsg.com.ar




——— SECCION TECNICA

Infragstructura especialzada para buses en Transanfiago (Chil

Trabajo publicado en la revista
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RESUMEN

En este documento se describen
brevemente los  proyectos de
infraestructura especializada que se estan
desarrollando en Santiago de Chile, para
apoyar el plan “Transantiago” y su
programa de modernizacion de transporte
publico. El nuevo sistema estara
caracterizado por la integracion fisica,
operacional y tarifaria entre los distintos
servicios de buses y de Metro. Ello
requiere la implementacion de estaciones
de intercambio modal, estaciones de
trasbordo, vias segregadas para buses,
entre otras facilidades, que permitan
mejorar las condiciones de operacion del
transporte publico y facilitar el acceso de
los usuarios y los intercambios de
pasajeros entre los distintos servicios. Tal
infraestructura resulta indispensable para
mejorar la calidad de los servicios y su
competitividad frente al transporte privado.

Desarrollo de la nota

Santiago, la capital de Chile, alberga a
unos 6 millones de habitantes (lo que
representa casi el 40% de la poblacion
total del pais) en un area de 700 km? y
produce un 45% del producto geogréfico
bruto nacional. El sistema de transporte de
la ciudad opera con unos 8000 buses
urbanos y un millon de automdviles
particulares. Ademds, desde 2006 la
ciudad cuenta con una red de 4 lineas de
Metro, con una longitud total de 84
kildmetros, que llegaran a mas de 100
kilometros en el afio 2010 (ver Figura 1).

Cada dia se generan en la ciudad unos
10 millones de viajes motorizados y 6
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millones no motorizados. Del total de viajes
motorizados, el 36% se realiza en bus y un
10% en Metro. Es decir, aproximadamente
un 46% de los viajes diarios se realiza en
transporte publico (buses y Metro). Cifra
que se compara con el 68% que se tenia
en el afio 1991. El bus es aln el mas
importante modo de transporte publico, ya
que sirve mas de 3.5 millones de viajes
diarios, pero el Metro, a pesar de su menor
importancia en pasajeros transportados
(un millon de viajes diarios), es
actualmente percibido por los usuarios
como el tnico modo de transporte puplico
realmente moderno y competitivo con el
automovil.

Por otra parte, los viajes en automévil
aumentaron significativamente desde un
19% de los viajes diarios en 1991 a la cifra
actual de un 42% (mas de 4 millones de
viajes diarios). También la tasa de

Henry Malbran, Radl Barrientos

motorizacion pasé desde 0,32 automéviles
por hogar en el afio 1991 hasta la cifra
actual de unos 0,56 automéviles por hogar,
reflejando el crecimiento del pais en los
ultimos lustros.

Estos numeros ilustran bien los
desafios comunes a los sistemas de
transporte de casi cualquier ciudad
importante de Latinoamérica: un deterioro
permanente de la calidad e importancia del
transporte publico en los viajes urbanos y
utilizacién creciente del automovil, con
todas las consecuencias que ello implica.

Para enfrentar los desafios planteados
por el desarrollo y gestion del sistema de
transporte de Santiago, la autoridad
chilena ha impulsado un plan denominado
Transantiago, cuyo gran objetivo es la
implementacioén de un nuevo sistema de
transporte para la ciudad hacia 2010, afio
del bicentenario de la Republica.
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Figura 1. Red de Metro de Santiago en el afio 2006



Figura 2. Esquema jerarquico de los servicios
de Transantiago

Transantiago cuenta con 12 programas
especifico, el primero de los cuales,
denominado Programa de Modernizacion
de Transporte Publico (el unico al que nos
referimos aqui) esta orientado a desarrollar
un moderno servicio de transporte publico,
técnicamente eficiente, econdomicamente
sustentable y ambientalmente limpio. A
fines de 2006 este programa de
modernizacion del transporte publico debe
entrar en operaciones.

Transantiago pretende mantener (y en
lo posible, aumentar) la participacion del
transporte publico, dotando a la ciudad con
una oferta de servicios adecuada a los
requerimientos espaciales y temporales de
la demanda, y a las expectativas de
calidad de servicio de los usuarios. Para
ello, el nuevo sistema de transporte publico
deberéa tener caracteristicas muy diversas
a las actuales, lo que implica complejos
desafios técnicos y tiempo de maduracion
de todos los actores: usuarios, operadores,
autoridades y ciudadania.

Entre estos atributos esenciales del

nuevo sistema se destacan la integracion
fisica, operacional y tarifaria entre los
modos de transporte publico. Santiago
tendra en 2006 una red de Metro de mas
de 80 kilometros que hasta ahora ha
operado muy independientemente de los
servicios de buses, los que a su vez
operan con total descoordinacion entre
ellos. Transantiago utilizard los modos
tradicionales (Metro y buses), pero ahora
dentro de un esquema jerarquizado y
ordenado de la oferta, que tendra la
flexibilidad necesaria para adaptarse
dindmicamente a los requerimientos
espaciales y temporales de la demanda
(ver www.transantiago.cl).

Fisicamente, el nuevo sistema (ver
figura 2) serd operado por tres tipos de
servicios asociados a otros tantos tipos de
redes:

a) Una red de fransporte masivo que
incluye basicamente los servicios de Metro
y trenes de cercanias. Estos servicios de
transporte masivo operaran en un contexto
de complementacion con los servicios de
superficie (troncales y alimentadores).

b) Una red troncal formada por los
principales ejes viables de transporte
plblico de la ciudad, donde operaran
servicios troncales con buses de alta
capacidad y calidad de servicio.

¢) Un conjunto de redes alimentadoras,
asociadas con diez areas locales que
dividiran la ciudad. Cada area tendra
servicios alimentadores que deben
satisfacer la demanda de viajes locales
dentro del area, y combinar con los
servicios troncales masivos.

Este sistema jerarquizado de servicios
reemplazaréa al actual sistema de lineas de

Figura 4. Corte Trasversal de la EIM La Cisterna

Figura 3. Emplazamiento EIM La Cisterna en el
sur de Santiago

buses descoordinados y de muy extensa
longitud, lo que implica ineficiencia
econdmica y altas tarifas. No obstante,
debe notarse que aunque la jerarquizacion
de servicios permitira mejorar la eficiencia
y sustentar la modernizacién del sistema,
también aumentaran los transbordos que
deberan realizar los usuarios.

Como es claro, los desafios de diseno
del nuevo sistema se extienden mas alla
de la definicion fisica, operacional y
financiera de los servicios Yy sus
caracteristicas propiamente técnicas. La
formalizacion de la industria de transporte
publico, la modernizacion y reduccion del
parque de buses, las mejores condiciones
de trabajo para los conductores, el nuevo
rol de los usuarios, etc., son todas metas
importantes del proceso de modernizacion.

Otra condicion relevante para el éxito
de Transantiago es que la nuevas tarifas
(después de terminada la reestructuracion
del sistema) resulten similares a las
actuales (unos u$s 0,7 por pasaje), dado
que en Chile no existen subsidios
operacionales para el transporte publico y,
por lo tanto, buena parte del esfuerzo de
modernizacion sera financiado por las
tarifas. Luego, la integracion tarifaria sera
también cosustancial al éxito del nuevo
sistema.

Por dltimo (y no lo menos importante),
para alcanzar sus metas y materializar los
atributos sefalados, Transantiago requiere
también el desarrollo de una
infraestructura especializada para la
gestion eficiente de los servicios de
transporte plblico y el intercambio de
pasajeros entre distintos servicios. Dado
que la jerarquizacion de los servicios
aumentara el nimero de transbordos en el
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Figura 5. Planta del primer subterraneo de la EIM La Cisterna

sistema, la infraestructura asociada a
Transantiago jugara un rol principal en sus
resultados.

INFRAESTRUCTURA ESPECIALI-
ZADA PARA TRANSANTIAGO

La infraestructura especializada para
Transantiago esta orientada basicamente
a optimizar la operacién y velocidad de los
buses, a mejorar la accesibilidad de los
usuarios a los servicios de transporte
publico, y facilitar los trasbordos de
pasajeros entre servicios. Asi, los
proyectos de infraestructura pueden ser
divididos en dos tipos:

- Proyecto de intercambio Modal y
Accesibilidad. Estos proveerdan la
infraestructura necesaria para producir el
intercambio de pasajeros entre distintos
modos de transporte plblico en un sistema
jerarquizado y con un buen numero de
trasbordos. Se distinguen basicamente las
Estaciones de Trasbordo orientadas a
facilitar el trasbordo en la via pablica entre
buses de distintos servicios (o entre buses
y Metro) y las Estaciones de Intercambio
Modal que son edificios de mayor
envergadura donde se realizaran grandes
intercambios de pasajeros entre buses y

Metro.

- Proyectos de Vialidad Especializada
para Buses. En este caso se trata de
proyectos de infraestructura vial
destinados a mejorar la velocidad y
operacion de los buses, mediante la
provision de carriles segregados para
ellos, vias exclusivas y otras facilidades.
Incluye también el redisefio de paraderos
que facilitan la subida de los pasajeros.

El plan de infraestructura especializada
para Transantiago tardara algunos afios en
ser terminado completamente. Ello se
debe tanto a los costos involucrados como
a la necesidad permanente de revisién de
los proyectos, para permitir la mejor
adaptacion posible a las cambiantes
condiciones del sistema de transporte y a
la dindmica de crecimiento de la ciudad. A
continuacion se describen algunos de los
proyectos mas emblematicos ya
terminados o en construccion.

1. Estaciones de Intercambio Modal

Las Estaciones de Intercambio Modal
(EIM) estan concebidas como edificios
dedicados y fuera de la red vial, donde
concurren los principales modos de
transporte de la ciudad: automdviles,
servicios de buses interurbanos, troncales

Figura 6. Emplazamiento de la EIM Quinta Normal en el centro
poniente de Santiago

y alimentadores, y Metro. Transantiago
considera dos estaciones de este tipo, que
se describen seguidamente.

1.1. Estacion de Intercambio Modal La
Cisterna

Esta EIM esta ubicada en un terreno de
14.000 metros cuadrados en el sector sur
de Santiago, donde confluyen las avenidas
Gran Avenida y Américo Viespucio, y donde
ademas se unen la linea 2 y la linea 4A del
Metro. La figura 3 muestra el esquema
general del emplazamiento de esta EIM en
la importante conjuncién de vias
sefialadas. El edificio correspondiente
tendra una superficie de 60.000m?
distribuidos en 3 subterraneos y 3 pisos
sobre el nivel de la calle. La figura 4
muestra un corte trasversal de la EIM.

La EIM La Cisterna contempla la
construccion de veintitrés andenes
subterrdneos para la operacion de buses
urbanos (alimentadores y troncales) y 16
andenes en la superficie para la operacion
de buses interurbanos. Se estima que en
cada hora punta de la mafana (7:30 a
8:30) accederan (entrando y saliendo)
unos 160 buses urbanos, ademas de unos
70 buses interurbanos y rurales. Ademas,
se contempla la construccién de 270

Figura 7. Corte Trasversal de la EIM
Quinta Normal
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Figura 8. Planta del primer subterranec de la EIM Quinta Normal

estacionamientos para automoviles y unos
13.000m? para el desarrollo de proyectos
comerciales.

El acceso y egreso de vehiculos a la
estacion se realizarg a través de tuneles,
manteniendo separados los flujos de
buses y automaoviles. Finalmente, se
considera las facilidades para la conexion
de los usuarios que acceden a las lineas
de Metro y todo el equipamiento vy
mobiliario requerido por una infraestructura
de este tipo. La figura 5 describe en planta
la distribucion del primer subterraneo,
destinado a la operacion de buses
troncales y alimentadores.

Se estima que la EIM La Cisterna
servira a unos 30 millones de usuarios al

Foto 1 Detalle de la estacion de trasbordo Av. B.
O’Higgins — Las Rejas

Foto 2. Detalle de la estacion de trasbordo Av.
B. O’higgins - Las Rejas.

afo. Con un costo de aproximadamente
u$s 28 millones, se espera que esta EIM,
actualmente en construccion, esté en
plena operacién a fines de 2006.

1.2, Estacién de Intercambio Modal
Quinta Normal

La segunda EIM de Transantiago esta
ubicada en un terreno de 15.000 metros
cuadrados en el sector poniente de
Santiago, al inicio de un parque histérico
de la ciudad denominado Quinta Normal.
En la EIM confluyen las avenidas
Matucana, San Pablo y Santo Domingo, y
ademéas se encuentra en la estacion
terminal de la linea 5 de Metro (ver figura
6) (a). El edificio asociado al EIM Quinta
Normal tendra una superficie de 50.000m?
distribuidos en 2 subterraneos y 3 pisos
sobre el nivel de la calle, y se contempla el
desarrollo de proyectos comerciales en
aproximadamente 10.000m? (ver figura 7).

La EIM Quinta Normal contempla la
construccién de  veinte  andenes
subterraneos para la operacion de buses
alimentadores y troncales; y 20 andenes

Figura 9. Estacién de Trasbordado en interseccion de AV. B.

O’Higgins con las Rejas

en la superficie para la operacion de buses
interurbanos. Se estima que en cada hora
punta de la mafana accederan (entrando y
saliendo) unos 180 buses interurbanos y
rurales.

El acceso y egreso de buses se
realizara por tuneles a los pisos
subterraneos.

Ademas, se contempla la construccion
de trescientos estacionamientos para
automoviles en los pisos superiores, a los
que se accedera por rampas. Finalmente,
se consideran las facilidades para la
conexion de los usuarios que acceden a la
Linea 5 de Metro desde y hacia la
superficie y desde otros modos que
confluyen en la EIM. La figura 8 describe
en planta la distribucién del primer
subterraneo destinado a la operacion de
buses y troncales alimentadores.

Se estima que la EIM Quinta Normal
servira a 22 millones de usuarios anuales y
tendra un costo aproximado de u$s 23
millones. Actualmente en construccion,
esta EIM estard lista a fines de 2006.

Foto 3. Antigua via segregada en Av. Grecia



Figura 10. Perfil Transversal de la via segregada de Av. Pajaritos

2. Estaciones de Trasbordo

Tal como su nombre lo indica, las
Estaciones de Trasbordo (ET) han sido
concebidas en Transantiago como
proyectos especialmente destinados a
facilitar el trasbordo de usuarios entre
distintos servicios de transporte publico.
Cuando los volimenes de pasajeros lo
ameritan. Se trata de proveer las
facilidades necesarias para mejorar el
traslado de pasajeros desde y hacia los
paraderos de las distintas lineas de buses
o de Metro, en los lugares de la ciudad
donde confluye gran cantidad de estas
lineas o gran cantidad de pasajeros. En el
contexto de Transantiago, se han definido
35 estaciones de trasbordo distribuidos por
toda la ciudad, de acuerdo a los
requerimientos del disefio fisico vy
operacional de los servicios alimentadores
troncales y de Metro.

Las ET deben servir para facilitar los
trasbordos entre distintos servicios y, en
consecuencia, la solucion de
infraestructura prevista debe estar
completamente contenida en un radio no
superior a los 100 metros, permitiendo a
los pasajeros trasbordos répidos,
expeditos y seguros. Por otra parte, las ET
deben ser facilmente reconocidas por
usuarios y ciudadanos de cualquier parte
de la ciudad, debido a lo cual los proyectos
de arquitectura asociados deben resolver
bien su identidad como elementos
fundamentales de Transantiago,
procurando al mismo tiempo su insercion
amable en el entorno urbano donde se
localizan.

En el caso de Santiago, las distintas
estaciones de trasbordado deben servir
demandas que van desde 1000 hasta
18.000 pasajeros/hora. El disefio de cada
ET considera los espacios necesarios para
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acumular y evacuar pasajeros desde y
hacia las distintas lineas de transporte
publico que operan en la estacion, segin
las estimaciones cuantitativas de acceso
de vehiculos y usuarios previstas.

A modo de ejemplo, la figura 9 muestra
un esquema del disefio en planta de una
estacion de trasbordo ubicada en la
interseccion de las avenidas Bernardo
O’Higgins y Las Rejas. Cabe mencionar
que la avenida B. O"Higgins es la principal
arteria vial de la ciudad, con gran flujo de
buses y automéviles. La estacién cuenta
con 10 grupos de paraderos y un fotal de
22 sitios de parada para buses de servicio
troncales y alimentadores. En el disefio de
Transantiago, en este punto convergen
unos 240 buses por hora en los periodos
puntas y también la Linea 1 de Metro. Se
pueden observar en la figura los paraderos
de buses sefalados con fondo negro y
también los accesos a la estacion de Metro

senalada.

Esta estacién de trasbordo ya esta
construida y en operaciones desde fines
del afio 2005. Las fotos 1 y 2 presentan
detalles de dos paraderos paralelos en la
Av. B. O'Higgins, y puede observarse la
operacién de buses nuevos y articulados
con capacidad de 160 pasajeros que seran
parte importante de los servicios troncales
disefiados para Transantiago. A estos
paraderos accederdn los pasajeros para
transferirse entre distintos servicios de
buses, o entre los servicios de buses y
Metro.

Con un costo de inversion cercano a
U$S 45 millones, se prevé que las 35
estaciones de trasbordo estaran
terminadas y en operacion a fines de 2006.
El nimero de pasajeros que las utilizaran
(igual que la EIM) cuando Transantiago
esté operando, sera alto, porque se estima
que tres de cada cuatro viajes en

Foto 4. Panorama general de la via segregada de la Av. Pajaritos
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transporte publico realizaran al menos un
trasbordo. De alli la importancia de estas
estaciones en el nuevo sistema, junto con
los paraderos comunes y otras facilidades
fisicas de acceso para los usuarios.

3. Vias Segregadas para Buses

Las vias segregadas de Transantiago
cumplen la funcion esencial de separar los
flujos de buses de los flujos de automéviles
en las vias mas importantes de transporte
plblico en la ciudad. De esta manera, se
impide que el aumento de la congestion
(provocada por el siempre creciente
nimero de automdviles en las calles),
afecte las condiciones de operacion de los
bus desincentive su utilizacién. Como es
claro, ésta es una condicion sine qua non
para las politicas de incentivo al transporte
publico. La foto 3 muestra el ejemplo de
una antigua via segregada operando en la
Avenida Grecia en Santiago.

Desde hace algunos afios operan vias
segregadas en toda la extension de la Av.
B. O'Higgins (7.7 km) y en la Av. Grecia
(4.0 km), las que han sido refaccionadas
para los nuevos requerimientos de
Transantiago. A ellas se agregaran tres
nuevos proyectos de vias segregadas
actualmente en construccion en las
importantes avenidas de Pajaritos (7.7
km), ya terminada, Santa Rosa (11.1 km) y
Las Rejas (2.9 km), con un costo total de
u$s 98 millones. Y en los proximos afios se
agregaran otros 54 km de vias segregadas
con una inversion cercana a los U$S 300
millones. Es decir que en el ario 2010, la
red de vias segregadas de Transantiago
tendran una extension aproximada de 90
kilémetros. Sin embargo, el total de vias
segregadas requeridas es de 350 km, lo
que se espera alcanzar en el afno 2020 con
una inversion aproximadamente de u$s
1800.

Entre las nuevas vias segregadas
especificamente disenadas para
Transantiago se destaca el proyecto de la
Avenida Pajaritos, cuya construccion
quedo terminada en noviembre de 2005
con una inversion de u$s 24 millones. La
via segregada tiene una extension de 7.7
kilémetros y va por la faja central de la Av.
Pajaritos desde Av. B. O'Higgins hasta la
plaza de la comuna de Maipu, en el sur
poniente de Santiago.

La figura 10 muestra un perfil trasversal

Carreteras - Septiembre 2006

del proyecto, que se desarrolla sobre una
faja de 74 metros de ancho, sobre la cual se
materializan dos calzadas centrales para el
transporte publico y dos calzadas laterales
para los automaviles y una ciclo via.

Las calzadas del transporte publico
tienen 14 metros de ancho y dos pistas en
cada sentido (foto 4). Los paraderos
respectivos se localizan cada 350 metros
sobre el corredor segregado con dos sitios
de parada cada uno. Estos sitios de
parada tienen distinta longitud, debido a
que buena parte de los buses que estaran
en esta via segregada serian articulados
(con un largo de 18 metros y capacidad
para 160 personas), en tanto que los otros
buses serian tradicionales (para 80
personas con un largo de 12 m)

Seglin las estimaciones hechas,
cuando Transantiago esté operando a
plenitud el corredor segregado de Avenida
Pajaritos, servird a unos 170 buses por
hora y por sentido en el periodo punta
manana. Diariamente, el corredor sera
utilizado por aproximadamente 183.000
pasajeros.

CONCLUSIONES

El programa de modernizacion del
sistema de transporte publico de
Transantiago considera la integracion y
complementariedad de los diversos
servicios  (masivos, troncales 'y
alimentadores), lo que debe entenderse en
términos fisicos, operacionales y tarifarios.
Para alcanzar estos objetivos una
condicion bésica es el desarrollo de la
infraestructura necesaria para facilitar la
operacién de los modos de trasporte
publico y la movilidad de los usuarios.

En el ultimo lustro la ciudad de
Santiago ha doblado el tamafio de su red
de Metro, lo que permite a este modo de
trasporte  convertirse en el eje
estructurante de la modernizacion. Sin
embargo, a ello es necesario agregar el
desarrollo  de infraestructura  vial
especializada para buses y centros de
intercambio de pasajeros, sobre todo
considerando que en el nuevo sistema de
transporte pulblico aumentara
considerablemente el numero de
trasbordos que los usuarios deben hacer
para realizar sus viajes.

En este contexto se debe entender el
conjunto de inversiones que se estan

realizando en Santiago en proyectos de
estaciones de intercambio modal,
estaciones de trasbordo, mejoramiento de
paraderos, construccion de  vias
segregadas y exclusivas para buses.
Varios centenares de millones de ddlares
se han invertido y se seguiran invirtiendo
en los proximos afos, con el objetivo de
proveer a Transantiago de la
infraestructura necesaria para mejorar la
calidad de servicio de transporte publico y
mejorar su competitividad frente al
transporte privado. Por otra parte, tambien
se trata de evitar que la congestion
(producida por el creciente numero de
automoviles en las calles de la ciudad),
afecte las condiciones de operacién del
transporte publico y reduzcan su demanda
y sustentabilidad econémica.

En este documento se han explicado
brevemente los principales proyectos de
infraestructura  especializada  para
transporte publico que se estan realizando
0 se van a realizar en el corto plazo en
Santiago. Los centros de intercambio
modal y (en menor grado), los corredores
para el uso exclusivo de los buses, son
relativamente novedosos en Santiago,
pero son cruciales para el éxito del
programa de  modernizacion  de
Transantiago, que debe estar operando
plenamente a fines del afio 2006.
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SECCION TECNICA

Trabajo publicado en la ediciéon N2 147
de la revista Carreteras de Espaiia

RESUMEN

Tras situar |a actividad de la inspeccion
de puentes en el contexto general de la
gestion del patrimonio de obras de paso,
que requiere del concurso de ingenieros
estructurales expertos, en este articulo se
presentan algunas reflexiones acerca de la
importancia de esta actividad, los agentes
que intervienen, la necesidad de que sea
efectuada por personal cualificado y como
pueden producirse importantes ahorros si
se utilizan criterios de valoracién que,
aunque no dejaran de tener cierto
componente subjetivo, permiten priorizar
las actuaciones y dotar de mas garantias a
los diagnosticos y, consiguientemente, a
los proyectos de reparacion y refuerzo. Se
destaca asimismo la necesidad de contar
con catalogos de dafios que sistematicen
la identificacion de los dafios y su
importancia.

INTRODUCCION Y OBJETO

La importancia social y profesional que
se concede a la tarea de inspeccionar y
gestionar los puentes es escasa. A pesar
de ser injusta, esta situacién no debe
resultar extrafia y puede ser incluso légica,
porque los ingenieros no nos hemos
ocupado de desmentirlo. Por eso es
preciso expresar que esa labor esta
plenamente justificada y que, aunque
ingrata, tiene un valor real que la sociedad
debe conocer.

Por eso fue una magnifica idea incluir
en las Jormadas sobre La vida de los
puentes celebradas en San Sebastian en
abril de 2005, una sesion acerca de la
gestion de las infraestructuras (este
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articulo se basa en la ponencia alli
presentada), como también en el Ill
Congreso de Puentes y Estructuras de
Edificacion, en Zaragoza en noviembre de
2005. Parece, pues, que se va
configurando como seccién fija en los
eventos técnicos que constituyen los
escaparates de la labor de los ingenieros
estructurales. Y es que la actividad de la
gestion de infraestructuras es la que ocupa
mas tiempo a lo largo de la vida de los
puentes y, frecuentemente, sumados a lo
largo de su peripecia vital, mas recursos
econémicos que los desembolsados en el
momento de su construccion.

Los puentes, exponentes del prestigio
de los ingenieros, han descendido muchos
puestos en el escalafon que la sociedad,
tacitamente, establece entre los objetos y
servicios que utiliza. Es cierto, pero aln
son conocidos los nombres de algunos
ingenieros creadores (incluso més bien los
de algunos arquitectos), pero son
ignorados los nombres de los ingenieros
que los cuidan y prolongan su vida (til.
Guste o no, es un hecho tan cierto como
que al Ser creador se le ha llamado Dios, y
al medico que cura al ser creado, su
semejante, se le ignora. Es mas, se
considera un don el de la creacién y un
derecho exigible el de la asistencia
médica. Sucede incluso que, conseguido
un derecho, su esencia, paradojicamente,
pierde valor, aunque, como la salud, se
valora cuando se carece de ella.

En ese contexto de lucha por la
supervivencia, que es mas bien de
prolongacién de una vida finita, a quien se
acude de veras ante un problema de
mantenimiento de salud o, mas
frecuentemente, de falta de ella, es al
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médico, y no a cualquiera, sino
preferentemente al mejor. De la misma
manera que la sociedad valora la
capacidad de los ingenieros aeronauticos
capaces de proyectar y construir aviones
que se consideran seguros, esa opinion
publica valora en igual medida el que los
aviones pasen revisiones y controles
exhaustivos. Eso tranquiliza a los usuarios
y prolonga la vida de los aparatos.

No es dificil detectar paralelismos
légicos en la vida de los puentes. Si se
inspeccionan los vehiculos, los aviones,
hasta los edificios, como no va a suceder
lo mismo con los puentes, los puertos, las
instalaciones industriales, los aeropuertos,
etcétera. Debe pensarse, ademas, que los
puentes son piezas que forman parte de
una red viaria de cuya longitud total
representa un 2% aproximadamente, pero
de cuyo valor total suponen un 30% (datos
medios europeos).

En este articulo se pretende reivindicar
el extraordinario papel de los ingenieros
dedicados a la conservacion, recordar la
importancia técnica y econoémica de esta
actividad, en sintonia con los redivivos
conceptos de sostenibilidad y relatar,
modestamente, algunas experiencias
relativas a esta cuestion.

EL CONTEXTO EN EL QUE SE
DESAROLLA LA INSPECCION DE
PUENTES

Hace ya afios que va calando en la
opinion de los técnicos la sensacion,
evidente por lo demas, de que los puentes
no son eternos, de vida ilimitada. Sufren
achaques y deterioros cuyas causas hay
que buscar en el uso y sobre-explotacion,
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saguirents

Figura |. Fases del sistema de gestion de
estructuras en régimen de explotacion

en su exposicion a un entorno
climaticamente hostil, a la accion de los
cursos de agua, la presencia parasitaria de
vegetaciones y, lamentablemente, a la no
siempre certera actuacion del ser humano.
Todo ello se traduce en problemas de
servicio (apertura de juntas, afeamiento,
etc.) y de seguridad que van en progresivo
aumento. Lo malo es que, mientras
algunos dafios aparecen de manera
paulatina y advierten de su presencia,
como las arrugas o la vista cansada del ser
humano, denotando su envejecimiento,
otros se manifiestan de manera oculta,
clandestina y traidora, de forma que el
colapso puede sobrevenir de manera
brusca, fragil, cuando todo aparentaba
robustez y auguraba longevidad. Este tipo
de fallos se asemejan al infarto, al derrame
cerebral y a otras sorpresas dramaticas.
Conscientes del problema, muchas
administraciones de todo el mundo han
venido poniendo en marcha un conjunto de
medidas encaminadas a gestionar mas
eficazmente el patrimonio de puentes que
tienen confiado. En Espana, el Ministerio
de Fomento y otras administraciones,
publicas y privadas, hace ya algunos afios
que estan instaurando un sistema que se
incardina en el esquema general de la
Figura |, que representa las fases por las
que atraviesa el proceso de gestion de
estructura en régimen de explotacion. Se
ha dibujado en paralelo con el ciclo de
actividades que, desde un planteamiento
clasico, se llevan a cabo en el ambito de la
Medicina vy, por extension, con las
construcciones. El planteamiento es
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clasico(1) 'y humano, facilmente
comprensible.

En principio, el esquema de actuacion
en el sistema de gestion es aplicable a
cualquiera de los éambitos en que
desenvuelve su actividad el ingeniero, es
decir, no se restringe al mundo de los
puentes.

Configurado  un inventario, vy
parafraseando a De Setter y se regla de
los 5 aplicada al disefio preventivo en
materia de durabilidad, puede decirse que
| invertido en realizar inspecciones
especiales cuando la situacién se ha
hecho ya insostenible, o que 25 invertidos
en proyectos de reparacion realizados a
ciegas, sin datos concluyentes y sin
priorizacion sistematizada, o que 5n
invertidos en la ejecucion de tareas de
reparacién, eventualmente innecesarias o
mal enfocadas. Naturalmente, no se trata
de silaregla es de los 5 o de los 3, porque
aun no hay datos suficientes, pero es
indiscutible que es la forma mas inteligente
de proceder.

l. El Inventario

Esta parte de la anamesis, de la
historia clinica, es de extraordinaria
importancia. Constituye el punto de partida
imprescindible para que un Sistema de
Gestion pueda resultar dtil, y se ha de
alimentar de un inventario bien pensado,
bien cumplimentado y bien mantenido.

La labor de crear y mantener un
inventario es una tarea que requiere mas
especializacién de la habitualmente
imaginada. En Espafia (con muchas
administraciones) se dan algunas de las
siguientes situaciones:

- Que la administracién no disponga de
él y sea necesario configurarlo,

cumplimentarlo y mantenerlo. En
ocasiones cabe la posibilidad de construir
el inventario al mismo tiempo que se
abordan campanas de inspeccion principal
que sirvan de referencia del estado 0 en
que se encuentran las estructuras de una
determinada tipologia, situacion (cruce de
rios con pilas en el cauce, p.e.) 0, mejor,
itinerarios en funciéon de la importancia
estratégica, IMD, etcétera.

-Que la administracion tenga un
inventario mas o menos actualizado
conforme a una ficha que sea susceptible
de mejora a partir de un estudio del
inventario y de un conjunto de visitas de
contraste.

-Que la administracién lo tenga
completo y sea preciso solo actualizarlo y,
eventualmente, mejorarlo al ritmo de las
nuevas incorporaciones de datos y de la
constante evolucion y mejora de los
medios informaticos.

2. Las inspecciones rutinarias

La historia clinica se va enriqueciendo
con las inspecciones rutinarias. Se
realizan, con frecuencias distintas en
diferentes administraciones, a cargo de
personal no especializado, que suele
pertenecer a la administracion gestora o
estar vinculado a ella a través de contratos
de conservacion integral de la carretera.

La experiencia de algunas
administraciones es que esta tarea se ve
mejorada sensiblemente si se educa a
dicho personal y se los dota de catalogos
de dafos que permitan a los inspectores
calificar la importancia de los mismos y
dejar constancia de la situacion en el
correspondiente informe.

3. Las inspecciones principales

Figura 2. Los puentes de fabrica son estructuras nables, “ecoldgicas”, pero poco conocidas, para las que
hay pocos “geriatras”. En la imagen, puente ferroviario sobre el rio Zadorra, construido hacia 1880,

con luces de 22m
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Foto |. Los puentes de hormigén han parecido siempre estructuras modernas, polivalentes, utilizados
también para calificar a los ingenieros. A la izquierda,puente sobre el Pas, obra de Carlos Fernandez Casado.
A la derecha, puente ferroviario sobre el rio Sor (Lugo)

Se suelen realizar cada 5 afios,
aproximadamente, aunque esta frecuencia
deberia ser objeto de reconsideracion
precisa tras cada inspeccion. El personal
debe ser ya especializado y, en general,
procedente de wuna consultora. La
experiencia demuestra que la calidad de
los informes de inspeccién principal es
muy desigual, resultando incluso de
dudosa utilidad cuando han sido
redactados por personal no
suficientemente cualificado.

Como dice la publicacién Inspecciones
Principales de puentes de carretera(2), en
la que se deja ver la mano del maestro
Ramon del Cuvillo, hay que poder ver
(disponer de medios de acceso e
inspeccion, lo que es obvio), saber ver (en
alusion a la cualificacion de los
inspectores) y, por dltimo, saber lo que se
quiere ver (preparar la inspeccion, estudiar
el proyecto y conocer la historia clinica de
la estructura objeto de visita).

La inspeccion principal ha de culminar
en la cuantificacion de un indice de dafio
cuyo valor, en teoria, permite activar la
fase siguiente del proceso (inspeccion
especial) o, por el contrario, dejar
constancia de lo observado para cotejarlo
con las siguientes inspecciones rutinarias y
principales. En este aspecto, se ha puesto
en evidencia la inexistencia de criterios
adecuados y, en principio, parece que lo
conveniente es actuar de manera prudente
y progresiva de manera que, sin crear més
problemas que los necesarios (incluso de
crear problemas donde no los hay), se
pueda ir implantando el sistema
paulatinamente.

4. Las inspecciones especiales

Se suelen realizar cuando los informes
de inspeccién principal lo prescriben o
cuando se estime conveniente la
administracion responsable (tras un
accidente, socavacién o, simplemente,
cuando la evidencia de un dafio lo
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aconseje). Tras la realizacion de una
campana de ensayos asi como de unos
analisis estructurales o de durabilidad
(pensado y dirigido todo ello,
inexcusablemente, por personas expertas)
se formula un diagnéstico que precise la
causa o causas de los dafos observados,
y su afeccion al nivel de seguridad. Esta
fase cierra lo que los médicos llaman de
analitica y diagnéstico, en la medida en
que se comprende el esquema resistente
de la estructura y se efectia el
correspondiente estudio estructural en
servicio y en agotamiento. Obligado,

aunque menos frecuente, es hacer
también aqui el estudio de durabilidad que
permita pronosticar la vida 0til que le resta
a la estructura si no se interviene.

La experiencia demuestra también que
esta operacion requiere el concurso
multidisciplinar de especialistas que, bajo
la direccién de la persona responsable de
la administracion (o el consultor principal),
permita identificar todas las caras del
problema de tal forma que la fase
siguiente, la de la propuesta terapéutica,
se oriente con las mejores garantias.

5. Anteproyectos y proyectos de
reparacion y refuerzo

En general, se trata de trabajos
relativamente sencillos a priori (si se
comparan con grandes proyectos de obra
nueva). El éxito de los proyectos pasa por
la calidad del diagnéstico (inspeccién
especial) y por la inteligencia con que se
planteen las posibles soluciones. Como en

Foto 2. Los puentes metalicos fueron el paradigma de la ingenieria decimondnica. Hasta
materializaron las condiciones de apoyo tedricas que los padres de la ciencia de la construccion
recomendaron disponer para acercar el comportamiento real a las previsiones teéricas. A la
izquierda, puentes metalicos en la Ria do Barqueiro. A la derecha, puente de carretera en
Marcilla.

Figura 3. Los puentes mixtos son estructuras “simbidticas”, en la medida en que los
materiales integrantes aportan lo mejor de su etopeya al fin propuesto

Foto 3. Ejemplo de puente “inclasificable” por coexistir la piedra, el ladrillo, el hormigén, el
acero estructural, las conducciones...
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todo tipo de proyecto, requieren asimismo
de un profundo conocimiento de las
condiciones de contorno
(fundamentalmente, la necesidad de
mantener el trafico, pero tambien de las
geometrias de la seccion transversal,
sistemas de contencion de vehiculos, valor
patrimonial, etc.), de grandes dosis de
buen juicio, alejado de dogmatismo, en un
ambito en el que la ausencia de normativa
deja el campo mucho méas abierto que en
la obra nueva y, finalmente, de los medios
disponibles  (dispositivos  hidraulicos,
cimbras, andamios, materiales, etc.). Un
aspecto de gran importancia es el del valor
patrimonial del puente, que requiere de la
maxima sensibilidad de todos los agentes
implicados.

6. Asistencia técnica a la ejecucion

Se trata de una importante laguna en el
tratamiento administrativo de esta vital
fase de la aplicacion de la terapia
propuesta en el proyecto. No salen
contratos de ese tipo con ese formato
especifico, confiandose, en el mejor de los
casos, a actuaciones generalistas de
control y vigilancia encuadradas en una
intervencion mas amplia como, por
ejemplo, un refuerzo de firmes, adecuacion
del sistema de contencion de vehiculos,
sustitucion o eliminacién de juntas,
etcétera. No es dificil entender lo
importante que es que la reparacion y el
refuerzo cuenten con una asistencia
técnica por parte del proyectista, que debe
hacerse responsable de su actuacion.

Ademas, debe tenerse presente que,
con mucha frecuencia, estas actuaciones

Foto 4. Tipos estructurales diversos con los que se encuentra el
ingeniero de mantenimiento de estructuras. Edades, clases de exposicion y
condiciones de explotacion muy diferentes

son en si mismas un prototipo, que no hay
dos iguales, que no se han tenido todos los
datos y que, durante la ejecucion, pueden
presentarse sorpresas a las que deben
darse respuesta. Merece destacarse muy
positivamente la politica de la Unidad de
Negocio  de Mantenimiento  de
Infraestructura Ferroviaria de ADIF, que
hace prever en el proyecto una partida que
oscila entre el 5 y el 9% del PEM destinada
a este fin.

Esta fase es equiparable, ya se ha
dicho, a la de la aplicacion de la terapia
propuesta en el proyecto, que requiere,
naturalmente, de cirujanos competentes.
Pero es también equiparable a la fase de
posoperatorio y convalecencia, cuando es
preciso seguir la evolucion del paciente
con la oportuna auscultacion y el puntual
seguimiento de la bondad del diagnostico,
de la medida terapéutica elegida y de
como se ejecutd ésta. Tradicionalmente,
esta fase ha venido siendo ignorada y, sin
embargo, es facil entender que deberia
verse incardinada en el sistema general de
gestion.

7. Demolicién o "deconstruccion”
Cuando se ha producido un colapso

(raro, por fortuna) o cuando el destino
impone, tras un bien sopesado analisis,

que el puente ha de ser demolido o
deconstruido, fases, evidentemente
terminales, cabe introducir aspectos tan
importantes como los del aprendizaje (la
autopsia para aprender) o los de la
reutilizacién, en sintonia con lo sostenible.
Se trata de situaciones
extraordinariamente didacticas de las que
se pueden extraer ensefianzas tanto en lo
técnico como en lo relativo precisamente al
sistema de gestién.

CASUISTICA

El parque de puentes espafoles
presenta una distribucion muy variable en
cuanto a sus materiales constitutivos. De
hecho, es frecuente gque haya tramos
rectos de hormigon o metalicos sobre pilas
o estribos de fabrica, y éste es un detalle
que debe mejorarse en los inventarios
existentes. Por esa razon los porcentajes
que se enuncian seguidamente no suman
100.

Puentes de fabrica. Grosso modo, los
puentes de fabrica representan entre el 20
y el 45% del total, segln se trate de la red
general del Estado o de otras
administraciones, incluidos los ferrocarriles
(figura 2). Este porcentaje tan elevado
requiere de un comentario. Como se ha
dicho, los inspectores deben ser personas

Figura 4. En la parte superior izquierda, giro de eje longitudinal en un
puente de tramo recto; en la parte inferior izquierda, colapso de un puente de
bovedas de hormigén en masa como consecuencia del giro inducido en una

pila al producirse la socavacion durante una avenida. A la derecha,
explicacion cualitativa de la diferente importancia que tiene un giro de la
cimentacién en tramos rectos, isostaticos e hiperestaticos, y de bovedas
(casos ay b c) respectivamente




Foto 5. Oquedad detectada en la cimentacion de la pila de fabrica de un
puente de tramo recto metalico durante la inspeccion subacuatica

expertas, preferentemente ingenieros
superiores. Sucede, sin embargo, que
hace unos 60 afos que desaparecieron de
los planes de estudios las disciplinas
relacionadas con las obras de fabrica, lo
que representa un serio inconveniente en
la especializacion.

Puentes de hormigén estructural. Entre
un 70 y un 80% de los puentes seria de
hormigon estructural (masa, armado o
pretensado) (Foto 1), material
supuestamente conocido por los técnicos
que salen de nuestras escuelas. Sin
embargo, se les ensefa a proyectar obras
nuevas, pero no se les educa en
mecanismos de deterioro y técnicas de
reparacion y refuerzo, o procedimientos de
evaluacion estructural de estructuras
existentes. A titulo de curiosidad,
impartamos en la Escuela de Madrid dos
asignaturas de doctorado que estan entre
las de mayor audiencia, y que tratan del
estudio del hormigén y de las fabricas.
Queremos pensar que eso prueba el
interés técnico que tiene la cuestion. No es
menos cierto ademas que, como afirma el
profesor Corres, en la Escuela se dota a
los alumnos de una formacion bésica, pero
el oficio, la praxis, se aprende ejerciendo,
en particular, especialidades como ésta.

Puentes metdlicos. Los puentes
metélicos (Foto 2), relativamente faciles de
inspeccionar, representan sélo un 5%
aproximadamente de los casos y son los
que menor vida Otil han tenido, en
comparacion con los puentes de otros
materiales. En el ambito ferroviario, y
también carretero, los puentes metalicos,
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Foto 6. Vista, en principio alarmante, del encepado de las fustes de un

paso sobre el ferrocarril

Foto 7. Deterioro de la cimentacion de un puente sobre el embalse,
detectado a finales del verano, con el embalse en cotas bajas

que proliferan notablemente desde 1870
hasta finales de la década de 1920, fueron
paulatinamente sustituidos por tramos de
hormigén, debido fundamentalmente a que
su vida Gtil se vio reducida por un escaso
mantenimiento.

Los puentes mixtos, por desgracia, no
han tenido feliz definicién en los sistemas
de inventario (Figura 3), y su nimero es de
dificil cuantificacion. Son estructuras cuya
dificultad de inspeccién es equiparable a
las de hormigén.

Los puentes inclasificables (Foto 3) se
han atribuido con frecuencia a la carencia
de sentido estético y arquitecténico (en el
sentido mas etimolégico del término) de los
ingenieros. Sin desmentirlo, cabe achacar
también estas situaciones, por desgracia,
a la necesidad. Como afirma el ya citado
Ramoén del Cuvillo, la ética del ingeniero lo

lleva, en primer lugar, en el marco de unas
determinadas condiciones de contorno, a
satisfacer una necesidad social y luego, y
si aun le queda margen de maniobra, a
ordenar las formas y volimenes de
manera |0 mas armdnica posible. Casos
como el de la Foto 3 no son tan
infrecuentes como puede pensarse:
puentes  originales, posteriormente
ensanchados y ampliados. No es preciso
explicar lo dificil que resulta inventariar ese
tipo de casos y lo complejo que resulta
establecer protocolos de inspeccion como
los que proponia el Ministerio de Fomento
en la citada referencia (2).

En cuanto a la tipologia estructural, el
ingeniero especialista en mantenimiento
se ha de topar con tipologias muy
variadas. La casuistica es igualmente
variada: pasos inferiores, pasos
superiores, viaductos, marcos,
cubrimientos, tdneles, muros (Foto
4).

Estas Ultimas cosas no son
puentes, pero es frecuente que las
inspecciones también los incluyan.

EXPERIENCIAS AL
RECORRER LOS ELEMENTOS
CONSTITUTIVOS DEL PUENTE

Tanto la referencia (2) como las
(3, 4) hacen hincapié en la
necesidad de establecer unos
protocolos de inspeccién que

Foto 8. Algunos dafios tipicos en muros y estribos
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Foto 9. Estado del encachado de proteccion de un terraplén de viaducto.

permitan seguir un proceso ordenado de
revision de los diferentes elementos. Eso
permite reducir los riesgos de que algun
elemento, detalle, angulo visual, etc.
quede sin cubrir. Naturalmente, es
frecuente que, debido a la disponibilidad
de medios, las condiciones topograficas,
de tréfico u otras, resulte imposible seguir
un orden determinado en la visita o dejar
reflejadas todas las posibles incidencias o
estados de |as cosas.

Acompanando al inspector debe estar
un catdlogo de dafos que permita auxiliar
a aquél a la hora de identificar los dafos y
valorar su importancia. Como la valoracion
final del estado del puente que debe
hacerse tras la inspeccion debe
discriminar, como se comenta luego, los
diferentes elementos constitutivos, se ha
seguido ese mismo orden en la exposicion.

l. Cimentacion

Es el elemento mas dificil de
inspeccionar porque, como es natural, esta
enterrado o bajo el agua. En la fase de
inspeccién principal deben observarse los
eventuales sintomas asociados a
problemas de cimentacion (asientos, giros,
desplomes, etc.). En la fase de inspeccion
especial es frecuente efectuar sondeos
coincidiendo con la pila y, si hay riesgos de
socavacion general o local, inspecciones

Foto 11. Armadura a la vista, ligeramente
oxidada, expuesta al ambiente desde el momento
del desencofrado.

subacuaticas a cargo de especialistas. Por
desgracia, algunas inspecciones post
mortem (Figura 4) han puesto de
manifiesto la necesidad de no descuidar
estos aspectos.

Dado que la socavacién es la causa
més importante de mortandad de puentes,
la inspeccion de la cimentacion,
incluyendo, en el caso de cauces, la
inspeccion subacuatica, no debe en
absoluto desdefarse, y debe realizarse por
un equipo experto. La Foto 5 muestra la
vista de una inspeccion subacuatica que
puso de manifiesto la necesidad de reparar
la cimentacion.

Conviene programar las inspecciones
preferentemente en época de buen tiempo,
no sdlo porque es mas agradable, sino
porque se pueden ver mejor las
cimentaciones, como se muestra en las
Fotos 6 y 7. En el caso de la Foto 6, se
muestra el caso de unos encepados mono-
pilote, descubiertos tras una operacion de
movimiento de tierras posterior. En la Foto
7 se muestra una cimentacion con
apariencia alarmante, pero que no es sino
un pozo descubierto de la cimentacion de
una pila de un puente sobre un embalse. El
inspector debe tener criterio para
interpretar juiciosamente lo que ve y, en
todo caso, contrastarlo con los planos y
documentos disponibles. En  ultimo
extremo, debera acudirse a la inspeccion
especial.

2. Estribos, muros y elementos de
proteccion

Las incidencias registradas en estos
elementos deben tratar de entenderse o
interpretarse, como en otros elementos, in
situ. No se trata aqui de entrar en la
casuistica de dafos, que deben
relacionarse con los del aludido catalogo
que debe llevar consigo el inspector. La
Foto 8 muestra algunas deficiencias,
tipicas por lo demas.

También los elementos de proteccion

de terraplenes deben ser objeto de
inspeccion, en tanto en cuanto pueden
verse afectados por unas deficientes
condiciones de drenaje de la estructura
(Foto 9).

3. Pilas

La Foto 10 muestra un ejemplo de
fisuras que el inspector debe interpretar
cuidadosamente. Se trata de unas fisuras
horizontales  (también  pueden  ser
verticales) debidas al asentamiento
plastico del hormigbn en las primeras
horas, producido en la pieza prefabricada,
ejecutada en posicion horizontal y luego
izada. Se trata de un ejemplo trivial, pero
pretende mostrar hasta qué punto es
imprescindible contar con inspectores
formados y con buen juicio.

La Foto 11 muestra un curioso pero no
infrecuente  ejemplo de armaduras
corroidas. Se presenta en aristas de pilas,
estribos, vigas, arcos. Se ftrata de
armaduras vistas que quedaron asi muy
tempranamente, al desencofrar, y, sin
embargo, no ha progresado mas la
corrosion, a pesar de que las clases de
exposicion no son favorables. Sucede
especialmente en los casos de armaduras
antiguas, lisas, hasta los afios 60 del siglo
XX. Los especialistas afirman que, en
efecto, aquellos aceros, de composicion
diferente a la de los aceros mas modernos,
se generaba una pelicula autoprotectora
de oOxido de mayor adherencia y, por
consiguiente, que no se ha desprendido.
Esta circunstancia es un ejemplo mas de
que el inspector debe ser buen conocedor
de la historia de la construccion (para
saber situar una construccion en su
contexto tipoldgico e histdrico) y estar
atento a muchas pistas.

4. Dinteles

Figura 5. Defectos de ejecucién en un puente
losa por acumulacién de barro y suciedad bajo los
aligeramientos, que han impedido un correcto
hormigonado. La importancia de conocer su
pequefia historia



Figura 6. Fisura de rasante en el ala de una
losa de un paso superior y modelo que lo explica. A
la derecha, fisura de asiento plastico diagnosticada
erroneamente como de rasante.

El inspector debe estar atento a la
presencia de dafios y calibrar, por el origen
de los mismos, su trascendencia, es decir,
si son el resultado de un defecto de
ejecucion (Figura 5), de un funcionamiento
normal en servicio (fisuras de abertura
moderada, Foto 12) o son el sintoma de
situaciones no previstas (Foto 13).

Hay casos en los que un inspector
acostumbrado a la docencia se encuentra
con los dafios descriptos en los libros vy,
entonces, experimenta una inefable
sensacion de reafirmacion: las cosas que
uno ensefa son ciertas, es decir, suceden
de verdad. Es el caso de los dafios de
cortante ya descriptos, pero es también el
caso del misterioso rasante y de la
antipatica torsion. La figura 6 muestra un
ejemplo de fisuras de rasante. No es
infrecuente  encontrar informes de
inspeccion que las fisuras de rasante son
las que discurren paralelas a la directriz del
tablero, en el encuentro de ala y alma.

5. Arcos y bovedas

Como se ha dicho mas arriba, esta
tipologia, en desuso a pesar de su belleza,
entrafia mayores novedades para el
inspector, como rellenos y timpanos, en
obras de piedra o ladrillo, desconocidas
para una gran parte de los técnicos, como
prueba el gran nimero de puentes en los
que se ha construido un puente nuevo
sobre el puente de fabrica, ignorando, en
todos los sentidos, la vieja construccion, de
eficacia probada. Un caso paradigmaético y
poco afortunado es el de la Foto 14.

La inspeccion debe servir también, si
hay dudas de que los datos disponibles no
permitan deducir la capacidad resistente

del puente, para caracterizar
adecuadamente la geometria resistente.
En la Figura 7 se muestran los datos mas
importantes. En el caso de puentes multi-
arco, sobre todo rebajados y con pilas méas
bien esbeltas, el inspector debe prestar
atencion a la eventual generacién de
mecanismos multi-arco de poca ductilidad
(Figura 4 c) inferior y, consiguientemente,
escasa capacidad de aviso. En ese
sentido, la experiencia demuestra que
debe prestarse especial atencion a la
imposta, en la medida en que ésta puede
denunciar defectos de cimentacion y
eventuales riesgos en bovedas de fabrica
u hormigén en masa (Foto 15).

En el caso de arcos y bévedas de
hormigon, es frecuente detectar problemas
de durabilidad de las autocimbras
utilizadas en su dia (sistema Melan, de
1892) (Foto 16).

Las bévedas presentan una casuistica
particular de dafios que hemos tenido que
estudiar con detalle. Se ha hablado mucho
Ultimamente de la durabilidad de las
estructuras de hormigdn, pero no debe
olvidarse que tampoco el ladrillo o la piedra
son eternos, sino victimas de procesos
naturales de degradacion y de otros
inducidos por la intervencién humana
(aplicacion de morteros de cemento
Portland, por ejemplo). En la Figura 8 se
muestran diversos ejemplos de estas
situaciones, tanto cuando los deterioros
afectan solamente a la apariencia como
cuando afectan también a la integridad
estructural. De todo ello debe dejar
constancia una inspeccion.

6. Apoyos
Los aparatos de apoyo surgieron de la

necesidad de transferir controlada y
eficazmente las cargas de Ia

Foto 14. Ejemplo de intervencion desafortunada
en un puente historico, fruto de la ignorancia de las
posibilidades de un puente existente y de la
insensibilidad

superestructura a los elementos que la
soportan. En los puentes de fabrica, que
son falsamente monoliticos porque las
piezas que los integran son de tamano
reducido y, por tanto, los tendeles y llagas
son juntas, lo cierto es que no hay
problemas de este estilo a no ser que la
fabrica conviva con aparatos de apoyo de
tableros de hormigbn o0, mas
frecuentemente, metélicos.

Las estructuras metdlicas y de
hormigon, por el contrario, han requerido
de tales aparatos de apoyo que suelen ser
fuente de muchos problemas de
funcionamiento y de inspeccién, dado que
estan en lugares casi siempre inaccesibles
al inspector. La Foto 17 muestra algunos
ejemplos de los descritos, a cuya
interpretacion debe estar el inspector muy
atento, con el fin de diagnosticar el origen
del dafio y su incidencia estructural.

7. Juntas

Las juntas, como los aparatos de
apoyo, empezaron a disponerse al
renunciar a luchar contra lo que parecia
imposible: impedir los movimientos de la
superestructura en los tableros metalicos y
de hormigén. La idea es, sin duda,
expresion de inteligencia ingenieril, pero
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Figura 7. Parametros mas significativos de un puente de bovedas de fabrica



Foto 15. Vista de la imposta de un puente de
fabrica: si no es harizontal, como en la foto, sintoma
probable de movimiento de cimentacion y
desordenes en las bovedas.

Figura 8. Dafos de durabilidad en puentes de
fabrica.

Foto 16. Vista de un puente arco de hormigén
con dafios debidos a corrosion de los cuchillos de
autocimbra.

los responsables del mantenimiento y
conservacion saben, como los usuarios,
que las juntas son elementos de rapido
deterioro, de incomodidad en la rodadura,
de suciedad y de problemas de durabilidad
(Foto 18).

Naturalmente, las juntas siguen siendo
necesarias y oportunas, pero en los
puentes ya existentes, en los que se han
consumido ya las deformaciones
reologicas diferidas y el conjunto se ha
acomodado a su ser, es también
inteligente pensar en eliminar, al menos,
una parte de ellas sin alterar el esquema
estatico.

Para poder tomar, en todo caso, una
decision, es imprescindible que la
inspeccién de juntas y apoyo permita
reunir los datos reales necesarios.

8. Sistemas de contencion de
vehiculos y otros dispositivos

Ha ido creciendo la necesidad de velar
por la seguridad del usuario de las

carreteras, de las que forman parte los
puentes. Sin embargo, es un hecho que no
siempre se han conciliado
satisfactoriamente las necesidades vy
deseos de garantizar la seguridad (eficacia
del sistema), viabilidad técnica de la
solucién (especialmente en puentes
existentes) y estética del conjunto, tanto en
puentes de carretera como de ferrocarril.

Es previsible, por tanto, que esta
cuestion dé lugar a un importante debate
en los préximos anos. La Foto 19 muestra
diversas situaciones de pretiles que
expresan por si mismas la muy diversa
casuistica existente.

Finalmente, se llama la atencion de
que en el informe de inspeccion se reflejen
situaciones como las recogidas en la Foto
20, en la que se muestran detalles de
como farolas o postes de senalizacion no
bien anclados podrian dar lugar a
accidentes de graves consecuencias.

INDICES DE VALORACION

El fin de la inspeccion principal es,
como se ha dicho, conocer el estado de un
puente, es decir, de todos los elementos
constitutivos relatados. Permite tomar
decisiones como, en su caso, ordenar una
inspeccion principal. Pero la
administracion gestora tiene muchos
puentes y, por tanto, necesita priorizar sus
actuaciones. Por eso, desde hace ya
algunos afos (muchos en EE.UU., Reino
Unido o Alemania, y pocos en otros paises
como Espafa) se ha puesto en marcha, en
el marco del Sistema de Gestion, un
procedimiento que permite atribuir a cada
estructura inspeccionada un indice de
gravedad, un escalar, graduado de bueno

indice Situacion

1 Defectos a priori sin consecuencia importante

2 Defectos que indican que la estructura pudiera correr el riesgo de tener una evolucion
patologica.

3 Defectos que indican el comienzo de una evolucién patologica

4 Defectos que indican que se esta produciendo una evolucién patoldgica

5 Defectos que se pueden traducir en una modificacién del comportamiento de la estructura
0 una parte de ella

6 Defectos que se traducen en la proximidad del estado limite de servicio de toda la

estructura o parte de ella necesitando una restriccion en el uso, o su puesta fuera de

servicio

Tabla I. indices de gravedad segun el Pliego de la Comunidad de Madrid



Foto 17. Ejemplo de dafios en aparatos de
apoyo y zonas aledafas

a malo.

Precisamente una de las finalidades
mas importantes de las inspecciones
principales es otorgar una calificacion con
que caracterizar la gravedad de la
estructura y, asimismo, la urgencia y
alcance de la inspeccion especial
consiguiente, en su caso. A partir de ahi, la
administracion gestora decide. Asi, la
referencia (3) contiene una interesante
sintesis de los procedimientos utilizados
por diferentes administraciones para
gestionar los recursos econdmicos
disponibles en cada anualidad, atendiendo
en primer lugar los puentes que peor indice
han obtenido.

Los indices de gravedad son, hoy por
hoy, bastante subjetivos. Baste considerar
lo que recoge el Pliego elaborado por la
Consejeria de Obras Publicas, Urbanismo
y Transportes de la Comunidad de Madrid
(una de las pioneras de Espafia), que
establece la escala que se resume en la
Tabla I.

Nuestra experiencia es que, en ese
marco, es posible discriminar un poco més,
en la linea de lo que propone el documento
"D2 Review of current practice for
assessing the condition of bridges and
classification of defects (WPI)", de la citada
referencia (3), porque no es lo mismo que
se esté produciendo, por ejemplo, una

= 88

Foto 18. Dafios en juntas, muchas veces
inevitables, pero fuente de problemas

Foto 20. Situacion de ciertas sujeciones de
luminarias y de postes de sefalizacion

evolucion patologica (indice 4) en las
marcas viales que en las pilas. Esta
diferencia de importancia estructural no
quedaria reflejada, la valoracion se limitara
simplemente a asignar un indice general
para toda la estructura.

En el documento citado se expone la
gran variedad de planteamientos,
clasificaciones, indices, algoritmos vy
categorias que se utilizan en Europa y
Norteamérica para deducir el indice de
gravedad. Para tener una idea, baste decir
que la propuesta britanica o la alemana
hacen depender el indice de cosas tan
l6gicas, pero de no tan facil consideracion
en Espafia, como la IMD, a la clase de
exposicion, la tipologia estructural, la
existencia de rutas alternativas y otras.
Creemos que hacia ahi debe dirigirse la
evaluacion del indice de gravedad, pero,
entretanto, se ha propuesto la siguiente
forma de proceder:

-Descomponer la calificacién en un
conjunto de calificaciones parciales,
correspondientes a elementos
estructurales o de equipamiento
claramente diferenciados.

Foto 19. Situaciones diversas de los sistemas
de contencién de vehiculos en puentes

-Atribuir un peso a cada uno de los
grupos anteriores, en funcion de la
importancia (nula, reducida, media o alta)
que tenga esa valoracion. Esa atribucion
es también, en Gltima instancia, subjetiva,
pero resulta discriminante y positiva, segin
nuestra experiencia. Los pesos propuestos
son los que se muestran en la Tabla 2.
Como puede apreciarse, el peso va
creciendo de manera potencial a medida
que crece la importancia.

-Efectuar una calificacion ponderada
final de la estructura, de forma que el
indice global de gravedad viene dado por:

y Wi logrcial
Indice global = =P
g Tw,

Donde wi es el peso que depende de la
importancia (Tabla 2) e Inarcjq| €5 el indice
parcial correspondiente a cada conjunto de
elementos considerado. Un ejemplo es el
que se muestra en la Tabla 3.

En funcién del valor que alcance el
indice global se propone la accién a
emprender, que puede ser el de no realizar
inspeccion principal hasta pasados 5 6 6
afos, cuando el indice es menor o igual
que 2, realizar la inspeccion principal
siguiente al cabo de 3 afos, si el indice es
mayor que 2 pero menor que 5 y, por
Gltimo, emprender una inspeccion especial
si el indice es mayor o igual que 5.

En todo este proceso resulta
indispensable que los inspectores sean

Importancia Peso
nula 0
reducida 1
media 5
alta 15

Tabla 2. Pesos imputables a la calificacién de
los elementos inspeccionados en funcién de su
importancia



Importancia indice parcial Peso indice ponderado
Cimentacién estribos 2 [¢] )
Estribos y muros 3 0 (o]
Cimentacién pilas 2 ] (o}
Pilas 4 5 20
Dinteles 6 15 90
Bovedas o] o] o]
Apoyos 5 15 756
Juntas 2 1 2
Pretiles 2 1 2
indice global de gravedad 5.11
Accién propuesta Realizar Inspeccion Especial

Tabla 3. Ejemplo de obtencion del indice global de gravedad de una
determinada estructura

IDENTINGACION DB DARO. incidencn astrsctursl
Tinks pe +, shoeta + ln igided del pumnte 4 arte plaso ¥ e st

personas experimentadas y con formacion
en el ambito de las estructuras (de todas
las tipologias y de todos los materiales), de
la durabilidad de los materiales y de los
equipamientos de los puentes, de
carretera o de ferrocarril. Aun asi, es decir,
aun contando con expertos, resulta
inevitable que las opiniones sean
subjetivas y la importancia atribuible a los
dafios sea también diferente. En ese punto
resulta imprescindible contar con fichas o
catalogos de dafos que permitan, por una
parte, establecer un criterio general de
identificacion de los defectos y, por otra
parte, de valoracion de su importancia.
Nuestra participacion en la redaccion
de catalogos y manuales (especialmente
para puentes de fabrica y de hormigon) ha
sido muy interesante, en la medida en que
se ha tenido que hacer un esfuerzo
sistematizador que ayuda a saber ver y a
saber lo que se quiere ver, como reza la
referencia (2). Ademads, los catalogos
permiten hacer uniformes tanto el criterio
de caracterizacion como la importancia
que se ha de conceder a cada tipo de
dafio. A ese respecto, las Figuras 9y 10
muestran el formato tipo de estas fichas.

CONCLUSIONES

Es de justicia conocer la gran

Carreteras - Septiembre 2006

Cidige: E187L

Figura 9. Ficha tipo de un
catalogo de dafos de puentes de
fabrica

importancia técnica, econémica y cultural
que tiene la actividad de gestion del
patrimonio de puentes, en cuyo contexto
es necesario destacar el papel
fundamental de un buen sistema de
inspeccion de puentes, realizado por
personal verdaderamente experto y en un
contexto de periodicidad y tratamiento
adecuados.

Se destaca asimismo la necesidad de
poner en comln experiencias entre
administraciones, concesionarios,
consultores, etc. Se plantea la necesidad
de configurar un corpus doctrinal comun y
consensuado. En esa linea se ha

empezado a trabajar ya en Europa y se
esta a tiempo de tomar el tren.

Se hace necesario contar con un
equipo de expertos que es preciso formar
en tipologias estructurales, funcionamiento
resistente, mecanismos de deterioro,
elementos funcionales. Es preciso
contemplar el problema, a un tiempo,
desde un punto de vista global y desde un
punto de vista especializado.

Herramienta fundamental en la
inspeccion y valoracion de los puentes es
la existencia de catdlogos de dafos, cuya
difusion y sistematizacion deberia
promocionarse. Es también preciso contar
con un sistema de valoracion del estado
del puente que sea uniforme.
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