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EDITORIAL
Por el Presidente de la AAC

Ing. Guillermo Cabana

Presidente de la Asociacion
Argentina de Carreteras

04 | Revista Carreteras

Editorial

HACIA VISION CERO

Hace un afio inicidbamos nuestro tra-
bajo sobre VISION CERO, la forma en
gue numerosos paises encararon exi-
tosamente la lucha contra la inseguri-
dad en rutas y calles, procurando re-
ducir drasticamente las consecuencias
fatales del transito.

Sin embargo, éste no es un tema nue-
vo para la Asociacion Argentina de Ca-
rreteras ya que desde su creacion se
ha abocado a la seguridad vial en to-
das sus aristas.

Recordemos que en 2003, con la con-
currencia de un grupo de instituciones
amigas, elaboramos el Plan Estratégi-
co de Seguridad Vial que establecia los
fundamentos para una politica efecti-
va en la materia y proponia lineas de
accién concretas.

Una autoridad Unica de aplicacion de
la Ley de Transito, con financiamiento
asegurado, era uno de los principios
basicos de esa propuesta.

La creacidon de la Agencia Nacional de
Seguridad Vial (ANSV), en 2008, dio un
comienzo de ejecucién a lo que ese
plan preveia.

Las lineas de accion concretas que se
proponian eran, entre otras, el per-
feccionamiento de la entrega de las
licencias de conductor, el control de

aspectos claves tales como el uso de
casco, el uso de cinturdn de seguridad
y el control de velocidades; aspectos
que fueron encarados por el Estado a
partir de la creacién de la Agencia.

Ademads, como pais y como institu-
cién, adherimos a la propuesta de
las Naciones Unidas del “Decenio de
Accién para la Seguridad Vial 2011-
2020”, y hemos desarrollado su ac-
cién en cada acto programado sobre
los cinco pilares que la ONU proponia.

En los ultimos afios hemos estado ha-
ciendo hincapié en la necesidad de
mejorar nuestra infraestructura como
elemento fundamental para la reduc-
cién de las consecuencias graves de
los incidentes de transito.

Mejoras de capacidad, mejoras en
los disefios, mejor mantenimiento de
nuestras rutas y calles, mejor sefializa-
cién. Hemos bregado por ello y lo con-
tinuaremos haciendo, ya que creemos
que dichas mejoras son fundamenta-
les.Son condicién necesaria, ya lo he-
mos dicho, pero no suficiente.

Estamos trabajando en la aplicaciéon de
nuevas normas de disefio geométrico,
de barandas de seguridad y de puen-
tes, y seguiremos en ese camino, inten-
tando colaborar con las autoridades
viales en propuestas superadoras, que

JuLlo 2015



mejoren nuestra infraestructura vial.
En ese camino, y tras todo lo recogido
en la jornada del 10 de junio de este
afio (expuesto ampliamente en este
numero), queremos invitar a todos los
actores de nuestra actividad a sumar-
se a este nuevo concepto en materia
de seguridad vial.

Vision Cero no es solo un plan; es una
filosofia que se sustenta en un princi-
pio ético: “Es inaceptable el hecho de
que el transito y el transporte se co-
bren vidas humanas. El Unico nimero
ACEPTABLE de muertos o heridos de
gravedad en las carreteras es CERO”.

Vision Cero nos impone tomar con-
ciencia; debemos impulsar a los gobier-
nos para que adopten, como politica
de Estado la diagramacion y ejecucién
de una estrategia que permita crear un
sistema seguro de transportes y carre-
teras, que pueda garantizar que nadie
muera o resulte gravemente herido al
transitar como peatdn, ciclista, motoci-
clista o automovilista.

Visién Cero cambia la manera de en-
tender la responsabilidad: como nun-
ca se puede eliminar el hecho de que
los conductores cometan errores, el
sistema de carreteras y transportes
debe conformarse de manera que es-
tos no causen lesiones serias o mor-
tales. Esta concepcién conduce a que
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la mayor parte de la responsabilidad
sea transferida del usuario a quienes
conforman el sistema de carreteras y
transportes.

Y este sistema de transporte involucra
a todos los actores, tal como lo propo-
nen los cinco pilares de la Década de
la Seguridad Vial:

» Responsabilidad de los que proyec-
tan, construyen y mantienen las ru-
tas y calles.

* Responsabilidad de los fabricantes de
los vehiculos y de los que deben con-
trolar su estado de conservacion.

» Responsabilidad de los que dictan
las leyes y de los que las aplican.

* Responsabilidad de los educadores.

* Responsabilidad de los que atienden
las emergencias en la via publica.

* Responsabilidad de los conducto-
res: de los particulares, pero funda-
mentalmente de los profesionales.

* Responsabilidad de peatones y ci-
clistas.

Todos somos actores del sistema vial
y por lo tanto todos debemos asumir
nuestras responsabilidades como tales.
En nuestro caso, nuestra actividad
principal se centra en el desarrollo del
sistema vial y en ese sentido quere-
mos convocar a todas las autoridades
de los organismos viales, sean estos
nacionales, provinciales o municipa-

les, a sumarse a este esfuerzo de ma-
nera seria y comprometida.

Pero no basta con que se involucren
aquellos que ostentan hoy la conduc-
cién de esos organismos.

Es menester que cada uno de los agen-
tes que proyectan, construyen o man-
tienen los caminos, estén atentos a las
modernizaciones y mejoras que puedan
hacerse para colaborar con la seguridad
vial y asi ayuden a evitar situaciones
potencialmente generadoras de con-
flictos, dotando a nuestros caminos de
condiciones razonables de seguridad:
laterales de caminos despejados de obs-
taculos peligrosos, banquinas pavimen-
tadas, defensas y barreras adecuadas e
instaladas convenientemente, por citar
algunos aspectos.

Es comun ver en nuestras rutas, por
ejemplo, barandas de seguridad in-
convenientemente instaladas, que se
transforman en si mismas en un ele-
mento peligroso.

Por eso, invitamos a todos y cada uno
de los agentes viales a tomar concien-
cia de la importancia de su accionar,
ya que es el compromiso y el trabajo
de todos los que formamos parte del
mundo vial lo que lograra un sistema
vial seguro para poder transitar armo-
niosamente.
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En este numero, ademas, recogemos
imagenes de la Asamblea General Or-
dinaria y la conformacion del Consejo
Directivo de la entidad.

También encontrardn las actividades
desarrolladas en el Seminario de la
AIPCR-PIARC sobre Tuneles Binacio-
nales Carreteros de Montafia, en San
Juan, y los detalles del acto por el Dia
de la Seguridad en el Transito, organi-
zado por el Consejo Vial Federal y la
Asociacion Argentina de Carreteras en
Parana, Entre Rios, que contd con mas
de 300 asistentes.

! Rfé\'/r’rst"é' (_; [éte ras

Encontraran también un interesante
articulo sobre el Tunel Subfluvial “Radul
Uranga — Carlos Sylvestre Begnis”, que
une Parana con Santa Fe, una nueva
propuesta para el control de cargas en
nuestras rutas y carreteras y una en-
trevista con el Ministro de Infraestruc-
tura de la Provincia de Buenos Aires, el
Lic. Alejandro Arlia.

Asimismo, como es habitual, la seccion
técnica contiene trabajos de gran valor
técnico y material de divulgacion.

El contenido de esta edicién renueva
el compromiso de la Asociacion Ar-
gentina de Carreteras con la seguridad
vial e intenta convocar a sus lectores
a unirse en pos de ese compromiso,
desde el lugar que cada uno ocupa,
reiterando una vez mas que se trata
de una responsabilidad compartida,
entre la sociedad, de la que todos for-
mamos parte, y las autoridades en sus
distintas jerarquias.

Hasta la préxima edicidn.
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3° CONGRESO DE INFRAESTRUCTURA

DEL TRANSPORTE - Ill CITRANS

24 al 26 de agosto
San José, Costa Rica

» www.lanamme.ucr.ac.cr/citrans

En su compromiso permanente por forta-
lecer y mejorar el desarrollo y ejercicio de
la Ingenieria del Transporte, el Laboratorio
Nacional de Materiales y Modelos Estruc-
turales de la Universidad de Costa Rica
(Lanamme UCR), a través del Programa de
Infraestructura del Transporte, estd organi-
zando el Tercer Congreso de Infraestructura
del Transporte, lll CITrans, un foro de alto
nivel técnico-cientifico de actualizacion y
analisis para consolidar un crecimiento so-
cioeconémico sostenido de la region.

Este congreso tiene como principal objeti-
vo dar a conocer y discutir investigaciones
y experiencias desarrolladas en los ultimos
anos que han incidido de forma positiva en el
ejercicio profesional de la ingenieria del trans-
porte. Para lograr este objetivo, el Il CITrans
reunira a un grupo de renombrados expertos
internacionales que compartiran con los parti-
cipantes sus investigaciones, conocimientos y
experiencias en las areas de Disefio y Gestion
de Pavimentos, Transporte Publico, Seguridad
Vial, Geotecnia Vial, Ingenieria de Puentes y
Gestion Ambiental de Proyectos Viales.

Dirigido a:

Todos aquellos involucrados en la infraestructura
vial y de transporte, desde profesionales y técnicos
del dmbito privado hasta funcionarios pablicos y
autoridades competentes, ademds de académicos,
investigadores y estudiantes.
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Proximos Eventos 2015

CONGRESO INTERNACIONAL
DE SEGURIDAD VIAL

22 al 24 de septiembre
Santiago de Chile, Chile
» www.acct.cl

La Asociacion Chilena de Carreteras y Trans-
porte (ACCT), la Federacion Internacional
de la Carretera (IRF), la Direccion de Vialidad
del Ministerio de Obras Publicas (MOP) y la
Comision Nacional de Seguridad de Transito
(CONASET) han visualizado la necesidad de
discutir, compartir y actualizar conocimien-
tos y experiencias en el dmbito de la seguri-
dad vial y por eso convocan a este Congreso
Internacional de Seguridad Vial.

Considerando los importantes avances tec-
noldgicos, el crecimiento de la infraestruc-
tura vial y la importancia de los caminos en
los procesos productivos, se desea abrir un
espacio para compartir las experiencias,
avances, estudios y tecnologias en la ges-
tion de seguridad de caminos y carreteras
en un ambiente de camaraderia y alto ni-
vel técnico. El congreso contara con espe-
cialistas de los sectores publico, privado y
académico, quienes han sido convocados a
participar de este evento que reunira a la
industria vial y el sector productivo en tor-
no a un objetivo comun: la seguridad vial.

Dirigido a:

Autoridades, profesionales, técnicos y expertos de
los dmbitos publico y privado, relacionados con la
gestion de la seguridad vial. Funcionarios publicos,
consultores, contratistas, supervisores de obras, pro-
veedores de tecnologia, equipos y maquinarias, aca-
démicos, investigadores y estudiantes.
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XX SIMP0SI0 COLOMBIANO SOBRE
INGENIERIA DE PAVIMENTOS

23 al 25 de septiembre
Santa Marta, Colombia

» Www.simposiopavimentos.com.co

La sociedad actual requiere de mejor
infraestructura vial para potenciar el de-
sarrollo econémico, brindar mayor mo-
vilidad a la poblacion y facilitar el me-
joramiento de las condiciones sociales.
Para cumplir este propodsito es funda-
mental que exista una sinergia produc-
tiva entre las entidades gubernamenta-
les, la industria del area de pavimentos
y la academia, que permita potenciar los
factores mencionados, acompanado de
un desarrollo limpio, sostenible y acorde
a las necesidades de crecimiento.

De esta forma, el XX Simposio Colom-
biano sobre Ingenieria de Pavimentos
brindara el espacio adecuado para la
difusion y discusion de estos temas,
con la participacion de expertos nacio-
nales e internacionales, para compartir
experiencias, conocimientos, descubri-
mientos, avances y otros aspectos de su
qguehacer e incorporarlos en el mejora-
miento de la infraestructura vial, desde
las perspectivas técnica, ambiental, so-
cial y econdmica.

Dirigido a:

Representantes académicos, de la industria de la
construccion y de los entes gubernamentales. Téc-
nicos, ingenieros y expertos del dmbito pdblico y
privado relacionados con la vialidad y la ingenieria
de pavimentos.
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10° CONGRESO DE LA VIALIDAD
URUGUAYA

25" WORLD ROAD CONGRESS
—SEQUL 2015

XXV CONGRESO MUNDIAL

14,15y 16 de octubre
Montevideo, Uruguay
» WWWw.auc.com.uy

La Asociacion Uruguaya de Caminos invi-
ta a todas aquellas personas vinculadas al
sector vial y del transporte a participar del
102 Congreso de la Vialidad Uruguaya, con
el objetivo de intercambiar informacién y
experiencias acerca de nuevas tecnologias y
técnicas de trabajo a nivel nacional y regio-
nal, promover el desarrollo de nuevos pro-
cedimientos y divulgar los trabajos técnicos
presentados.

El programa técnico incluird conferencias es-
peciales y la presentacion de los trabajos e
investigaciones aceptadas por el Comité de
Asuntos Técnicos bajo cinco ejes tematicos:
Tecnologias de Pavimentacion, Gestion de
Redes Viales, Transito y Transporte, Seguri-
dad Vial y Tecnologias de Obras de Arte.

Dirigido a:

Autoridades, profesionales, técnicos, académicos y
expertos de los dmbitos pdblico y privado relaciona-
dos con el quehacer vial desde el disefio, construc-
cion y explotacion, la conservacion, la operacion y
la sequridad vial. Funcionarios publicos, consultores,
contratistas, supervisores de obras, proveedores de
materiales, equipos y maquinarias, académicos e in-
vestigadores.
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DE LA CARRETERA

Del 2 al 6 de noviembre
Sedl, Republica de Corea

» WWW.piarc.org

El Congreso Mundial de la Carretera es un foro
internacional de gran prestigio en el sector de
carretera y el transporte vial. El congreso evo-
luciona permanentemente con el fin de con-
vertirse en un foco de conexidn entre diversas
culturas y contribuir al desarrollo sostenible del
sector del transporte por carretera. En el XXV
Congreso Mundial de la Carretera Seul 2015
se establecera un concepto y una estrategia
para crear nuevos valores en materia de ca-
rreteras y transporte, basados en los cuatro
temas estratégicos de la Asociacion Mundial
de la Carretera (AIPCR-PIARC): Gestion y
Rendimiento, Acceso y Movilidad, Seguri-
dad, e Infraestructura.

Este evento se convertird en un escenario
de oportunidades para crear nuevos valo-
res para el futuro del sector del transporte
a través de la reunion de sus diferentes ac-
tores, la presentacion de los resultados de
numerosas investigaciones realizadas y de
buenas practicas, el debate entre expertos
y profesionales con diversos antecedentes
en nuevas tecnologias, casos de diferentes
paises y el establecimiento de un sistema de
cooperacion e intercambio de informacion.

Dirigido a:

Expertos de carreteras y transporte, autoridades,
funcionarios, profesionales, técnicos, consultores,
contratistas y académicos relacionados con todos los
ambitos relativos al quehacer vial.

del Astulty 2015
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XVIII CONGRESO IBERO
LATINOAMERICANO DEL ASFALTO 2015
Del 16 al 20 de noviembre

Bariloche, Argentina
» www.cila2015.com.ar

Cada dos afios se realiza una nueva edicion
del Congreso Ibero Latinoamericano del As-
falto y en 2015 se desarrollara del 16 al 20
de noviembre en la ciudad de San Carlos de
Bariloche, en la provincia de Rio Negro, en la
Patagonia Argentina.

La organizacion del congreso esta a cargo
de la Comisién Permanente del Asfalto de
Argentina, entidad pionera en la difusién del
buen uso de los materiales asfalticos en lbe-
ro Latinoamérica, que en coincidencia con
este evento festejara sus 70 afios de vida.

Gracias a sus mas de 30 afios de historia,
el CILA se ha convertido en uno de los con-
gresos internacionales mas importantes del
mundo en la materia, y sin duda alguna el
mas relevante en lbero Latinoamérica. Du-
rante este evento, la industria del asfalto y
todos los actores relacionados con el sector
debatirdn cuestiones técnicas y cientificas
referidas al buen uso del asfalto en el marco
de amistad y colaboracién que siempre ha
caracterizado a la “familia CILA".

Dirigido a:

Técnicos y profesionales de la industria del asfalto,
empresas constructoras, reparticiones viales, provee-
dores de equipos, investigadores y laboratoristas de la
comunidad académica y de grupos de investigacion.
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ASAMBLEA GENERAL ORDINARIA

En cumplimiento de la legislacion vigente, Asociacion Argentina de Carreteras llevo a cabo el

pasado 29 de abril la Asamblea General Ordinaria correspondiente al Ejercicio N° 61°, finalizado

el 31 de diciembre de 2014.

Durante la asamblea se procedidé a la
lectura y consideraciéon de la Memoria,
el Balance General y el Informe de la Co-
mision Revisora de Cuentas.

El presidente de la asociacidn, Ing.
Guillermo Cabana, realizd una breve
resefia de las actividades realizadas por
la entidad durante el pasado ejercicio y
comento los datos principales y las cifras
finales del balance, luego de distribuir los
documentos pertinentes entre los socios.

Entre lo sucedido durante el afio, el Ing.
Cabana destacé la visita de cinco fun-
cionarios de la Uganda National Roads
Authority durante el mes de abril, quie-
nes llegaron al pais con la intencién de
conocer los diferentes sistemas de ges-
tién vial y concesiones viales utilizados
localmente, con un especial interés en
los contratos tipo C.Re.Ma.

Dentro de las actividades realizadas,
recordd el “Foro de Discusion de
Movilidad Sustentable: Desafio Del
Crecimiento Metropolitano”, Ilevado
a cabo el 14 y 15 de mayo en las
instalaciones de la Universidad Nacional
de La Matanza, en San Justo, que
conté con la presencia especial del Ing.
André Brotd, Director General Adjunto
de Vinci Autoroutes y presidente del
Comité de Movilidad Sustentable de
la AIPCR-PIARC, quien ademas realizd
una conferencia especial sobre Ia
construccion del tunel diplex en la AU
A86 Oeste, en Paris, Francia.
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También destacéd la organizacién del
seminario “Infraestructura Vial para el
Crecimiento Nacional”, que se desarro-
l16 el 8 de julio en Hotel Panamericano y
estuvo centrado en el plan de moderni-
zacion de la Avenida General Paz.

Ademads, menciond la Jornada de Pre-
sentacion de “Nuevas Especificaciones
para Mezclas Asfalticas”, realizada en
conjunto con la Comision Permanente
del Asfalto (CPA), donde se presentd el
trabajo realizado por profesionales es-
pecialistas de la CPA.

En el ambito internacional, el Ing.
Cabana destacé el trabajo de todos
los representantes argentinos en los

Comités Técnicos de la AIPCR-PIARC, y
resaltd la participacion del Lic. Miguel
Angel Salvia, en su caracter de Miembro
del Comité Ejecutivo de la AIPCR-PIARC,
en la Reunion del Comité Ejecutivo y en
la Comisién del Plan Estratégico, ambas
en Andorra la Vella, Andorra, durante
febrero de 2014.

También valord la participacion del Lic.
Salvia en octubre de 2014, en su calidad
de presidente del Comité Nacional de
Argentina ante la AIPCR-PIARC, en las
reuniones del Comité Ejecutivo, el Con-
sejo Directivo y la Comision del Plan Es-
tratégico de la AIPCR-PIARC, todas ellas
en Santiago, Chile.
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Y, ademas, recordd la designacion del
Lic. Salvia como Director para Améri-
ca Latina de la International Road Fe-
deration y su participacion, durante el
mes de septiembre, del 4to. Congreso
Regional Latinoamericano de la IRF, en
Lima, Peru.

Para cerrar el aspecto internacional,
menciond la participacion de la Aso-
ciacion Argentina de Carreteras en el
IV Congreso Ibero Americano de Se-
guridad Vial, CISEV 2014, que se llevd
a cabo entre el 30 de septiembre y el 2
de octubre en Cancun, México. Del mis-
mo participaron el Ing. Guillermo Caba-
na, el Lic. Miguel Salvia y el Ing. Mario
Leiderman, representando a la AAC en
diversas sesiones técnicas, al mismo
tiempo que presentaron trabajos y mo-
deraron algunos paneles.

El Ing. Cabana continué su exposicién
resaltando la creacién de la Comisién
de Seguridad Vial de la Asociacion Ar-
gentina de Carreteras, coordinada por
el Ing. Mario Leiderman, desde la que
se comenzo a trabajar fuertemente en
diversos aspectos como la recomenda-
cion a todas las Direcciones de Vialidad
para que se realicen Auditorias de Se-
guridad Vial a todos los proyectos a ser
licitados.

Asimismo, relaté que dentro del marco
del convenio de colaboracion con la DNV
se continué avanzando en el desarrollo
de proyectos tales como la actualizacion
del sistema de georreferenciacion, la
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realizacion de campanas de seguridad
vial en obras viales, la organizacién de
actividades en la mega muestra Tecnoé-
polis y la actualizacién del Manual de
Sefalamiento Vertical.

En otro orden, se refirio a la conme-
moracién del Dia de la Seguridad en el
Transito, que se realizé en Buenos Aires
el 10 de junio y se replico en Parana,
Entre Rios, una semana después, con
gran participacion de publico en ambas
ocasiones. También menciond la cele-
bracién del 622 aniversario de la insti-
tucion y la organizacion de la tradicional
Cena del Dia del Camino, donde se en-
tregaron las distinciones a las mejores
obras viales del afio.

Con respecto a la comunicacion
institucional, sefialé6 que se editaron
cuatro numeros de la Revista Carreteras
y se continud participando en programas
de television y radio relacionados con el
mundo vial.

Por ultimo, el Ing. Cabana destacé
la concrecidon del Pre-XVII Congreso

=
"3

Argentino de Vialidad y Transito,
desarrollado del 3 al 6 de noviembre
en el Hotel Panamericano de Buenos
Aires, realizado en simultaneo con el
X Congreso Internacional de ITS, el X
Simposio del Asfalto, el Il Seminario
Internacional de Pavimentos de Hor-
migon y la 82 Expovial Argentina 2014.
Recordd que, durante los 4 dias, mas
de 770 congresistas participaron de
las 64 sesiones técnicas y 12 mesas
redondas que fueron desarrolladas por
especialistas de 13 paises (Argentina,
Bolivia, Brasil, Chile, Colombia, Espafia,
Estados Unidos, Francia, Italia, México,
Perd, Portugal y Uruguay). Ademas, la
8va Expovial Argentina 2014 contd con
mas de 25 stands de diversas empresas
y organismos y fue recorrida por mas de
950 visitantes.

La Asamblea Anual Ordinaria finalizo
con la eleccion de los miembros titu-
lares y suplentes del Consejo Directivo
y de la Comision Revisora de Cuentas,
y luego se aprobaron todos los docu-
mentos presentados.
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CONSEJO DIRECTIVO - AAC
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MIEMBROS TITULARES

CATEGORIA EXPRESIDENTES

Lic. Miguel Salvia

CATEGORIA “D” — SOCIOS PROTECTORES
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DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD
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3M ARGENTINA S.A.
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CLEANOSOL S.A.

GLASS BEADS S.A.
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JCRSA.

JOSE J. CHEDIACK S.A.
SUPERCEMENTO S.A.C.I
TECHINT S.A.

ROVELLA CARRANZA

REPRESENTANTE

Sr. Daniel Capdevilla
Ing. José Da Cunha
Ing. Julio Gago

Ing. Felipe Nougués
Ing. Rodolfo E. Gofii
Lic. J. Benatuil

Ing. Edgardo Becker
Sr. Julio Paolini

Ing. Rodolfo Perales
Dr. Diego Chebi

Ing. Mario R. Jair

REPRESENTANTE

Sr. Sergio Guerreiro
Ing. Guillermo Balzi
Ing. Gustavo Espinoza
Ing. Jorge Santos

Sr. Eduardo Bradley
Agr. Alejandro Capelli
Ing. Jorge Orddnez
Ing. Roberto Loredo
Ing. Miguel Marconi
Ing. Manuel Cleiman

CATEGORIA “B” - ENTIDADES OFICIALES Y CIVILES

MANDATOS POR UN ANO REPRESENTANTE
CENTRO ARGENTINO DE INGENIEROS Ing. Miguel Marconi
COMISION PERMANENTE DEL ASFALTO Ing. Norberto Cerutti

CONSEJO VIAL FEDERAL Ing. Nicolas M. Berretta
ESCUELA de GRADUADOS ING. de CAMINOS Ing. Pablo Cortés
MANDATOS POR DOS ANOS REPRESENTANTE

CAMARA ARGENTINA de CONSULTORAS de INGENIERIA Ing. Miguel Feréandez Madero
F.A.D.EE.A.C. Sr. Néstor Fittipaldi
CAMARA ARGENTINA de EMPRESAS VIALES Sr. Julio Paolini

ITS ARGENTINA Ing. Daniel Russomano

CATEGORIA “A” — SOCIOS INDIVIDUALES

MANDATOS POR DOS ANOS
Lic. Miguel A. Salvia

Ing. Alejandro Tagle

Dr. José Maria Avila

Sr. Hugo Badariotti

Ing. Guillermo Balzi

MANDATOS POR UN ANO
Ing. Héctor J. Biglino
Ing. Mario J. Leiderman
Ing. Norberto Salvia

Ing. Guillermo Cabana
Ing. Jorge R. Tosticarelli

MIEMBROS SUPLENTES
CATEGORIA “A” — SOCIOS INDIVIDUALES
MANDATOS POR UN ANO MANDATOS POR DOS ANOS
Sr. Analia Wlazlo Ing. Claudio L. Trifilio
Ing. Oscar Farifia Lic. Haydée Lordi

COMISION REVISORA DE CUENTAS

MANDATOS POR UN ANO
Dra. Beatriz Zuazo
Sr. Marcelo Marcuzzi
Sr. Julio 0. Cura
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Dia de la Seguridad en el Transito

Por un sistema vial sequro con cero muertos o heridos de gravedad

CONMEMORACIONDEL ...

-

Como cada ano, la Asociacion Argentina de Carreteras conmemoro el 10 de junio el Dia de la
Seguridad en el Transito conlarealizacion de unajornada para promovery fomentar el conocimiento

de esta tematica y sus diversos aspectos.

En esta oportunidad, la jornada estuvo centrada en el concepto de Vision Cero, derivado de un
principio ético: “El inico nimero ACEPTABLE de muertos o heridos de gravedad en las
carreteras es CERO”. Con ese precepto como base se debe diagramar y ejecutar una estrategia
para crear un sistema seguro de transportes y carreteras.

El Dia de la Seguridad en el Transito se celebra el 10 de junio
ya que en esa fecha de 1945 se produjo en todo el pais el
cambio de mano en la circulacion, que hasta entonces era
por la izquierda. Ese dia, gracias a la amplia difusion y a una
accion conjunta de las autoridades y de todos los habitan-
tes, no hubo que lamentar accidentes viales, ejemplo claro
de que con decision y voluntad las acciones mas complejas
pueden concretarse con éxito.

Del acto de apertura participaron el Lic. Felipe Rodriguez
Laguens, Director Ejecutivo de la Agencia Nacional de Seguridad
Vial del Ministerio del Interior y Transporte de la Nacion; la Sra.
Gufran Al-Nadaf, embajadora de Suecia en Argentina; y el
Ing. Guillermo Cabana, presidente de la Asociacién Argentina
de Carreteras. También estuvieron en el estrado el Ing. Jorge
Rodriguez, presidente del Consejo Vial Federal y Director
Administrador de la Direccién Provincial de Vialidad de Entre
Rios; el Ing. Osvaldo Elorriaga, diputado nacional; y el Ing.
Nelson Periotti, Administrador General de la Direccién Nacional
de Vialidad (DNV).

Durante su presentacion, el Lic. Rodriguez Laguens agra-
decid la invitacion y asegurd que “hoy tenemos un marco
normativo que es tomado como modelo por muchos paises
de Latinoamérica y del mundo; un pais de cardcter federal
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tiene una ley nacional y por adhesion de las provincias y
eso nos permite trabajar interjurisdiccionalmente. Esa ley
nos permitio crear la Licencia Nacional de Conducir. Ya lle-
vamos emitidas 8.900.000 licencias y terminaremos el afio
con cerca de 10 millones de licencias, sobre un universo de
15 millones de conductores. Excepto en la provincia de For-
mosa, en el resto del pais estamos trabajando con un nivel
de cobertura del 87% con la Licencia Nacional de Conducir”.

Rodriguez Laguens agregd que “segun el Observatorio Vial,
en 2014 se registraron 5242 victimas en accidentes de tran-
sito, que para nosotros es un drama. Esto nos ubica muy bien
a nivel de ranking en Latinoamérica, y muy mal con respecto
al indice de otros paises, como Suecia, por ejemplo, donde
se registran menos de 2 muertos cada 100 mil habitantes
por hechos de transito. Nosotros registramos 12,3 muertos
cada 100 mil habitantes”. Y cerré su participacién afirman-
do que “la Asociacion Argentina de Carreteras ha sido, des-
de hace afios, uno de los pioneros y principales impulsores
de la creacion de un ente interjurisdiccional que trabaje
en materia de seguridad vial y hoy tenemos la obligacion
de defenderlo y fortalecerlo. Todos tenemos que ser garan-
tes de lo que se haga y asumir la responsabilidad de que la
seguridad vial es un problema de todos”.
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Por su parte, la embajadora de Suecia, Gufran Al-Nadaf, destacé
que “Vision Cero representa una vision del trdnsito donde nin-
guna persona muere o queda gravemente herida, pero también
es una concepcion sobre como hacer para tener un trdnsito se-
guro. La gestion estatal del transito segun Vision Cero significa

‘ que las rutas, calles y vehiculos deben adecuarse, en grado mds

| alto, a las condiciones humanas. El sistema de transporte vial
debe diseniarse tomando en cuenta que las personas cometen

! errores y que, por lo tanto, los accidentes no pueden evitarse ”.

| “Desde que se establecio el programa Vision Cero, la cantidad
de muertos y heridos en accidentes de trdnsito en Suecia ha
disminuido considerablemente. En los afios ochenta teniamos
800 muertos por afio y en 2014 tuvimos 270. Tal vez nuestra
experiencia pueda servir como ejemplo y es algo que quere-
mos compartir con ustedes”, concluyd la embajadora.

Como cierre del acto, el Ing. Guillermo Cabana, presidente
de la Asociacidn Argentina de Carreteras le dio la bienvenida
a todos los presentes y asegurd que “el cambio principal fo-
mentado por Vision Cero es una nueva forma de establecer las
responsabilidades de la seguridad vial. En lugar de acentuar
la responsabilidad exclusiva del usuario, Vision Cero establece
explicitamente que las responsabilidades deben ser comparti-
das por los proyectistas, los constructores y administradores
del sistema; por los usuarios, que tenemos la obligacion de
respetar las normas de trdnsito; por los educadores; y por to-
dos los que tienen la responsabilidad de ofrecer un sistema de
transporte vial sequro”.

Ademas, Cabana resaltd que “Vision Cero es una estrategia a
largo plazo. Pero es importante que tomemos conciencia de
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SEGURIDAD EN EL TRANSITO

Dia de la Seguridad en el Transito

que la responsabilidad es de todos y cada uno de nosotros”.
Y agregd: “Confiamos en que surja un nuevo impulso para es-
tablecer la Vision Cero y asi poder implementarla en nuestro
pais. Creemos que debemos estar todos comprometidos para
impulsar esto y que siga adelante; que surja un reclamo ge-
neral para una convivencia mds civilizada y respetuosa de
los valores esenciales y menos tolerante con toda forma de
violencia. Espero que lo que hoy compartamos nos ayude a
encontrar caminos para mejorar, y que en un futuro no muy
lejano asistamos, a lo largo y ancho del pais, a una gran mar-
cha con el lema ‘Ni uno mds’: ni un muerto ni un herido de
gravedad mds por un accidente de trdnsito en las calles y rutas
de nuestro pais”.

Presentaciones técnicas

Las disertaciones estuvieron a cargo de la Ing. Adriana Garrido,
del 18° Distrito de la Direccién Nacional de Vialidad (Chaco);
el Dr. Pablo Wright, antropdlogo e investigador principal del
CONICET; y la Dra. Sonja Forward, investigadora principal del
Instituto Nacional de Investigacion de Carreteras y Transporte
de Suecia.

La Ing. Garrido presentd “El Camino Hacia Vision Cero: El rol
de las Vialidades en la Transformacién”. El Dr Wright, por su
parte, expuso “Entre la educacion, la seguridad y la cultura
vial: una propuesta antropologica”. Y la Dra. Forward cerré el
panel con una disertacién sobre: “VISION CERO: Prevencién
de Accidentes: Educacion, Aplicacion e Ingenieria” (en esta
misma edicion se da una sintesis de las exposiciones que es-
tan disponibles para ser descargadas en nuestro sitio web,
www.aacarreteras.org.ar).
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Compromiso Hacia Vision Cero

A continuacion se realizé la firma del Acta Compromiso “Hacia
Vision Cero”, una iniciativa de la Asociacion Argentina de Ca-
rreteras (publicada en el nimero anterior de esta revista), que
propone la adopcidn de esta nueva vision y laimplementacion
de este cambio en la manera de pensar la seguridad vial.

Con esa intencidn, 17 instituciones, publicas y privadas, firma-
ron y se comprometieron para trabajar en la instalacién y pues-
ta en marcha de la “Visién Cero” con el fin de implementar
nuevas soluciones que aseguren la reduccion drastica y sosteni-
ble de muertos y heridos de gravedad en accidentes de transito.
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Una presencia permanente en la construccion y
mantenimiento de las rutas argentinas




Dia de la Seguridad en el Transito

Reconocimientos a entidades por su trabajo

asociado a la seguridad vial

Para finalizar, y continuando con la tradicion inaugurada en
2014, se hizo entrega de los reconocimientos a entidades
que han contribuido significativamente, a través de su traba-
jo, a mejorar la seguridad vial en nuestro pais.

La primera placa se entregd a la agrupacién Padres en la Ruta,
de Resistencia, Chaco, por su trabajo desde hace mas de 10
afos con el objetivo principal de “luchar contra el flagelo del
alcohol al volante” a través de controles de alcoholemia y
charlas en escuelas, instituciones, iglesias, clubes, etc., para
prevenir e informar sobre los riesgos del alcohol al conducir.

Padres en la Ruta ademas integra y trabaja activamente en
el Consejo de Seguridad Vial y organizé el “Primer Congreso
Nacional de Ciudadanos por la Seguridad vial”, que se llevé a
cabo en Resistencia en mayo de 2014, con la participacién de
mas de 20 agrupaciones y asociaciones de todo el pais.

En segundo lugar, recibié el reconocimiento la ONG Edu-Vial,
de Punta Alta, provincia de Buenos Aires. Esta entidad reali-
za charlas en escuelas, colegios e institutos secundarios para
concientizar sobre uso de la via publica por parte de peatones,
ciclistas o conductores. Estas charlas se complementan con fo-
lletos, presentaciones y videos de produccion propia.

Ademas, Edu-Vial organiza foros de debate y participa en con-
gresos y eventos a nivel regional y nacional. También publica
recomendaciones y consejos de conduccion para los diversos
periodos del aiio en periddicos y radios de las ciudades de Ba-
hia Blanca, Azul, Olavarria, San Miguel del Monte, Cafiuelas,
Las Flores, Punta Alta, Saladillo y Tres Arroyos, entre otras.

Por ultimo, el tercer reconocimiento fue para la empresa
Y.P.F., por su trayectoria en beneficio de la seguridad vial a
través de distintas campafias realizadas a lo largo de los afios,
entre las que se pueden destacar los cuadernillos de apoyo
escolar publicados entre 1992 y 1997, que contaron con las
ilustraciones del artista grafico Garcia Ferré.

También, hace aproximadamente dos afos, Y.P.F. comenzo con
la campafia “Ases al Volante”, con una sucesion de spots radia-
les y televisivos que cuentan con un lenguaje simple y divertido,
a fin de buscar captar la atencién de los mas chicos para que
sean ellos los que instalen la tematica en el ambito familiar.

Como cierre, el Ing. Guillermo Cabana realizé un breve resu-
men de lo presentado, agradecié a todos los presentes y los
convocd para continuar trabajando juntos en funcién de lo-
grar la implementacion de Visidon Cero, para que no debamos
lamentar mds muertos o heridos de gravedad en accidentes
de transito.
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Sintesis de las Exposiciones

Dia de la Seguridad en el Transito

Dra. Sonja Forward

Investigadora del Instituto Nacional de Investigacion de Carreteras y Transportes de Suecia.

El concepto de “Vision Cero” fue concebido en 1995 y en 1997,
luego de ser aprobado por el Parlamento, se convirtié en la
base para las operaciones de seguridad vial en Suecia. A gran-
des rasgos es una filosofia que determina que nadie debe re-
sultar gravemente herido o muerto a raiz de un siniestro vial.

Con el objetivo de reducir siniestros viales, los funcionarios e
investigadores del transito generalmente se refieren a las “4
E”, por sus iniciales en inglés: Educacidn, Aplicacidn, Ingenieria
y Evaluacion. La educacién se dirige hacia los usuarios de las
rutas, para tratar de cambiar sus actitudes y comportamientos
a través de varias formas de comunicacion; la aplicacion de
las normas tiene que ver con acciones legales para lograr el
cumplimiento; la ingenieria apunta a mejorar la infraestructu-
ra de transporte; y la evaluacion pone el énfasis en evaluar las
medidas adoptadas.

Para lograr el mejor de los resultados, las “4E” deben ser apli-
cadas en conjunto. Pero esto no siempre fue asi, dado que
hasta hace muy poco la “Visidon Cero” abocaba a mejorar las
condiciones de las rutas y el vehiculo pero descuidando el fac-
tor humano. Ello no es del todo sorpresivo teniendo en cuenta
que conforme a los preceptos de “Vision Cero” el conductor
solo es parcialmente responsable de los siniestros viales y son
los sistemas de transporte, los vehiculos o el medio en el que
se produce el siniestro los elementos que estan en falta. De
hecho, el traspaso de responsabilidad desde el usuario de las
rutas hacia el disefiador del sistema juega un papel esencial
en el desarrollo de la “Visién Cero”. El disefio del sistema seria
responsable de evitar que los errores de manejo, considera-
dos inevitables, culminen en heridas graves o fatales. Si bien
los usuarios de las rutas no son concebidos como perfectos,
se espera que cumplan con las leyes y normas dispuestas.
En esta linea, se han adoptado varias medidas para ayudar a
los conductores, como dispositivos de bloqueo de encendido
ante signos de alcoholemia o recordatorios automaticos para
el uso del cinturén de seguridad. Para evitar excesos de velo-
cidad, también se ha incrementado en gran medida el uso de
camaras de video en las rutas.

Investigaciones recientes han demostrado que la mayoria de
los siniestros viales son causados por factores humanos y en
este contexto generalmente se cita a Sabey y Taylor (1980),
quienes afirman que en el 95% de los casos la responsabili-
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dad es parcialmente humana mientras que en el 65%, lo es
por completo. Sin embargo, esta informacidn no es del todo
util a menos que también tratemos de comprender sus im-
plicancias. Se han definido varios tipos de factores humanos
y la clasificacion mas alentadora ha sido la propuesta por el
Grupo de Manchester (Reason, Manstead, Stradling, Baxter y
Campbell, 1990), quienes realizaron una diferencia entre erro-
res, fallas e infracciones. Los errores pueden producirse al no
darse cuenta de la proximidad de otro vehiculo o al malinter-
pretar la velocidad a la que se dirige. Las fallas pueden incluir
un mal pasaje de cambios o la confusidn entre acelerador y
freno. Y las infracciones describen comportamientos como ex-
ceder las velocidades permitidas o sobrepasar a otro vehiculo
con visibilidad reducida. Si bien todos estos factores contri-
buyen a que se produzca un siniestro vial, las investigaciones
concluyen en que el efecto de las violaciones es mucho mas
significativo que aquel de los errores o fallas.

Las infracciones se diferencian de los errores y las fallas dado
que son intencionales y pueden interpretarse en términos
sociales y motivacionales, como cierta actitud del conductor
hacia las normas. En estos casos, la capacitacion de los con-
ductores para mejorar sus habilidades de manejo puede exa-
cerbar el problema al aumentar la sensacién de control. Para
reducir el numero de infracciones, entonces, es necesario po-
ner el foco en las motivaciones que subyacen tras las practicas
de manejo inseguro ya que son éstas las que tienen que ser
desafiadas y modificadas.
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Ing. Adriana Garrido
Jefa de Seccion Estudios y Proyectos.
18° Distrito, Povincia del Chaco - DNV.

El transito y el transporte han acompaiado la evolucidn del
desarrollo econémico y de la vida social de las comunida-
des desde siempre. Y el transito automotor ademas ha sido
y continda siendo un simbolo de libertad, de estatus y de
glamour. Pero en el ultimo siglo este acompafiamiento ha
traido consigo muchos dafios y muertes en el mundo. En el
afio 1997 Suecia decidié que ya no estaba dispuesta a pagar
ese precio por la libertad y la movilidad.

Asi surge Visidn Cero: como una estrategia que afirma que
no puede haber ninguna justificacién moral por la muerte
de una sola persona en el sistema de transito y transporte.
Su enunciado es una simple frase con un profundo sentido
ético: El Unico nimero aceptable de muertos o heridos gra-
ves en el sistema de transito es CERO. Pero para que este
enunciado no sea una simple expresion de deseos se nece-
sita una estrategia muy completa y compleja que genere un
SISTEMA SEGURO.

¢Qué es un SISTEMA SEGURO? Es aquel en el cual los usua-
rios de las carreteras que se comportan de manera licita ya
no estan expuestos a lesiones graves o incluso la muerte.
Por eso todas sus partes estdn disefiadas de acuerdo a la
capacidad humanay a sus limitaciones.

&Y cuales son las capacidades y limitaciones del ser humano?
* Somos humanos y cometemos errores.
* Nuestros cuerpos estan sujetos a los limites de tolerancia
biomecanicos; no estdn concebidos para soportar fuertes
impactos o bruscas desaceleraciones.
» Carecemos de capacidad para juzgar la velocidad.

Desde esa concepcidn necesitamos una transformacion en
el modo de gestionar nuestra red de calles y rutas, tenien-
do como premisa lo sefialado en el Informe de las Naciones
Unidas - Caminos Seguros para el Desarrollo - United Na-
tions Road Safety Collaboration - 2010:

“Los incidentes de transito son mayoritariamente causados
por fallas humanas, pero el mayor potencial sin explotar
para evitar la muerte y las lesiones es a través de los pro-
pios caminos.”

En ese marco es fundamental aplicar los objetivos de Vision
Cero a todo el proceso vinculado al proyecto vial: Planifi-
cacion, Disefio, Construccion, Operacion y Mantenimiento,
partiendo del principio que reza que LA SEGURIDAD VIAL
NO SE NEGOCIA, y que la vida humana estd por encima de
cualquier otro bien.
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Antropologo, UBA.
Investigador principal del CONICET.

La idea es proponer una mirada antropolégica del mundo vial, es
una mezcla de historia, cultura y Estado. Esto implica que los he-
chos viales también son hechos sociales, no estan aislados ni son
actos puramente individuales. Circular en auto, en moto o cruzar
una calle caminando es un hecho social, no un hecho vial. El pro-
blema es que el Estado no nos construyd como ciudadanos viales
responsables. Si una persona supiera los graves riesgos potenciales
gue conlleva una conducta vial imprudente, jamas la realizaria. Lo
gue se debe hacer es lograr cambiar el sistema, porque el sistema
es el que nos produce. La transgresion de la norma como hecho
cultural argentino, viene desde la época de la colonia, porque ya en
esa época existia el contrabando como hecho de transgresion de
las normas establecidas.

La hipotesis es que el comportamiento vial es producto de las
relaciones histdricas del ciudadano con el Estado. La presencia
o ausencia de politicas publicas para normalizar, regular y con-
trolar el espacio vial ha producido esto que somos nosotros hoy
como sujetos viales. Por ello, todos tenemos que ser educados, o
reeducados, para lograr un tipo de consenso minimo en el cam-
po vial; para producir una transformacion de la cultura vial. Para
eso, tenemos que educar desde las bases, y no desde la sancion y
nada mas. Tenemos que poder educar a los nifios y que ellos nos
reeduquen a nosotros. Hoy, en Argentina, existe una ambigliedad
entre la norma y la practica. La ambigliedad es la distancia entre
las normas y las practicas; un hecho social que tiene que ver con la
historia argentina y latinoamericana. Los sujetos estamos ante una
libre interpretacion de los simbolos estatales. Entonces la ambigilie-
dad hacia las normas genera un sistema de practicas que difiere de
las normativas. Por lo tanto, se aprende a manejar como se ve en la
calle y no de acuerdo a la normativa. Eso es lo que debe cambiarse.
Debemos trabajar en una transformacion de la cultura vial, que es
una construccion social.

Para lograr la transformacion de la cultura vial se requiere de co-
nocimiento de la realidad. Para ello es necesario obtener infor-
macion y asi poder planificar politicas de Estado a largo plazo. Se
debe generar una transformacion de las condiciones histdricas y
culturales de producciéon de los sujetos viales y para ello es ne-
cesaria una intervencion sistémica y sistematica sobre el campo
vial, desde la planificacion, la prevencion, la educacion, la comu-
nicacion, la construccién y el control y la sancion.

Tiene que haber una transformacidn de la cultura vial y de la
infraestructura material. Debemos reducir la ambigliedad de in-
terpretacion de las normas viales para transformar y conseguir
una ciudadania vial; bajar una linea de ciudadania vial que es un
proceso y producto social. Debemos generar consensos sociales
para lograr instrucciones motoras estandarizadas que logren pro-
ducir cuerpos viales conscientes, responsables y solidarios. Hay
que transformar el Estado, la sociedad y la cultura.
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Entrevistas realizadas durante el

Dia de la Seguridad en el Transito

Ing. Osvaldo Elorriaga

Diputado Nacional

Revista Carreteras: ¢Cudles son sus pro-
puestas legislativas concernientes al dm-
bito vial?

Ing. Osvaldo Elorriaga: Vengo trabajando
en el ambito vial hace muchos afios. Pri-
mero en Vialidad de Santa Cruz y ahora en
Vialidad Nacional, desde 2004. Entre otras
cosas estoy encargado de la coordinacién

de los distritos de todo el pais. En el afio
2010 empecé a trabajar como Jefe de Via-
lidad Nacional en la la provincia de Entre
Rios y desde el 2011 soy diputado nacio-
nal por Entre Rios. En estos afios hemos
apuntado a la seguridad vial, mas alla de
algunos temas referentes al camino en si,
como los referidos a pesos y dimensio-
nes. En el Dia de la Seguridad Vial vamos
a tratar un tema en la Cdmara de Diputa-
dos referido al aumento de las penas para
aquellos que produzcan un siniestro en
determinadas situaciones, como bajo los
efectos de alcohol o droga.

Revista Carreteras: Se dijo en esta jorna-
da, organizada por Carreteras, que las
leyes en el trdnsito tienen que ver con la

Lic. Felipe Rodriguez Laguens
Director Ejecutivo de la Agencia Nacional de Seguridad Vial

Revista Carreteras: Cuando uno piensa en
Vision Cero piensa en el rol que cumple la
Agencia de Seguridad Vial desde hace afios.
Lic. Felipe Rodriguez Laguens: Visiédn Cero
fue implementada hace cuarenta afios en
Suecia, donde desde entonces han ba-
jado un 75% las victimas por accidentes
de transito. Seguir los mejores ejemplos
para desarrollar practicas locales siempre
es bueno, pero tenemos que saber que
también somos culturas distintas. EI 99%
de los suecos respeta las normas de todo
tipo, incluidas las de seguridad vial. Cuan-
do presentamos una mejora en el uso del
casco -del 33% al 54%- los suecos pensa-
ban: “claro, en Argentina no es obligatorio
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el uso de casco”. No podian entender que
casi la mitad de los motociclistas no lo usa-
ran cuando es obligatorio hacerlo. Aca hay
que trabajar mucho en el factor cultural, la
educacién. Como somos parte del proble-
ma, también lo somos de la solucion.

R.C.: El Diputado Elorriaga comentaba que
el 10 de junio se trataria en la Cdmara de
Diputados un proyecto para elevar las pe-
nas de delitos en el transito.

Lic. Rodriguez Laguens: Antes, tener un
accidente bajo los efectos del alcohol
era un atenuante; hoy lo que buscan las
leyes es que sea un agravante, mas aun
cuando se superan determinados nive-
les. Esto no es un endurecimiento de las
penas; las leyes representan los valores
y disvalores de una sociedad. Hoy la se-
guridad vial estd mucho mas instalada
que hace diez afios, entonces las actua-
lizaciones normativas acompafian esta
evolucién cultural; a sabiendas de que
nos falta mucho, contamos con el siste-
ma de multas, el sistema de licencias vy,

civilizacién. Nuestro comportamiento en el
trdnsito es atroz y lo que se busca con las
leyes es introducir un cambio cultural.

Ing. Elorriaga: El cambio cultural es fun-
damental. El cambio de infraestructura
desde hace doce afios viene marchando a
buen ritmo. Si bien no se ha hecho todo
lo que se necesita, se ha hecho muchisimo
en materia vial a nivel nacional. Y las pro-
vincias han acompafado este crecimiento
en todo el desarrollo de su infraestructu-
ra, mejorando las rutas desde la transita-
bilidad y puntos geométricos (curvas, vi-
sién), asi que la infraestructura estd muy
bien encarada. Obviamente, tenemos que
acompaniar ese esfuerzo individualmente
para que haya menos accidentes.

por sobre todas las cosas, la educacién
para alcanzar el cambio.

R.C.: En estos diez afios de desempefio en
la ANSV, équé conclusion y balance saca de
lo que viene realizando?

Lic. Rodriguez Laguens: Instalamos un
sistema normativo que es Unico en Lati-
noamérica y en otros paises del mundo.
Un ente autarquico interjurisdiccional que
concentra la responsabilidad de la seguri-
dad vial. Tenemos una licencia Unica, con
requisitos normados para todo el pais.
Creamos un Observatorio de Seguridad
Vial, un sistema nacional de infracciones,
y estamos trabajando con el Ministerio de
Educacién en un centro de formacion, con
escuelas primarias y secundarias. Todos
estos viejos anhelos que se presentaban
en reuniones hoy se estan concretando.
Como en Suecia, que tardd cuarenta y cin-
co afios, a hosotros nos va a llevar un buen
tiempo. Hay que aprender para acelerar
los tiempos, sin olvidar; cuidar y mantener
todo lo alcanzado hasta el dia de hoy.
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Ing. Guillermo Cabana
Presidente de la Asociacion Argentina de Carreteras

¢

Revista Carreteras: Cada 10 de junio la
Asociacion Argentina de Carreteras pro-
mueve el encuentro de los referentes de
la seguridad vial en la Argentina. La can-
tidad de muertos y heridos a causa de
accidentes de transito ha llegado a cifras
nunca antes alcanzadas en nuestro pars.
Evidentemente, el problema tiene raiz
cultural y la educacion es una gran car-
peta dentro de esta agenda. Tanto es asi
que la ha mencionado en su discurso al
hablar de la “civilizacion en el transito”;
de volcar nuestra cultura al volante hacia
la “Vision Cero”, como otros paises lo han
sabido hacer y con probado éxito.

Ing. Guillermo Cabana:

R.C.: Hoy reconocieron a una serie de
entidades, como organizaciones no gu-
bernamentales, que estdn haciendo un
esfuerzo desde su propio dolor y su tris-
te experiencia: las muertes en hechos de
trdnsito. Ellas aportan, indudablemente,
el alma de los cambios que busca esta so-
ciedad en materia de seguridad vial.

Ing. Guillermo Cabana:
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R.C.: Lo interesante fue el convenio que
se firmd, a manera de Acta Compromiso,
con instituciones de distinto grado, vincu-
ladas a la actividad vial. Ustedes pueden
ejercer ese rol articulador para que cada
uno venga con su capitulo, a manera de
aporte, y con esto hacer ese gran libro
que necesitamos en materia de seguridad
vial argentina.

Ing. Guillermo Cabana:

Carreteras: La Agencia Nacional de Segu-
ridad Vial ha dado un salto de escala en
este escenario. Por ejemplo, se ha avan-
zado muchisimo con la licencia de con-
ducir, documento fundamental que ante-
riormente permitia muchas trampas por
parte de los infractores. En este caso, el
Estado cumple ese rol de fiscal y policia.
Ing. Guillermo Cabana:

Dia de la Seguridad en el Transito

Carreteras: Como propuso Naciones Uni-
das: en esta década por la seguridad vial,
pequefios pasos, pero pasos firmes.

Ing. Guillermo Cabana:
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Lic. Miguel Angel Salvia
Miembro del Comité Ejecutivo de la AIPCR-PIARC

Revista Carreteras: Recuerdo que cuando
se hacian estas reuniones sobre seguridad
vial, en ocasion de tu presidencia, siempre
decias: “Si se puede evitar, no es un acci-
dente”. La “Vision Cero” se instala en la
Asociacion Argentina de Carreteras duran-
te tu gestion.

Lic. Miguel Salvia: Es verdad. Fue muy im-
portante. Desde entonces se introdujeron
muchos cambios fuertes. La politica vial
se ha tomado mas en serio que en épo-
cas pasadas. De alguna manera, la Agencia
Nacional de Seguridad Vial es un resulta-
do de eso. Creo que hay que lograr que la
sociedad lo asuma como propio. Hoy jus-
tamente se hablaba de este tema: la socie-
dad debe asumir el problema de la segu-
ridad vial como propio; toda la sociedad,
en todos sus niveles, debe asumirlo como
propio, para poder alcanzar la utopia de
ese “cero”.

R.C.: Hablando con algunas de las per-
sonas que firmaron el Acta Compromiso
sobre “Vision Cero y Seguridad Vial en Ar-
gentina”, todos destacaban y comentaban
el rol articulador que tiene la Asociacion
Argentina de Carreteras al convocar a
todos aquellos que forman parte de este
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escenario, no importa cudn cerca o cudn
lejos estén; ustedes los convocan para su-
mar sus experiencias.

Lic. Salvia: Nuestra instituciéon, con 62
afios de vida, siempre ha sido abierta
hacia todos, para tratar de conseguir las
mejores opiniones, las mejores técnicas
y, en definitiva, las buenas practicas apli-
cadas entre transnacionales y también las
buenas practicas del extranjero. Nuestra
misidén siempre ha sido sintetizar nuestro
pensamiento bajo el lema: “Mds y mejores
caminos”. Lo que implica mdas y mejores
operaciones de los vehiculos en los cami-
nos y mas y mejor seguridad en las calles
y los caminos. Tanto cdmaras empresa-
riales, como universidades nacionales y
expertos en la materia han formado parte
importante de este proyecto, cuyas inves-
tigaciones no podemos dejar de difundir.
En la medida de lo posible, queremos ha-
cer llegar estas ideas a donde sea que se
necesite.

R.C.: Suecia se destaca por ser el pais que
hizo propia la idea de “Vision Cero”. Noso-
tros estamos intentando incorporar esta
filosofia. ¢Cémo funciona en otros paises
esta vision?

Lic. Salvia: Esto es muy variable, pero es
cierto que la seguridad vial se ha tomado
muy en serio a nivel mundial. Las Naciones
Unidas llevan 20 afios tratando el tema. Se
decretd recientemente que ésta ha sido
la Década de la Seguridad Vial a nivel in-
ternacional. Esto compromete a una gran
variedad de paises. Hay muchos que estan
peor que nosotros y hay muchos que estan
mejor que nosotros. Se trata de términos
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muy relativos. Lo que realmente se hace
es aprovechar las buenas experiencias del
extranjero, para producir un intercambio
intelectual y cultural muy grande. Noso-
tros en particular necesitamos hacer un
cambio cultural muy importante en mate-
ria de seguridad vial y aspiramos a lograr-
lo. Es un deber que tenemos para con el
Estado, quien debe tener tanto el caracter
persuasivo y sancionador, asi como la con-
ducta educativa para que los ciudadanos
aprendan de estas experiencias.

Sin embargo, esto solo puede pasar el dia
en que la sociedad tome conciencia de
que no puede ser natural que haya cada
vez mas muertos por accidentes de transi-
to en el pais. Ojala, dentro de unos afios la
sociedad tome conciencia de lo que real-
mente estd aconteciendo. Mientras tanto,
debemos ser persuasivos con las empre-
sas, los conductores y el Estado, y ser mas
solidarios con el medioambiente.

R.C.: Entendemos que las politicas educa-
tivas y sancionadoras deben ser activida-
des propias del Estado.

Lic. Salvia: Estamos hablando de cosas que
deben brindar cierta estabilidad, o sea,
que deben permanecer en el tiempo. Esto
trasciende una administracién. Los casos
exitosos que vemos en Europa no son mas
que el resultado de la aplicacion de esta
filosofia. Ello implica un cierto esfuerzo
volcado hacia la constancia en los planes,
hacia una proyeccion del problema a esca-
la educativa. No me caben dudas de que
apostar a mantenernos en este camino no
va a tardar en darnos los frutos que solo
parecen darse hoy en Europa.
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Dra. Sonja Forward
Investigadora del Instituto Nacional de Investigacion de Carreteras y Transportes de Suecia

Revista Carreteras: ¢ Cudles son las cuestiones
mds importantes para tratar en un principio?
Dra. Sonja Forward:

R.C.: ¢Cudles son algunas de las diferencias
entre la educacion vial sueca y la argentina?
Dra. Forward:

Ing. Jorge Rodriguez

R.C.: Con respecto a la concientizacion,

écudles cree usted que serian los métodos

mds y menos acertados?
Dra. Forward:

Presidente del Consejo Vial Federal

Revista Carreteras: Acaban de firmar un
Acta Compromiso, propuesta por la Aso-
ciacion Argentina de Carreteras, lo cual
es importante porque desde el Consejo
Vial Federal ustedes motorizan muchas
de las politicas que tienen que ver con la
seguridad vial.

Ing. Jorge Rodriguez: Claro que si. En
nuestras juntas la seguridad vial es pri-
mordial y nuestro consejo ayuda y aseso-
ra, por eso nos comprometimos firmando
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este acta hacia la Vision Cero, propuesta
por la Asociacién Argentina de Carre-
teras, lo cual nos parece un verdadero
mojén para lo que significa disminuir la
siniestralidad en hechos viales en Argen-
tina. Esta filosofia que se ha impuesto en
Suecia hace afios, de la cual estamos muy
lejos, nos debe llevar a pensar que no tie-
ne que haber ningin muerto por hechos
viales. Esto habla mucho y muy fuerte no
solo de la infraestructura vial sino tam-
bién de la educacién vial en la escuela
primaria y secundaria. En la primaria,
para inculcarles y formar valores; y en el
secundario, para aquellos que ya van a
tener la licencia de conducir y necesitan
imbuirse de una temdtica tan importante.

R.C.: Sobre todo teniendo en cuenta que
las victimas son mayoritariamente jove-
nes y con un vehiculo particularmente

Dia de la Seguridad en el Transito

R.C.: ¢Cudl es la conclusion del congreso
de hoy?
Dra. Forward:

peligroso como la motocicleta. La falta
de prevencion en su uso es clave, porque
recordemos que si se puede evitar no es
un accidente.

Ing. Rodriguez: De 18 a 25 afios es la ma-
yor causa de accidentes y siniestralidad
vial y creo que tenemos que educar por
manuales que se editan en las provincias.
Educar a los mas jovenes para que ellos
nos reeduquen a nosotros y asi tomar
conciencia. La Vision Cero es una filoso-
fia nueva en Argentina, que propone que
los conductores respetemos las normas
de transito y que las vialidades y los con-
sultores proyectemos las obras pensando
que puede haber falla humana pero que
el disefio de la obra debe evitar culminar
con una victima.
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Lic Alejandro Baron
Gerente de Marketing de YPF

Revista Carreteras: Hoy han sido recono-
cidos por la responsabilidad social de la
empresa y su participacion con campanas
de seguridad en el transito.

Lic. Alejandro Baron:

Jorge Cordiglia
Director de la ONG Edu-Vial

Carreteras: Un reconocimiento a la ONG que
usted dirige en favor de este objetivo al cual
tendemos todos que es la seguridad vial.

Jorge Cordiglia: Muy contento y agradeci-
do con la gente de Carreteras. Desde hace
18 afios que decidimos fundar esta ONG
a partir de un accidente donde mi padre
fallece por accién de una persona que es-
taba corriendo “picadas”. Por el afio 1997
el tema “picadas” no era muy conocido,
pero este tipo de gente si. A partir de alli,
con un grupo de personas del lugar donde
trabajo - Vialidad Nacional del distrito 19,
Bahia Blanca- decidimos generar una ta-
rea de concientizacion. Si bien en esa épo-
ca no estaba tan difundida la seguridad y
concientizacidn vial, comenzamos y fuimos
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R.C.: ¢Cudl es la idea con la que se mane-

jan y las piezas con las que se ha llevado

adelante?
Lic. Baron:

creciendo en Punta Alta, una ciudad que
estd al lado de Puerto Belgrano, que es una
ciudad muy nédmade, por ser un destino de
las fuerzas navales. La cuestién es que cam-
bia la gente todos los afios, pero siempre
tuvimos la suerte de que cuando se produ-
ce ese cambio de militares, se acerca gente
con inquietudes.

R.C.: ¢Cudles fueron las acciones que lle-
varon a cabo desde Edu-Vial con respecto
a este tema?

Cordiglia: Como decian los disertantes de
los distintos paneles, necesitamos que sean
los chicos los que nos capaciten a nosotros.
Por eso nos conectamos con docentes de
preescolar, primaria y secundaria. En la se-
cundaria pusimos énfasis en las personas
proximas a adquirir la licencia de conducir,
mal conocido como carnet; carnet es el del
club; esto es una licencia que nos habilita a
conducir, y asi debe ser tomada, con todo el
respeto y la responsabilidad que conlleva.

R.C.: ¢Qué resultados ven dentro de la comu-
nidad donde se ejerce el campo de accion?

R.C.: Estan sembrando hacia el futuro y
ven en los chicos un liderazgo para el cam-
bio cultural.

Lic. Barén:

Cordiglia: Estamos en un nudo de carre-
teras en la ciudad de Punta Alta y muy
cerquita de Bahia Blanca; convergen las
rutas 3 (sury norte), 33,35y 22. También
hemos tratado de acercarnos a la gente
de paso haciendo campafias con los ca-
mioneros y hemos creado un grupo de
inspectores nifios. Salimos a recorrer las
calles con los nifios y cuando encontra-
mos una falta, creamos una “infraccidn
de mentira” pero el menor va y le marca
al adulto, lo cual muchas veces molesta,
pero la recepcién es buena. También he-
mos realizado un video para la Municipa-
lidad de Tres Arroyos.e

JuLio 2015



LINEA DE PRODUCTOS CRISTACOL S.A.

Aééé

Lumicot’ Termovial* LumiFlex” Sintecol” Primex*

Callao 1430 (B1768AGL) Ciudad Madero Te.: +54 11 4442-1423 / 1424 Fax: +54 11 4442-1158
Provincia de Buenos Aires | Republica Argentina  Email: sales@cristacol.com.ar | www.cristacol.com.ar

INGENIERIA VIAL 'Y DE TRANSPORTE

(Gago Tonin s.q.

Servicios de Ingenieria

* Proyectos

* Direccion e Inspeccion de Obras

* Auditorias Técnicas

* Gestion del Mantenimiento en Redes Terciarias




NACIONAL

Mes de la Seguridad en el Transito

Jornada de Seguridad Vial en Entre Rios
coorganizada por la Asociacion Argentina de Carreteras

v

El Gobierno de Entre Rios, a través de Vialidad Provincial, junto a la Asociacion Argentina de
Carreteras (AAC), el Consejo Vial Federal (CVF) y la Direccion Nacional de Vialidad (DNV),
realizaron en Parana una jornada conmemorativa del Mes de la Seguridad Vial bajo la premisa:
“Hacia Vision Cero: Por un sistema vial seguro con cero muertos o heridos graves”.

El evento se llevd a cabo el martes 23 de junio en el Hotel Maran
Suites & Towers de la ciudad de Parand, y conté con la participa-
cién de cerca de 300 asistentes que presenciaron las disertacio-
nes técnicas de los especialistas convocados.

El acto de apertura conté con la presencia del vicegobernador de
la Provincia de Entre Rios, José Caceres; el diputado nacional por
Entre Rios, Ing. Osvaldo Elorriaga; el presidente del Consejo Vial Fe-
deral y Director Administrador de Vialidad de Entre Rios, Ing. Jorge
Rodriguez; el vicepresidente primero de la Asociacién Argentina
de Carreteras, Ing. Nicolas Berretta y el jefe de Distrito 17 de la
Direccidn Nacional de Vialidad Entre Rios, Ing. Juan Carlos Cerrato.

En ese marco, Caceres expresé: “El concepto de Visidon Cero acepta
cero victimas fatales en accidentes de transito, un concepto ambi-
cioso si se tiene en cuenta que en nuestro pais la cifra de acciden-
tados alcanza las tres cifras anuales. Es por esto que de la mano de
lo que haga el Estado en materia de infraestructura, caminos, ca-
rreteras, sefializacion y carteleria, el debido control que deben lle-
var adelante los organismos de seguridad vial, es primordial para
llegar a cumplir este concepto”. Y agregd que “también un factor
importante es el cambio en la cultura de nuestro transito, la for-
ma de educacion y el respeto a las normas vehiculares, si logramos
cambiarlo entonces avanzaremos hacia la Visidon Cero”.

Por su parte, el Ing. Jorge Rodriguez resalté que “necesitamos
que estas jornadas se repitan cada vez mds para que comence-
mos a tomar verdaderamente conciencia sobre la importancia de
la seguridad en el transito y comencemos a aplicar el concepto
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que establece Visidn Cero, es por esto que consideramos a la edu-
cacion como una herramienta fundamental para lograr los obje-
tivos y préximamente estaremos lanzando un manual referido a
este tema destinado al nivel primario porque consideramos im-
portante que los nifios comiencen a tomar conciencia a temprana
de edad sobre las normas de transito y sean ellos quienes nos
reeduquen a nosotros, los mas grandes, a través del control, la
prevencion y el respeto de las normas de transito”.

La Asociacion Argentina de Carreteras aportd la participacion de
la Ing. Adriana Garrido, Jefa de Seccidn de Estudios y Proyectos
del Distrito 18, Provincia de Chaco, de la Direccidn Nacional de
Vialidad y del Dr. Pablo Wright, antropdlogo, investigador princi-
pal del CONICET, quienes presentaron nuevamente las disertacio-
nes “El CAMINO hacia VISION CERO: El rol de las Vialidades en la
Transformacion”, y “Entre la educacién, la seguridad y la cultura
vial: una propuesta antropoldgica”, respectivamente.
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Mes de la Seguridad en el Transito

Completo el panel de expositores el el Agrim. José Kobiela, res-
ponsable de Relaciones con la Comunidad y Relaciones Institucio-
nales del Grupo Concesionario del Oeste (Autopistas del Oeste)
e integrante de la Comision de Seguridad Vial de la AAC, quien
presentd “Programa de Seguridad Vial en Autopista del Oeste:
Campafia de concientizacion y educacion vial”, donde relaté las
experiencias durante la campafia de educacidn vial “Aprendamos
mirando”, que lleva mas de 10 afios vigente generando charlas en
escuelas de los distritos de Tres de Febrero, Morén, Hurlingham,
Ituzaingo, Moreno, General Rodriguez y Lujan.

En el ultimo bloque, directivos y personal de la escuela vial Heraclia
Ruiz Diaz, aportaron su mirada desde el sector educativo. Expusieron
la directora, Prof. Graciela Bergna; la vicedirectora, Prof. Maria Lidia
Monzdn; la secretaria, Prof. Sandra Bello y el Prof. Nicolas A. Rausch.
“Educacion y seguridad vial como eje transversal en la Educacion Ini-
cial y Primaria”; “Practicas educativas y la educacién vial”; “Escuela
— Familia: Roles en la via publica y experiencia educativa sobre edu-
cacion y seguridad vial”, fueron los ejes de las ponencias.

Como cierre de la jornada se replicé la firma del Acta Compromi-
so “Hacia Vision Cero”, con lo que se sumaron mas de 10 institu-
ciones y personas, que al igual que los firmantes en Buenos Aires,
decidieron comprometerse a trabajar para la concrecion de “Vi-
sién Cero” en la busqueda de reducir significativamente el nume-
ro de muertos y heridos de gravedad en accidentes de transito.e
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Un camino a seguir

Desde 1943 construimos obras de infraestructura
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ENTREVISTA

.Como es la actualidad vial de la

provincia de Buenos Aires?

Desde el afio pasado venimos ejecutando el Plan Integral de
Mantenimiento, Conservacién y Rehabilitacion de Rutas Pro-
vinciales, que nos permite intervenir en mas de 5400 kildmetros,
es decir, aproximadamente la mitad de la red vial pavimentada.

El gran impulso fue la decisién politica del Gobernador Daniel
Scioli de crear el Fondo Fiduciario de Infraestructura Vial, que
estara operativo por 30 afios y permitird dar continuidad a los
trabajos viales que hemos comenzado el aio pasado.

Con este plan integral se estan interviniendo rutas provincia-
les en mas de 90 municipios bonaerenses. Sabemos que las
necesidades son muchas, pero hemos priorizado obras en los
corredores productivos de la provincia y en aquellos que nece-
sitaban de un refuerzo en la estructura vial, acompafiando el
crecimiento productivo con énfasis en la seguridad vial.

A esta importante inversion debemos sumarle los 2500 millo-
nes de pesos que demanda la obra de la nueva Autovia 6; los
127 millones de pesos de la obra del tercer carril en la Auto-
pista Buenos Aires — La Plata; los 300 millones de pesos que
demandard la Ruta 88 (ya licitada) y los mas de 80 millones de
pesos que se estdn invirtiendo en las obras viales de acceso al
Puerto de La Plata.

Es importante sefalar que la provincia de Buenos Aires cuenta
con una extensa superficie y con una red vial pavimentada que
supera los 10.800 km de rutas que conectan todo el territorio
bonaerense y permiten la circulacién de los corredores pro-
ductivos y turisticos. El Plan Estratégico Vial tiene como meta
contribuir a mejorar la eficiencia de la produccién provincial y
las comunicaciones, captar nuevos flujos vehiculares y forta-
lecer la vinculacién entre las distintas poblaciones, distritos y
provincias limitrofes.
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P Lic. Alejandro Arlia

Durante su gestion se desarrollé un plan
estratégico vial. ;Qué importancia le asig-

na la provincia a la obra vial?

La importancia de la obra vial hoy radica en acompaiiar este
crecimiento productivo y para ello estamos abocados a desa-
rrollar este plan integral vial, que nos permitird mejorar en un
50% la transitabilidad de las rutas. Hemos puesto el acento
en la repavimentacion de rutas como la 191 en el norte, entre
Salto y Arrecifes; la Ruta 67, entre Sudrez y Piglié; la Ruta
41, entre San Antonio de Areco y Mercedes; la Ruta 51, en el
partido de Olavarria; la Ruta 74, entre Ayacucho y Tandil; la
Ruta 20, entre Ranchos y Chascomus; la Ruta 88, entre Mar
del Plata y Necochea (préxima a iniciarse); la Ruta 47, entre
Lujan y Navarro; la Ruta 65, entre Daireaux y Guamini, entre
otros corredores importantes.

El continuo incremento del parque automotor y de los volu-
menes de cargas que circulan por las rutas de la provincia de
Buenos Aires -fundamentalmente en aquellas que comunican
las zonas de produccién con los centros de consumo- es una
consecuencia directa del fuerte crecimiento de la actividad
econdémica que se viene registrando en los ultimos afos en
todo el pais. Que el transporte de cargas encuentre las rutas
casi como Unica alternativa de transporte hace que éstas su-
fran un excesivo desgaste, por eso le damos una enorme im-
portancia a la obra vial.
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El plan integral se encuentra en plena ejecucion: hoy tene-
mos mas de 600 km de obras finalizadas; otros 4300 km en
ejecucion; casi 400 km para la firma del contrato; unos 55 km
para adjudicar y otros 100 km mas para licitar. Estos nimeros
son aproximados pero engloban el total del plan previsto para
este afio.

Una de las obras mas emblematicas es la “Rehabilitacion de la
Ruta Provincial N26”, convertida en nueva autovia, que conec-
ta los partidos de La Plata, Brandsen, San Vicente, Cafiuelas,
Gral. Las Heras, Marcos Paz, General Rodriguez, Lujan, Pilar,
Exaltacion de la Cruz, Campana y Zarate. Se trata de la obra de
infraestructura vial mdas importante de la regién ya que uni-
ra los puertos de Zarate-Campana y La Plata, consolidando el
cuarto anillo de circunvalacién al Gran Buenos Aires, y apun-
talando asi la tan buscada descentralizacion, que sélo puede
lograrse al mejorar la logistica, el transporte y la captacién de
inversiones.

Las obras viales complementarias de acceso al Puerto de La
Plata que contemplaron la reconstruccion total de la calza-
da de hormigén con pavimento asfaltico de tipo full depth
en Avenida 122, entre Ruta 13 y Avenida 60, el ensanche y
bacheo de calzadas en rotondas y la readecuacion del sector
izquierdo de la Avenida del Petréleo, como asi también la se-
falizacidn horizontal y vertical.

La obra de ensanche del tercer carril en la Autopista Buenos
Aires - La Plata es otro emblema de esta gestion. Ello pudo lo-
grarse a partir de la creacion de AUBASA, una empresa estatal
que ha llevado adelante toda la rehabilitacion, iluminacion,
modernizacion y adquisicion de tecnologia que la ha converti-
do en una autopista inteligente y de vanguardia.

Para la ejecucién de obras viales, la provincia de Buenos Aires
cuenta con varias fuentes de financiamiento: fondos provin-
ciales (soja, inmobiliario, entre otros), el Fondo Fiduciario Vial
(creado por el gobernador Scioli) y el Fondo Fiduciario Provin-
cial (PROFIDE).
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A partir de la creacion del Fondo Fiduciario de Infraestructura
Vial se ha planificado la rehabilitacion de la red vial principal
de caminos en etapas sucesivas. Asi, en esta etapa que inicia-
mos el afio pasado se propusieron obras de bacheo superficial
y profundo fundamentalmente en la red primaria, al compa-
tibilizar la composicion y volumen del transito con el registro
accidentoldgico de Vialidad. En una proxima etapa se refor-
zara, de ser necesario, con mas bacheo y con capas de pavi-
mento. La planificacion de Vialidad responde a una politica de
conservacion y mantenimiento de rutas.

A pedido del gobernador Scioli venimos intensificando los
operativos de pesaje de camiones, para profundizar el plan in-
tegral de mantenimiento y conservacion de rutas que se viene
llevando adelante, con mucho esfuerzo, en las principales ar-
terias productivas de la provincia. Con balanzas de alta tecno-
logia, en estos controles se detecta el sobrepeso y se aplican
multas equivalentes al importante dafio que provocan.

Los controles de pesajes se realizan a vehiculos de dos a cua-
tro ejes con el objetivo de asegurar la carga adecuada de los
transportes que circulan por las rutas provinciales. Estos con-
troles ayudan a disminuir los costos de reparacidon y mante-
nimiento de las rutas, como asi también a mejorar las condi-
ciones de transitabilidad y seguridad. La provincia de Buenos
Aires, a través de la Direccion de Vialidad, firmo convenios de
colaboracién con mas de 30 municipios, mediante los cuales
las comunas se comprometen a afectar personal municipal de
apoyo para trabajar en forma conjunta con el personal de Via-
lidad en el control y la confeccidn de actas de infraccion.

El mantenimiento y la realizacion de obras en la red vial
provincial fue transferido a los municipios a través de la Ley
13.010. Esta les garantiza recursos del Convenio de Descentra-
lizacion Administrativa Tributaria en el marco del art. 10° del
Cadigo Fiscal.

Asimismo, la provincia colabora con los municipios a través
de convenios de préstamos de equipos de Vialidad para los
trabajos en la red de tierra, asi como con la asistencia técnica
gue requieran.

En una provincia inmensa, cuyas necesidades superan el pre-
supuesto disponible, se llevaron adelante obras muy significa-
tivas, en el marco de las politicas de fomento de la produccion
y el turismo. La transformacion de una ruta olvidada como la
Ruta 6, convertida en una nueva autovia; el tercer carril de la
Autopista Buenos Aires -La Plata; las obras viales de acceso al
Puerto de La Plata; las repavimentaciones en distintos tramos
de las Rutas 20, 41, 47, 51, 65 y 86, son parte de una gestion
que volcé todo el esfuerzo financiero en mejorar la transitabi-
lidad en los corredores.

Por otra parte, con el Plan de Rehabilitaciones en ejecucién
nos propusimos revertir sucesivamente los porcentajes de ru-
tas con algun deterioro a favor de la transitabilidad y la segu-
ridad de toda la extensa red que surca la provincia de Buenos
Aires. Y lo estamos logrando. Debemos acompafiar este gran
crecimiento productivo ya que las rutas son el termdmetro de
la economia.
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SEMINARIO INTERNACIONAL
AIPCR-PIARC §

SEMINARIO INTERNACIONAL DE LA AIPCR-PIARC:

“EXPLOTACION DE TUNELES CARRETEROS
BINACIONALES DE MONTANA"
San Juan, Argentina

La Asociacion Mundial de la Carretera y la Escuela de Ingenieria de Caminos de Montafa de
la Universidad Nacional de San Juan organizaron en conjunto el Seminario Internacional
sobre Explotacion de Tineles Carreteros Binacionales de Montaiia.

Este evento se llevo a cabo del 15 al 17 de abril en el auditorio
“Gobernador Camus” del Centro Civico de la ciudad de San
Juan y contd con el apoyo del Gobierno de la provincia de
San Juan; la Direccion Nacional de Vialidad; |a Asociacion
Argentina de Carreteras; el Gobierno Regional de Coquim-
bo; el Ministerio de Obras Publicas de la Republica de Chi-
le y la Asociacion Chilena de Carreteras y Transporte.

El seminario, del que participaron alrededor de 180 ins-
criptos, formé parte del Programa de Seminarios Interna-
cionales promovido por la AIPCR-PIARC y se constituyé en
una excelente oportunidad para compartir conocimientos y
experiencias, para identificar los desafios y explorar entre
colegas soluciones innovadoras que puedan ser aplicadas a
la operacidon y seguridad de los actuales y futuros tuneles
de gran altitud que se construirdn en la cordillera de Los
Andes, como parte de la estrategia de los corredores que
unen el Océano Atlantico con el Pacifico.
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La ceremonia de apertura estuvo presidida por el vicegober-
nador de la provincia de San Juan, Sergio Uiiac, y conté con la
presencia del vicepresidente primero de la Cdmara de Diputa-
dos de San Juan, Pedro Mallea; una delegacioén de legisladores
provinciales y nacionales; consejeros regionales de Coquimbo,
Republica de Chile; el coordinador general de Vialidad Nacio-
nal, Julio Ortiz Andino; ministros y secretarios del Poder Eje-
cutivo; intendentes municipales de San Juan; rectores de las
universidades Nacional de San Juan y Catdlica de Cuyo; el pre-
sidente de la Asociacion Argentina de Carreteras, Guillermo
Cabana; el jefe de Planificacion y Desarrollo Regional del Go-
bierno de Coquimbo, Miguel Sanchez; el director de Vialidad
Provincial, Edgardo Guerci; el presidente de la Asociacion Chi-
lena de Carreteras y Transporte, Miguel Ropert; el presidente
del Comité Técnico de C3.3 Operacion Tuneles Carreteros de la
PIARC, Ignacio del Rey; el director de la Escuela de Ingenieria
de Caminos de Montaia, Juan Marcet; y el director de Casa de
Chile en San Juan, Enrique Valdebenito.
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Tras la entonacion por parte de los presentes del Himno Na-
cional Argentino, ejecutado por la banda de musica de la Po-
licia de San Juan, el vicegobernador Sergio Unac recordé que
“alla por el afio 2006 en San Juan fue desarrollado otro semi-
nario internacional donde exhibimos una prefactibilidad técni-
ca para la construccion futura del Tunel de Agua Negra. A nue-
ve afos del trabajo incansable del gobernador de la provincia
y de la intendente regional de Coquimbo, con apoyo nacional
de ambas presidencias, hoy podemos decir que estamos a es-
casos meses de llamar a licitacion internacional, a pasos de
cambiar el presente y el futuro de sanjuaninos, coquimbanos,
argentinos y chilenos”.

Luego sostuvo que “durante 205 afos de historia, desde
1810, los sanjuaninos hemos puesto la mirada incansable-
mente hacia el este. La unica salida posible para generar
mejor calidad de vida y desarrollo econémico estaba en el
puerto de Buenos Aires y en el Océano Atldntico. Hoy esta-
mos en el umbral de poder ampliar la mirada y pensar que
quizds los proximos doscientos afios puedan pasar también a
través de la integracion via el Tunel de Agua Negra, Puerto
de Coquimbo, y Océano Pacifico”.

Concluyé al sefialar que “en este seminario internacional vere-
mos el entrelazamiento casi en forma perfecta de la teoria con
la prdctica, para poder desarrollar carreteras y tuneles que
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mejoran la calidad de vida y potencian el desarrollo econémi-
co, turistico y la igualdad de oportunidades”.

Por su parte, el Ing. Ortiz Andino, coordinador general de
Vialidad Nacional, destacé que “por tercera vez en la Argenti-
na, en los ultimos nueve afios, hemos tenido la posibilidad de
llevar adelante seminarios sobre la construccion de tuneles,
de los cuales dos han tenido sede en San Juan”. Y agregé que
“ademds, en forma intermedia hemos tenido, en el afio 2002
un seminario de tuneles en Vifia del Mar, en Chile, y en 2012
,en Santiago; por lo tanto, esto demuestra el interés que tiene
la regidn en este tipo de obras”.

El programa del seminario contd con expositores de Austra-
lia, Austria, Chile, Espafia, Francia, Reino Unido, Suiza, Peru
y Argentina, quienes abordaron las cuestiones técnicas y de
gestion en general sobre la explotacion y la seguridad de los
tuneles carreteros, con un enfoque especial hacia las carac-
teristicas particulares de los tuneles binacionales de monta-
fa. Estos tuneles presentan desafios técnicos particulares,
tales como la adecuada operacion de los centros de control
binacionales, el funcionamiento seguro y sustentable de los
equipamientos, las previsiones para atender las contingencias
climaticas y los incidentes de la circulacion, la atencién de los
efectos de la altitud, y, por supuesto, las previsiones para ga-
rantizar una explotacion sensible del ambiente.
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Las actividades del primer dia incluyeron las presentacio-

nes de:

* El Tunel Internacional de Agua Negra: posibilidades y
desafios técnicos de un hito de integracién regional (Juan
Enrique Marcet, EICAM, PIARC, Argentina);

® El Tanel Binacional Cristo Redentor: presente y futuro
(Mariano Pombo, subsecretario de Obras Publicas de
la Provincia de Mendoza, Argentina, y Mauricio Pinto
Quintana, director regional de Vialidad Valparaiso, Chile);

* Explotacién binacional: la experiencia de casi 50 afios del
Tanel del Monte Blanco (Bernard Falconnat, PIARC, Egis,
Francia);

* 12 afios de experiencia en explotacion y simulacros de
emergencia en el Tunel Binacional del Somport (Rafael
Lopez Guarga, PIARC, Ministerio de Fomento, Espafa);

* El Tanel ‘La Pélvora’ en Valparaiso, Chile: experiencia de
actuaciones ante incidentes (Ligia Alvarado, Vialidad
Nacional, Chile);

* El Tdnel Uranga-Sylvestre Begnis bajo el Rio Parana,
Argentina: simulacros para respuestas eficientes ante
incidentes (Pablo Serra Menghi, director del Tunel,
Gobierno de Santa Fe, Argentina);

* Respuestas ante incidentes en el Tunel Binacional Col de
Tende (Jean-Claude Martin, PIARC, CETU, Francia).

Durante la segunda jornada se realiz6 una extensa e intere-
sante visita técnica a la Ruta Nacional N2 150, en el tramo
que atraviesa la Sierra de Valle Fértil, que fuera reciente-
mente inaugurado. Alli se pudo ver de modo cabal cémo la
adopcion de tuneles viales resulté ser un potente recurso de
disefo para resolver problemas de trazado en una topografia
muy accidentaday, al mismo tiempo, permitio preservar el pa-
trimonio paisajistico. Algo muy destacable en toda la obra es
el exhaustivo control ambiental, ya que el trazado de la ruta
corre contiguo al Parque Provincial Ischigualasto. Por lo tan-
to, las técnicas de voladura con precorte y el monitoreo del
medioambiente fueron motivo de constante cuidado para mi-
tigar el impacto al ecosistema de la zona.

La visita técnica culmind con un paseo por el Parque Ischi-
gualasto, el Unico lugar donde puede verse totalmente al des-
cubierto y perfectamente diferenciado el Periodo Tridsico en
forma completa y ordenada, con formaciones geoldgicas que
tienen una antigiiedad de entre 180 y 230 millones de afios.
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El tercer y ultimo dia del seminario conté con las presen-
taciones de:

* Aspectos especificos de la operacion en tuneles de zonas
montanosas dificiles (Bernard Falconnat, PIARC, Egis,
Francia);

® Aspectos de mantenimiento vial, explotacién y seguridad
vinculados a la movilidad invernal en asentamientos indus-
triales de alta montaia (Alfredo Cevallos, Jefe de Cami-
no de Acceso, Corporacion Barrick de Argentina);

® Pavimentos sustentables y su utilizacion en tuneles carre-
teros de alta montafia (Pablo del Aguila Rodriguez, Ca-
mineros Consultores, Lima, Peru);

® Aspectos de salud vinculados a la elevada altitud en un
mega emprendimiento minero en San Juan, Argentina
(Carlos Repetto, Jefe del Area Salud, Corporacién Ba-
rrick, Argentina);

* Previsiones de los usuarios de tuneles de gran altitud (Pe-
dro Huerta Soaje, Universidad Nacional de Cdrdoba,
Argentina);

* Caracteristicas de los incendios en tuneles de elevada alti-
tud (Miguel Pérez, Ingeniero Mecanico, M.Sc.Fire Safe-
ty Engineering, IDIEM, Universidad de Chile);

* TuRisMo 2, el nuevo modelo austriaco de evaluacion de
riesgos en tuneles. Una herramienta para un disefo y ges-
tion mas seguros de tuneles de carretera (Bernhard Kohl,
PIARC, Austria);

* Experiencia de centros de control binacionales en Espafia
(Javier Borja Lépez, PIARC, Espaiia);

® Aspectos técnicos de tuneles de carreteras binaciona-
les y centros de control (Urs Welte, PIARC, Amstein +
Walthert AG, Suiza);

* La importancia de los acuerdos intergubernamentales
para garantizar una explotacion segura y sustentable (Ar-
nold Dix, PIARC, ALARP Accredited Expert, Australia);

* Entrenamiento para los servicios de emergencia (Leslie Fiel-
ding, PIARC, London Bridge Associates, Reino Unido);

® Capacitacion de usuarios de tuneles (Jean-Claude Mar-
tin, PIARC, CETU, Francia).

Del acto de cierre participaron el presidente del Comité Técni-
co 3.3 de la PIARC, Ignacio del Rey; el director de la Escuela
de Ingenieria de Caminos de Montafia, Juan Marcet; el coor-
dinador general de Vialidad Nacional Argentina, Julio Ortiz
Andino; el director de Vialidad Provincial, Edgardo Guerci;
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el secretario de Obras Publicas, Vicente Marrelli; el jefe de
Divisidn de Planificacion y Desarrollo Regional del Gobierno
Regional de Coquimbo, Miguel Sanchez; y el ministro de In-
fraestructura de San Juan, José Strada.

Como conclusiones del seminario, Juan Marcet enfatizé que
“ha quedado un material que vamos a tener que repasar en
vista del desafio que se nos viene para poder, un dia no muy
lejano, operar con eficiencia el Tunel de Agua Negra. Luego
de estas jornadas respecto de las tareas de explotacion que
un tunel de esta indole requiere, se nos ha abierto un frente
mds de trabajo y también han aparecido nuevas preocupa-
ciones que tenemos que empezar a encarar una vez que se
comience con la construccion del tunel. Lo que aqui se ha
expuesto no serd util sélo para el caso del Tunel de Agua
Negra sino para todos los tuneles andinos que estoy con-
vencido van a perforar la Cordillera en un horizonte no muy
lejano y que serdn de largo recorrido y en una geografia tan
inhdspita como lo es la de Los Andes Centrales”.

Finalmente, el ministro de Infraestructura de San Juan,
José Strada, sefaldé: “Desde la EBITAN (Ente Binacional Tu-
nel de Agua Negra) tomamos el dmbito técnico para pre-
parar el proyecto de construccion y también nos hemos ve-
nido preparando para afrontar los enormes desafios que
nos va a plantear un tunel a 4.000 metros de altura y de
14 kilometros de largo. Ahora, con la licitacion casi en la
puerta, nos estamos preparando para ver qué hacer cuan-
do el tunel esté operativo y este seminario nos ha venido
muy bien porque aqui se han transmitido experiencias de
operacion de tuneles similares en Europa y otras partes del
mundo; asi se toman conocimientos cientificos, técnicos y
de la experiencia”. Y agrego que “desde la EBITAN tenemos
la intencion de incorporar un grupo de profesionales que
sea capaz de llevar adelante la operacion con los estdnda-
res internacionales de seguridad y eficiencia y, obviamente,
nos vamos a apoyar en la experiencia de los profesionales
de todo el mundo y del Comité de Tuneles de la Asociacion
Mundial de la Carretera, que realiza generosamente una
recopilacion y una transferencia de la informacion a todos
quienes la necesitamos”.

Las presentaciones de cada disertante y su exposicion

estan disponibles en la pagina web del seminario:
www.seminariodetuneles.com.ar
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Entrevistas realizadas durante el

Seminario Internacional

Ing. Juan Marcet

Director de la Escuela de Ingenieria de Caminos de Montafia - UNSJ

Revista Carreteras: ¢Cudles fueron los
principales desafios para la organizacion
del “Seminario Internacional de la AIPCR
sobre Explotacion de Tuneles Carreteros
Binacionales de Montaiia”?

Ing. Marcet: Los principales desafios fueron:
a) Conseguir expositores de la region que
pudieran aportar su experiencia sobre algu-
nos de los aspectos que nos interesaban: la
explotacién de tuneles binacionales de gran
longitud, emplazamiento geografico exigen-
te y altitud considerable. Finalmente logra-
mos la participacion de varios expertos que
nos aportaron su valiosa experiencia, aun
cuando no todos provenian de la actividad
vial, sino también de la actividad minera.

b) Asegurarnos un numero suficiente de
inscriptos para justificar el esfuerzo y equili-
brar los gastos. No podemos quejarnos por
la cantidad de asistentes (alrededor de 180)
aunque la cifra final la conocimos recién
sobre el comienzo del seminario. Fueron
determinantes los apoyos institucionales
de la Direccidon Nacional de Vialidad y del
Gobierno de la Provincia de San Juan.

¢) Que la visita técnica a la Ruta Nacional
N2 150, en el tramo recientemente inaugu-
rado en el cruce de la Sierra de Valle Fértil,
se desarrollase sin contratiempos clima-
ticos y logisticos, por el gran despliegue
material que significd. Agradecemos la co-
laboracién de Gendarmeria Nacional y del
92 Distrito San Juan de Vialidad Nacional.

d) Que los integrantes del Comité Técnico
de Tuneles de Carretera de la PIARC, casi
todos ellos venidos desde muy lejos, se
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encontrasen a gusto en nuestra provincia
y particularmente con el desarrollo del se-
minario. Creo que estos fueron objetivos
que se cumplieron satisfactoriamente.

R.C.: ¢Qué conclusiones sacaron luego de
la concrecion del seminario?

Ing. Marcet: Casi todas las exposiciones
resultaron de sumo interés y para aprove-
charlas al maximo sera necesario repasar-
las con detenimiento. Nos han dejado un
material valioso, que resume la experiencia
de mucha gente de distintos lugares del
mundo. Algunas lecciones se han apren-
dido por la via dura, es decir, como con-
secuencia de accidentes que no deberian
repetirse, al menos por las mismas causas.
Surge con claridad la evidencia de que
los problemas no terminan cuando un tu-
nel se concluye, sino que alli se inicia una
nueva etapa que requiere menos desplie-
gue logistico que en la etapa constructiva,
pero que demanda una capacitacion técni-
ca muy importante de los responsables de
la explotacion. Asimismo, se ha recalcado
que las previsiones principales para la fu-
tura operacién del tunel deben ser trata-
das en una etapa temprana de las tareas
del proyecto.

También ha quedado en evidencia que
los ejercicios periddicos para atender
eventuales incidentes en la operacidn son
irremplazables para poder actuar oportu-
namente y con eficacia. Esas ejercitacio-
nes son las que permiten conocer verda-
deramente los limites operativos de los
diversos sistemas de seguridad del tunel y
las consecuentes adaptaciones necesarias.
Por otro lado, el conocimiento estadistico
de las variables climaticas en la zona del
tunel es de la mayor importancia, ya que
a partir de las condiciones extremas mas
probables es que se pueden programar
anticipadamente metodologias de actua-
cidon para casos de siniestros, en donde
no hay tiempo para improvisar. Ademas,
se recomendd mantener suficientemente
baja la sofisticacién de los equipamien-

tos electromecanicos, de comunicacion
y de alarmas, ya que a veces la excesiva
redundancia de sistemas puede producir
resultados prdcticos contraproducentes.
Se abogd por equipamientos robustos,
confiables y probados con éxito en diver-
sos lugares del mundo. Por ultimo, se
advirtié que el caracter binacional de un
tunel siempre conlleva complicaciones ad-
ministrativas, operativas y politicas adicio-
nales. Se recomendd un trato sumamente
franco de las responsabilidades compartidas
y se enfatizo que las actuaciones no coordi-
nadas entre los gobiernos involucrados son
fuente segura de problemas operativos que
pueden ser muy serios.

R.C.: ¢éLa participacion del publico cumplio
con las expectativas planteadas? ¢éQué
considera se puede mejorar para un proxi-
mo evento?

Ing. Marcet: Creo que el publico salid
satisfecho del seminario. Se escucharon
comentarios favorables. Dado que el tema
fue particularmente poco conocido para el
comun de los asistentes, quizas la distribu-
cién previa de los resumenes de las expo-
siciones hubiese contribuido a una mejor
informacién, y con ello se podrian haber
generado mas preguntas a los oradores
al final de cada sesion técnica. De todos
modos hay que decir que en algunos casos
los resimenes se consiguieron con poca
anticipacion al inicio de las sesiones, pero
quizas ese adelanto de informacién pueda
mejorar, en el futuro, el aprovechamiento
de las exposiciones.

R.C.: La construccion de la RN 150 fue un
gran paso para la provincia y fue proyecta-
da por la Escuela de Caminos de Montana
de la Universidad de San Juan, de la que
usted es director. ¢ Como ve la ruta hoy, ya
construida? éLa EICAM estd participando
de otros proyectos?

Ing. Marcet: Hemos recibido varios elogios
respecto de la Ruta Nacional N2 150, que
valoramos especialmente. Un arquitecto
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local muy prestigioso por la calidad plds-
tica de sus disefios nos dijo que cuando la
visitd sintié que el proyecto habia cuida-
do el medioambiente en forma elogiable.
Otro comentario fue de una arquitecta que
sefialé que conducir a través de ese sector
de la Sierra de Valle Fértil le habia resultado
una experiencia de “conduccién amigable”.
Dada la dificultad topografica del sector,
es un elogio valioso. Por ultimo, un exper-
to austriaco del comité de tuneles alabd
la forma en que el trazado se integraba al
paisaje montafioso. Por su origen geografi-
€O, su opinion también es muy apreciada.
En este momento, la Escuela se encuentra
proyectando otro tramo de la Ruta Nacio-
nal N2 150, entre Jachal y Las Flores, que
ya existe y estd pavimentado, pero al que
se le desea otorgar estandares técnicos del
corredor biocedanico que integra.

R.C.: ¢Como considera que impactard en
la provincia de San Juan la concrecion del
“Tunel de Agua Negra”?

Ing. Marcet: Creo que el Tunel de Agua
Negra hara sentir su real impacto a los 10

AVERY
DENNISON

o 15 aflos de haberse librado al transito.
Sera cuando las sociedades a ambos la-
dos del mismo comiencen a tomar como
natural el compartir un territorio comun,
no sélo para cuestiones de turismo y ac-
tividades culturales, sino para todo tipo
de emprendimientos. Creo que ha de for-
marse una suerte de mercado comun y las
oportunidades de desarrollo econédmico
empezaran a permearse hacia y desde am-
bos lados de |a cordillera. Chile encontrard
aqui las tierras y aguas que le son escasas
y nosotros el mar que nos abrird puertas
a oportunidades comerciales de alcances
hoy poco imaginables.

R.C.: ¢Como es el trabajo del Comité 3.3 de
la AIPCR-PIARC? ¢En qué proyectos estdn
trabajando actualmente?

Ing. Marcet: El Comité de Tuneles de la
PIARC trabaja con una metodologia muy
cuidadosa y controlada. A fin de afio con-
cluird el presente ciclo de trabajo 2012-
2015. En esa ocasion se han de publicar
los informes técnicos sobre los que se ha
venido trabajando en estos ultimos afios.
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Ing. Rafael Lopez Guarga

Ingeniero Jefe de la Demarcacion de Carreteras del Estado en Aragon - Ministerio de Fomento - Espafia

Revista Carreteras: ¢Como considera que
fue el desarrollo del “Seminario Internacio-
nal de la AIPCR sobre Explotacion de Tuneles
Carreteros Binacionales de Montafia”?

Ing. Lopez Guarga: Al igual que en edi-
ciones anteriores en las que se abordo el
tema de los tuneles binacionales, Vina del
Mar (2002), San Juan (2006), Buenos Aires
(2010) y Santiago de Chile (2012), en el
marco de los objetivos de divulgacion del
conocimiento de la AIPCR, en esta ocasion
ha habido un contenido sumamente didac-
tico ya que en estos momentos se puede
considerar que el tunel andino de Agua Ne-
gra es una realidad; el proyecto ya esta re-
dactado y se estd a punto de dar comienzo
a la fase de licitacion de las obras, para las
que ya se han presentado numerosos con-
sorcios de empresas interesadas.

Se abordaron aspectos directamen-
te relacionados con la explotacién y el
mantenimiento de este tipo de tuneles,
recalcandose que es muy necesaria la co-
laboracién entre las distintas autoridades
y organismos que se pudieran ver invo-
lucrados en el caso de que se produzca
una incidencia. Todo es mas complicado
cuando se trata de una infraestructura de
caracter binacional, al duplicarse todos los
operativos. Ademds, también se reflexio-
no sobre equipamientos tan especificos,
necesarios, neuralgicos y sensibles como
son la ventilacidn, iluminacién y gestion
centralizada.

R.C.: ¢Qué destacaria del seminario? ¢ Qué
considera que se puede mejorar para un
proximo evento?

Ing. Lopez Guarga: Lo mas destacado ya lo
he indicado aunque debo resaltar la alta
participacion y el elevado interés que se
ha mostrado por la evolucién de esta obra
tan importante para la regién, especial-
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mente para Argentina, que es el Tunel de
Agua Negra.

Un préximo evento, que podria ser por
ejemplo cuando se alcancen los 2.000 me-
tros de excavacion, deberia concentrarse
mucho mas precisamente sobre esos aspec-
tos tan neuralgicos para la seguridad como
el buen funcionamiento de las instalaciones,
la buena explotacion a costos razonables y
la planificacion de simulacros para atender a
las eventuales contingencias.

R.C.: ¢Como encontré la Ruta Nacional
N°150?

Ing. LOpez Guarga: La Ruta Nacional N2
150 es una gran infraestructura con ca-
racter muy ambicioso, que vertebra todo
el territorio, siendo una clara apuesta na-
cional al desarrollo regional, que permite
la conexién entre el Atlantico y el Pacifico
desde Porto Alegre a Coquimbo. Se han
realizado importantes trabajos de movi-
miento de tierras con grandes desmontes
y terraplenes pero siendo tremendamen-
te respetuosos con el medio ambiente,
integrando el corredor en un territorio
hasta ahora desconocido por su inaccesi-
bilidad. Me recuerda -salvando las distan-
cias- a algunas actuaciones de este tipo
que también en su momento se realizaron
en Espafia. Fue espectacular conocer el
Valle de la Luna, gran obra arquitectdnica
de la naturaleza y muy recomendable para
fomentar el turismo en esa zona del pais.

R.C.: ¢Qué opinion tiene acerca del pro-
yecto del “Tunel de Agua Negra”?

Ing. Lopez Guarga: El Tinel de Agua Negra
va a ser una gran obra de ingenieria que
va a pasar a formar parte del ranking de
los tuneles internacionales que existen en
el mundo.

Actualmente solo hay 12 tuneles binacio-
nales, 10 de los cuales se encuentran en
Europa, atravesando seis de ellos los Alpes.
Hay otro en América del Sur entre Argen-
tina y Chile, el Cristo Redentor; y uno en
América del Norte, entre Canadd y EE.UU.
(Detroit Windsor).

Los tuneles mas largos son el de Montblanc
y Fréjus, con 11.600 mt y 12.870 mt

respectivamente, pero son bidireccionales.
Porlotanto, el Tinel de Agua Negra, con dos
tubos unidireccionales y 14 km de longitud,
pasara a ser el mayor tunel binacional de
carretera del mundo, confiando en que
por el transito que genere también pueda
qguedar en buen lugar.

El procedimiento constructivo que final-
mente se ha adoptado -de excavacion
con voladuras desde varios frentes- me
parece una solucién muy idénea dadas las
caracteristicas del terreno que ha de atra-
vesar el tunel. Ademas, considero que el
proyecto estda muy bien desarrollado da-
dos los magnificos profesionales que han
intervenido y las innumerables consultas
y estudios que se han llevado a cabo para
retroalimentarse de las experiencias exis-
tentes en este tipo de infraestructuras.
Deseo que se puedan resolver cuanto
antes los tramites de la adjudicacion de
la obra, que éstas empiecen a la mayor
brevedad y que sea exitoso el trabajo en
su desarrollo. Esperemos que en un proxi-
mo seminario podamos seguir debatiendo
todas las cuestiones que se vayan plan-
teando y brindar por la buena marcha del
tunel hacia su objetivo final, la unién del
Atlantico con el Pacifico.
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Ing. Pablo Serra Menghi

Director - Representante del Gobierno de Santa Fe en el Ente Interprovincial Tinel Subfluvial

Revista Carreteras: ¢Como fue la par-
ticipacion del Ente Interprovincial en el
“Seminario Internacional de la AIPCR
sobre Explotacion de Tuneles Carreteros
Binacionales de Montafia”? ¢Cémo lle-
go el Ente Interprovincial a formar parte
del panel?

Ing. Serra Menghi: El Ente Interprovin-
cial participé de este valioso seminario
internacional de la PIARC a partir de una
invitacion especial que Vialidad Nacio-
nal nos realiz6 para que expongamos
nuestros saberes especificos y nuestra
experiencia validada en mas de 45 afos
operando un servicio de estas caracte-
risticas. A la luz de los resultados obte-
nidos por nuestra participacion quedd
demostrado que el Tunel Subfluvial es
una marca indiscutida de calidad, de
servicio continuo, de profesionalismo.
Fue interesante comprobar que muchas
de las conclusiones a las que arribaron
los expertos en sus disertaciones traba-
jaban en torno a cuestiones estratégicas
y operativas de explotacion que el Tunel
Subfluvial tiene implementadas desde
su inauguracién, en 1969. Indudable-
mente, nos llena de orgullo comprender
gue quienes proyectaron hace medio
siglo este enlace vial tuvieron la capa-
cidad de anticiparse a la evolucion del
servicio en su explotacion incorporando
elementos que actualmente son reco-
mendados por los principales expertos
del mundo en esta materia.

R.C.: ¢A qué conclusiones llegaron luego
de la participacion en el seminario?

Ing. Serra Menghi: Que el Tunel Subflu-
vial participe de estos acontecimientos
de nivel internacional demuestra la im-
portancia que tiene el Ente Interprovin-
cial. Nos sentimos muy orgullosos de ha-
ber sido parte de este espacio porque,
ademads, implica imprimirle adin mas
valor a lo que hacemos cotidianamente.
El seminario tuvo muy alto nivel. Habia
expertos de todo el mundo poniendo en
consideracion diferentes experiencias e
indudablemente encontramos una com-
paracion directa entre nuestro servicio y
los principales lineamientos que se lle-
van adelante en el mundo para disefiar
y explotar tuneles. Estas conclusiones
nos demuestran que estamos haciendo
las cosas de manera profesional y a un
alto nivel.

R.C.:¢Cudl es la situacion actual del Tunel
Subfluvial y qué planes tienen a futuro?

Ing. Serra Menghi: El Tunel Subfluvial
presenta una prestacion de servicios ré-
cord en cuanto al transito. Durante 2014
logramos el maximo histérico anual, dia-
rio y en una hora concreta. Con lo cual,
estamos alcanzando el umbral maximo
de capacidad. Mas alla de las interrup-
ciones normales y previsibles, el servicio
es ininterrumpido y fluido durante todo
el ano. En cuanto a las inversiones, esta-
mos trabajando en el proceso de moder-
nizacion de las instalaciones. Se apunta
a las capas de pavimento, a la tecnologia
y a las instalaciones eléctricas. Se ha de-
sarrollado un buen mantenimiento de la
capa asfaltica dentro del viaducto y du-
rante este afio se invertird fuertemente
en las losas de hormigodn de los accesos.
Al mismo tiempo estamos renovando

los conductores de media tension y los
tableros eléctricos que datan del origen
del Tudnel Subfluvial. En cuanto a inno-
vacion, estamos llamando a licitacidon
publica para el nuevo sistema de peajes,
donde incorporaremos las ultimas tec-
nologias disponibles en el pais. Incor-
poraremos camaras para el monitoreo
del Tunel Subfluvial con tecnologia IP,
es decir, dispositivos que nos permitan
complementar el circuito cerrado que
tenemos y salir a informacién publica de
una manera mas transparente. Desde el
punto de vista de la seguridad, nos en-
contramos desarrollando un nuevo plan
de contingencia que actualiza el que
se encuentra actualmente en vigencia
(desde 2007) adaptandolo a las condi-
ciones que hoy tiene la organizacion.
Ademas, hemos desarrollado acuerdos
con expertos en recursos hidricos para
hacer un monitoreo del Tunel Subflu-
vial y el comportamiento del Rio Para-
na a los fines de contar con un control
en linea sobre lo que pasa en la seccién
del viaducto con el lecho del rio; al ser
movil, constituye una de las fuentes mas
importantes de contingencias que tiene
el tunel y se erige como una situacién
adversa comparativamente con cual-
quier otro tunel carretero del mundo.
Ademas, estamos trabajando en materia
de relaciones publicas y turismo social.
Entre las acciones desarrolladas en este
ambito, se estd trabajando en la reno-
vacion de la visita guiada, en la imagen
institucional, en el vinculo comunicacio-
nal con el usuario y, entre otras cosas,
en la nueva pagina web. Finalmente, es-
tamos atravesando un esquema de ca-
pacitacion general de nuestros cuadros
técnicos y profesionales con el objetivo
de modernizar nuestro capital humano.




Ing. Ligia Alvarado Marin
Inspectora Fiscal — Supervisora del contrato “Ttinel La Pdlvora”, Direccion Regional de Vialidad de
Valparaiso. Ministerio de Obras Publicas de Chile.

Revista Carreteras: ¢Como fue la par-
ticipacion de la Direccion Regional de
Vialidad de Valparaiso y el Tunel de la
Pdlvora en el “Seminario Internacional
de la AIPCR sobre Explotacion de Tuneles
Carreteros Binacionales de Montafia”?
Ing. Alvarado Marin: La Direccion de
Vialidad de Valparaiso participa en este
seminario para exponer su experiencia
en respuesta a incidentes en el Tunel T1
del Camino La Pdlvora; aun no siendo
un Tunel Binacional - materia principal
del encuentro —es un ejemplo exitoso a
destacar en la explotaciéon de tuneles
en nuestro pais. En este sentido, nuestra
participacion se enmarco al nivel de los
paises desarrollados.

R.C.: ¢Como llegaron a formar parte del
panel?

Ing. Alvarado Marin: Tanto Chile como
Argentina son paises miembros de la
AIPCR y a través de estos eventos se
busca mostrar lo que se realiza en los
distintos paises, de manera de generar
sinergia a partir de las experiencias y co-
nocimientos adquiridos.

Dado que ambos paises no han imple-
mentado una practica para la respuesta a
incidentes en tuneles binacionales, la or-
ganizacion y la AIPCR consideraron inte-
resante conocer la experiencia de Chile y
Argentina en este tema en otros tuneles;
es por ello que en el panel “Respuesta a
incidentes en tuneles de carretera bina-
cionales” se presentaron el Tunel T1 del
Camino La Pdlvora por parte de Chile y
el Tanel Subfluvial bajo el Rio Parana por
parte de Argentina.

En mi opinién, en ambos casos las pre-
sentaciones mostraron profesionalismo
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y un alto compromiso en el manejo res-
ponsable de los incidentes en tuneles.
Si bien es cierto que no esta el compo-
nente binacional, existe una linea base
sobre la cual ambos paises deberan
trabajar para la explotacion de tuneles
compartidos, tema que debe enfrentar-
se a partir de la etapa de disefio de un
tunel.

R.C.: ¢Qué conclusiones sacaron de la
participacion en el seminario?

Ing. Alvarado Marin: La conclusion
mas importante de este seminario es
que este evento ha sido una instancia
enriquecedora de aprendizaje, donde
ha sido posible conocer cémo se esta
manejando el tema de los incidentes en
diferentes tuneles binacionales en otros
paises.

Esta es una materia de interés para
nuestros paises ya que compartimos
una gran frontera constituida por un alto
macizo andino, que es un desafio para
la conectividad tanto en lo constructivo
como en la explotacién. Ello debe tener-
se en cuenta en los tres grandes proyec-
tos de tuneles entre Chile y Argentina
que se estan planificando hoy en dia; la
construccion de los tuneles Agua Negra
y Las Leias, y la refuncionalizacién del
Tunel Caracoles.

R.C.: ¢En qué aspectos considera que
aun falta trabajar respecto de los tune-
les carreteros en nuestra zona?

Ing. Alvarado Marin: Es necesario des-
tacar que el tema tratado es una mate-
ria que debe ser abordada a partir de la
etapa de disefio de los tuneles, ya que la
seguridad en este tipo de infraestructu-
ra vial debe ser estudiada con anterio-
ridad para incorporar todos los elemen-
tos constructivos que permitan operar y
mantener los tuneles durante el periodo
de explotacion.

La explotacion, como lo dijeron los parti-
cipantes europeos con base en su expe-
riencia en los tuneles binacionales, tiene
que ser de administracion Unica, lo que

nos conllevara a establecer politicas y
lineamientos comunes para nuestros
paises, que ademas deben supeditarse
a las normativas propias de cada uno de
ellos.

Ello nos permitira la elaboracion de un
Manual de Operaciones y de Manteni-
miento para la explotacidon, que debe
iniciarse en las etapas mds tempranas
del proyecto. No hay que olvidar que
la construccion tiene un periodo de du-
racion relativamente corto comparado
con el periodo de explotacién, que pue-
de ser de alrededor de 100 afios, con
costos anuales asociados y una perma-
nente mejora de los procesos de ope-
racion o mantenimiento, de manera de
garantizar la seguridad de los usuarios.
Conforme lo sefialado, no basta con
proveer obras de infraestructuras vial e
implementar sistemas tecnoldgicos; se
requerird, necesariamente, en la etapa
de explotacién, de un SISTEMA de GES-
TION de VIAS y TUNELES, que permitira
entregar al usuario un servicio eficiente
y seguro, optimizar la inversion vial y po-
tenciar las mesas publicas-privadas, fa-
cilitando acuerdos y consensos para dar
cumplimiento al objetivo fundamental
de la vialidad, que es el transito fluido y
seguro para los usuarios de la ruta.

Por ultimo, es necesario destacar que
nuestra historia en tuneles viales es exi-
gua, por lo que se debe aprender res-
pecto de lo manifestado por los colegas
de otras latitudes; sin embargo, nuestra
idiosincrasia latina es diferente y ello
ha de considerarse en la explotacion de
nuestros tuneles binacionales.
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Ing. Mariano Pombo

Subsecretario de Obras Publicas de la Provincia de Mendoza

Revista Carreteras: ¢Como fue la parti-
cipacion de la provincia de Mendoza y el
Paso del Cristo Redentor en el “Seminario
Internacional de la AIPCR sobre Explota-
cién de Tuneles Carreteros Binacionales de
Montafia”? ¢ Cémo llegaron a formar par-
te del panel?

Ing. Pombo: Entiendo que la provincia de
Mendoza llegé a integrar el panel por for-
mar parte del COMITE DE INTEGRACION
CON LA REPUBLICA DE CHILE, que tiene
por objeto dinamizar toda accién que be-
neficie o aumente la integracion entre am-
bos paises.

Estos comités tienen comisiones y subco-
misiones que tratan diversos temas; una
de ellas es la Comision de Infraestructu-
ra, la cual me ha tocado presidir en varias
oportunidades.

Mendoza tiene tres Comités de Integra-
cién, uno por cada paso internacional:
Cristo Redentor, Las Lefias y Pehuenche.
En los dos primeros hay obras previstas:
de ampliacién del galibo en el ex tunel fe-
rroviario Los Caracoles y la construccion
de un tunel de 11 km, ademas del actual
tunel Cristo Redentor, inaugurado el 23 de
mayo de 1980.

Nuestra participacion fue justamente
sobre éste ultimo. Hicimos una resefa
historica del tunel, su actual sistema de
explotacion y las previsiones futuras fun-
damentalmente en cuanto a su seguridad.
Al relacionar las actuales exigencias inter-
nacionales de seguridad en tuneles, sefia-
lamos la urgente necesidad de realizar una
serie de obras que permitan llevarlo a los
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estandares de seguridad vigentes a nivel
internacional.

Por otra parte, nuestra provincia integra el
ENTE BINACIONAL DEL TREN TRASANDI-
NO, que se creara para estudiar la factibili-
dad de construir un tunel ferroviario de 52
km de largo.

En este tema se estd trabajando hace siete
afios e integro dicho ente desde su crea-
cién en representacién de la provincia de
Mendoza.

R.C.: ¢Qué conclusiones se desprenden de
la participacion en el seminario? ¢ Conside-
ra beneficiosa la realizacion de este tipo de
eventos?

Ing. Pombo: Solo he podido participar en
la primera jornada del seminario y las con-
ferencias que pude presenciar me pare-
cieron muy ilustrativas de lo que ocurre en
paises de Europa. La experiencia que ellos
poseen es muy Util para nuestro pais, que
estd analizando la construcciéon de varios
tuneles en Mendoza y San Juan.

La realizacidon de este tipo de evento es
muy positiva, no solo porque provee in-
formacién actualizada de un tema que no
estd muy desarrollado en nuestro pais,
sino porque también permite la vincula-
ciéon directa de los organismos argentinos
competentes con los pares europeos, lo
que facilita la consulta en forma directa.
Justamente la experiencia que transmitie-
ron los profesionales de Espafa, Francia,
etc., fue muy valiosa para nosotros, pues
estamos trabajando en el anteproyecto de
diversos tuneles en la provincia y nos tra-
jeron sus tecnologias y normas de disefio
y explotacién, que desde ya nos resultan
muy Utiles.

R.C.: ¢Cudl es la situacion actual del Paso
Cristo Redentor y qué planes tienen a futuro?
Ing. Pombo: La situacion actual y los pla-
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dos en nuestra exposicién, la cual se di-
vide en dos partes. En la primera expuse
una breve resefia histdrica de lo que fue
el proyecto y construccién del Tunel Cris-
to Redentor, los profesionales y empresas
que participaron en él y finalmente cuales
fueron los servicios, equipamiento y con-
diciones de seguridad con que se contaba
al momento de su inauguracion.

La segunda parte, cuyos autores fueron el
Ing. Daniel Rodriguez y el Ing. Agr. Ariel Go-
doy, sefiald cudles son los planes a futuro.
Para una mejor interpretacién creo con-
veniente remitirme a la bibliografia del
seminario, donde pueden encontrar nues-
tra conferencia y de la que se desprenden
todos los detalles de lo que son los planes
a futuro.

Es muy importante sefalar que la actuali-
zacién de las medidas de seguridad deben
realizarse a la brevedad posible, siendo la
obra de ampliaciéon del galibo del ex tunel
ferroviario Los Caracoles de vital impor-
tancia para ello.

R.C.: ¢Qué nos puede decir de la provincia
de Mendoza a nivel vial? ¢ Qué cosas con-
sidera que se deben mejorar?

Ing. Pombo: La provincia de Mendoza ha
realizado en los ultimos ocho afios la inver-
sion vial mas importante de los ultimos 20
afios, destinada tanto a las redes nacional
y provinciales de caminos, lo que permitio
realizar una sustancial mejora en los cami-
nos que integran la red mendocina.

Esto nos permitira lograr un aumento en
los indices de coparticipacion vial (actual-
mente Mendoza tiene el indice mas bajo
de las provincias de Cuyo), generando mds
recursos que se destinaran a la construc-
cion y conservacion de los caminos de la
red provincial. e
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PROPUESTA
EL Control de Cargas

S.
UNA NECESIDAD IMPERIOSA

La Asociacion Argentina de Carreteras impulsa una nueva propuesta en
bisqueda de solucionar el exceso de cargas, un problema que afecta
directamente a la infraestructura vial de nuestro pais.

Desde hace mucho tiempo asistimos al complejo problema
que representa el exceso de cargas en nuestras rutas. Muchos
han sido los esfuerzos y los métodos utilizados para acabar
con este grave factor de deterioro prematuro de nuestras
rutas, pero se siguen observando y detectando importantes
excesos de cargas, no solo en cuanto a la frecuencia sino tam-
bién por su magnitud.

Vialidad Nacional y las delegaciones provinciales han encarado
el tema a través de estaciones de pesaje fijas y también median-
te balanzas mdviles, sin haber logrado controlar esta practica
gue atenta no sélo contra la economia de nuestras agencias via-
les sino también contra la seguridad en el transito. A pesar de
estar claramente reglado el control de cargas por la ley 24.449
-en sus articulos 56 y 57-, su reglamentacién y su Anexo R, el
incumplimiento de las disposiciones es usual y corriente.

La reglamentacion estipula con claridad que la autoridad de
aplicacion en la materia es la Direccién Nacional de Vialidad
(art. 57) y que se encuentra facultada para realizar el control
de pesos y dimensiones en todas las rutas de su jurisdiccion,
facultando también a los concesionarios viales o a quienes
tengan responsabilidad en el mantenimiento de esas rutas a
efectuar el correspondiente control y a aplicar y percibir el ca-
non por deterioro de la red vial de acuerdo a la tabla que la
misma norma establece, sin perjuicio de la aplicacién de las
multas correspondientes.

Sin embargo, el control resulta escaso e insuficiente por diver-
sas razones.
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En primer lugar, ese control demanda erogaciones de impor-
tancia en materia de gastos operativos del personal afectado
a esas tareas, ya sea en concepto de combustibles, vidticos
u horas extras. También es frecuente no poder contar con el
imprescindible auxilio policial, para encauzar el transito y de-
tener a los vehiculos de carga para el debido control.

En funcién de la importancia de encontrar una solucion para
este tema, se realizd en el marco del Pre-XVII Congreso Ar-
gentino de Vialidad y Transito 2014 una “Mesa Redonda so-
bre Control de Cargas”, y se invit6 especialmente a participar
a las autoridades del vecino pais Uruguay, que ha avanzado en
novedosas soluciones.

En ese pais, con una red nacional de 8.800 km y una red depar-
tamental de 60.000 km, existen 43.000 vehiculos de carga regis-
trados que transportan al afio 20 millones de toneladas. Enfren-
tando los mismos desafios que se presentan en nuestro pais, en
Uruguay se ha establecido un marco regulatorio claro y novedoso
que permite el control punitivo a partir del pesaje en movimiento,
situacion no contemplada por las normas en nuestro pais.

Este nuevo sistema se inicié con el dictado del decreto 1296
de 2005, que establecid el Reglamento Técnico Metroldgico
de Instrumentos para el Pesaje de Vehiculos de Transporte por
Carretera en Movimiento, reglamento que fue confeccionado
con la intervencion del Ministerio de Transporte y Obras Publi-
cas y del Ministerio de Industria, Energia y Mineria, el primero
en su condicidn de responsable del transporte carretero y el
segundo como responsable de la normativa metroldgica.
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Ese reglamento posibilitd la implementacidn de un nuevo sis-
tema que en la actualidad cuenta con cuatro estaciones de
control fijas dobles, ocho estaciones fijas simplificadas y dos
estaciones de control portatiles, ademas de cuatro puestos de
control fronterizos, previéndose su ampliacion en tres nuevas
estaciones fijas dobles y 11 estaciones moviles adicionales.

Las estaciones fijas de pesaje en movimiento constituyen el
centro del sistema y prevén tres puntos de control:

1) Control previo: ubicado sobre la calzada principal, de-
termina el peso en movimiento a alta velocidad y de acuer-
do al peso registrado indica la autorizacién para continuar
el viaje o la salida a la selectiva de media velocidad en caso
contrario.

2) Selectiva de media velocidad y pértico de control de
evasion: pesa a menor velocidad el vehiculo que deriva a
la via de control. Junto con ella se instala sobre el carril
principal un pescante para detectar la evasion de aquellos
que desobedezcan la orden de salida, mediante el registro
fotografico e identificacién de placa.

3) Punitiva de baja velocidad: es la etapa final y determi-
na la penalizacién y el desvio a la playa de regularizacion
de la carga.

El punto de control previo tiene por objeto evitar la forma-
cién de colas, repesar a transportes ya pesados en el corredor
en ese dia y evitar demoras innecesarias al transportista que
se encuentra en regla. Esta constituido por sensores para alta
velocidad, sistemas de reconocimiento de placas y sensores
Opticos para medicion de altura.

CONTROL PUNITIVA:
1- LOOP

2- PLATOD / BALANZA
3- ANTENA RFID

4 LASER TRANSVERSAL (VISIOM DE B&¥)
5 LASER LINEAL
& CAMARA DE VIDEO (h=1.60m)
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En el segundo punto de control, la balanza de media velocidad
pesa con una precision del 6% y controla peso de ejes, grupos
y total. Cuenta con sensores de altura, calcula el largo del ve-
hiculo y determina la velocidad.

El sistema de deteccion de evasion automatico genera en esa for-
ma la contravencion mediante la lectura automatica de la matri-
cula del vehiculo que circula desobedeciendo la orden de desvio.
Con buenos antecedentes en otras partes del mundo, en Uru-
guay este nuevo sistema esta funcionando con éxito.

En funcion de los sistemas instalados, permite el control re-
moto y la registracion inviolable de las operaciones y de la ac-
tividad de los empleados en el control, de forma tal de evitar
las evasiones al control y la corrupcion de los funcionarios.

En definitiva, el sistema tiene como principales componentes:
* Marco regulatorio
e Infraestructura compuesta por las estaciones dinamicas
tipo fijo y las portatiles
e Laboratorio de pesaje
e Contrato de de suministro, operacion y mantenimiento
con un concesionario

Con este esquema, en Uruguay se logré una alta cobertura de
la red que permite pesar mas de dos millones de vehiculos al
afio. Esto representa el 90% de la flota controlada y la reduc-
cién sustancial de vehiculos excedidos.

Esto ha significado el desarrollo e implementacion de un marco
regulatorio acorde con la tecnologia WIM, la implementacion
de tecnologias adecuadas y confiables, un estricto cumplimien-
to y control de los procedimientos de operacién y manteni-
miento, y un incentivo importante al transportista en regla.
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Sobre el proyecto original se han incorporado mejoras ta-
les como:
* Sistema automatico de control de documentacion de los
vehiculos
* Sistema de filmacidn y registro fotografico de cada inci-
dencia
e Sistema de control previo y de evasion y fugas
e Inspector remoto de las operaciones

El Reglamento Metrolégico del Uruguay
Este reglamento establece los requisitos y métodos de en-
sayo de los instrumentos automaticos para el pesaje en
movimiento de vehiculos de transporte de cargas por ca-
rretera, que permite determinar el peso total, el peso de
un grupo de ejes, el peso de un eje de un grupo y el peso
de ejes individuales.

Ese reglamento distingue dos tipos de equipos: los siste-
mas PEM punitivos y los selectivos.

En cada caso, luego de un detallada descripcion y definicion
de cada uno de los elementos y conceptos, establece las
condiciones en las cuales un equipo puede ser usado como
selectivo o punitivo: para ser aceptado como punitivo la
medicion dada en el rango de las velocidades de operacion

no podra tener una dispersién mayor al 2% o 3% en el peso
respecto de las velocidades de operacion admitidas para
el peso total o para el peso de un eje o grupo de ejes, con
relacion al peso estatico; en el caso de los sistemas selecti-
vos esa diferencia entre el peso en movimiento y el estatico
debe ser inferior al 15%.

También en el decreto se establecen todas las condiciones
de operacion, control y calibracion de los equipos.
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Propuesta para Nuestro Pais

Marco normativo

1) Ley Nacional de Transito 24.449

2) Reglamento metroldgico para el pesaje en movimiento

La normativa vigente no permite el pesaje en movimiento, por
lo que la primera etapa seria la confeccidn y aprobacion de ese
reglamento. Todos los demas aspectos estan especificamente
contemplados en la ley.

Esto implica que una vez en posesion del reglamento, nada obs-
truiria para que sistemas similares a los que operan en el Uru-
guay funcionen aqui en nuestro pais.

En concordancia con este objetivo se ha celebrado un convenio
entre la Asociacion Argentina de Carreteras (AAC), la Federa-
cidn Argentina de Entidades Empresarias del Autotransporte de
Cargas (FADEEAC) y el Ministerio de Infraestructura de la Pro-
vincia de Buenos Aires, para establecer un sistema operativo de
control que permita poner fin a este grave flagelo.

En una primera etapa se lleva a cabo una accién conjunta con el
objeto de que las autoridades metroldgicas de nuestro pais (el INTI
y la Subsecretaria de Comercio Interior del Ministerio de Economia
de la Nacidn) se sumen a esta iniciativa y den forma a la reglamen-
tacion necesaria y a la operatoria que permita su definitiva imple-
mentacion. Pero esto es solo una parte del problema. Los transpor-
tistas han asumido su responsabilidad y sumado y reclamado una
accion en este sentido, ya que aquellos que circulan ateniéndose a
las normas sufren un doble perjuicio. Por un lado ven disminuidos
los costos de los fletes, generandose asi una competencia desleal, y
por otro lado afrontan un costo operativo mucho mayor al transitar
por rutas deterioradas prematuramente.

Sin duda la prédica y la accion en este sentido seran de importan-
cia relevante. Pero es menester que las autoridades viales, muni-
cipales y de los organismos de seguridad acuerden mecanismos
agiles para que la operatoria sea permanente. Ante las dificulta-
des operativas que este tipo de accion permanente genera y las
limitaciones impuestas normalmente a los gastos de personal y
corrientes del E stado, deberia considerarse la posibilidad de que
tal como ocurre en la vecina orilla, contratos con el sector priva-
do puedan operar estos sistemas, dejando de lado las periddicas
restricciones que sufren los organismos publicos para los gastos
corrientes y de esa forma lograr una accion permanente, que es
la Unica forma de asegurar un efectivo cumplimiento de las leyes
hoy vigentes.

Esta, como muchas otras, es una tarea de todos los actores in-
volucrados. Bajo la potestad de quien ejerce como autoridad de
aplicaciéon deberian encolumnarse todas las autoridades de los or-
ganismos de seguridad y de los propios municipios, asi como los
concesionarios viales que cuentan hoy con instalaciones en todo el
pais, utilizando a ese efecto toda la infraestructura hoy disponible
mientras se avanza en el marco reglamentario propuesto.
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CONVENIO DE COOPERACION

Proyecto Control de Cargas

Convenio de Cooperacion para elaborar un proyecto de

El ministro de Infraestructura de la provincia de Buenos Aires,
Alejandro Arlia, y los presidentes de la Asociacion Argentina
de Carreteras (AAC) y de la Federacion Argentina de Entida-
des Empresarias del Autotransporte de Cargas (FADEEAC),
Guillermo Cabana y Daniel Indart, firmaron el pasado 27 de
mayo un convenio de colaboracion para reglamentar el pe-
saje y control de cargas en las rutas provinciales. El acuerdo
apunta a establecer una normativa que regularice el Control
del Tonelaje transportado por las unidades de carga y, ade-
mas, a realizar un estudio de la implantacién de un sistema
de pesaje que permita resguardar el patrimonio provincial y
satisfacer las demandas del sector y de los usuarios de las ru-
tas provinciales.

“Hoy damos un paso mds dentro del trabajo integral que nos ha
encomendado el gobernador Daniel Scioli, y sentamos las bases
para avanzar en el control dindmico de cargas, cuidando las ru-
tas y a los usuarios”, sefialé el ministro Arlia y agregd: “Venimos
desarrollando un plan de conservacion y mantenimiento vial del
que hoy por hoy tenemos mds de cuatro mil kildometros en ejecu-
cion. Para que ese plan sea exitoso, controlar el peso es clave”.
Por su parte, Daniel Indart afirmé que “hace mds de 40 afos
los transportistas nucleados en FADEEAC venimos pidiendo que
se fiscalice el exceso en las cargas y, aunque parezca raro que
seamos nosotros mismos lo que exigimos el control, lo hacemos
porque las rutas son nuestro lugar de trabajo y sabemos los be-
neficios que genera transitar por un camino en buenas condicio-
nes”. Asimismo, sefald que “el exceso de cargas genera rotura
del pavimento, inseguridad vial, evasion fiscal y competencia
desleal entre los transportistas que llegan a cargar entre 60y 70
toneladas, cuando lo permitido son 45 toneladas”.

A su vez, Guillermo Cabana expresoé: “Juntos vamos a poder
trabajar para encontrar una solucion operativa para el con-
trol de cargas” y valoré que en este acuerdo “se involucren to-
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das las partes: Vialidad, los transportistas y fundamentalmen-
te las fuerzas de seguridad”. Para ello, las partes acordaron
colaborar mutuamente para elaborar las bases del proyecto
de regularizacion junto a la Direccion de Vialidad de la Pro-
vincia de Buenos Aires, que sera el organismo encargado de
coordinar las tareas entre las que se encuentra la realizacion
de varios estudios previos.

Participaron del acto el presidente de la Asociacion Argentina
de Carreteras, Guillermo Cabana, acompanado por su vice-
presidente, Nicolas Berretta; por FADEEAC, el presidente Da-
niel Indart, junto al secretario general, Guillermo Werner; el
tesorero, Matias Belusci; responsable de Infraestructura, Nés-
tor Fittipaldi y Hugo Baldasarri, presidente de CACBA (Camara
del Autotransporte de Cargas de Buenos Aires); el especialista
en balanzas dinamicas, Horacio Blot; el presidente de la Fun-
dacion Prof. del Transporte, Hugo Baldasarri; la administrado-
ra de Vialidad Provincial, Patricia Tombesi; y por el Ministerio
de Infraestructura, el ministro Alejandro Arlia y los asesores
Laura Blanditi y Fernando Calvo.

e de Corgos

de Careteras




TUNEL SUBFLUVIAL:
45 anos integrando regiones

“Cruza por tu entrafia Parana / Tunel que te anuda, Litoral
/ Hondo cauce fresco que camina / Su destino de progre-
so y hermandad”. Estos versos, que cobran vida en “Can-
cion del Tunel”, de Los Leieros, entrelazan con precision
diferentes aristas que hacen al talante del Tunel Subfluvial
“Raul Uranga — Carlos Sylvestre Begnis”. Es que esta mag-
nifica obra de ingenieria es mucho mas que un enlace vial.
Trasciende los limites de lo material para arraigarse defi-
nitivamente en la idiosincrasia de entrerrianos y santafesi-
nos. Hablar del Tunel Subfluvial es hacer referencia a la her-
mandad coprovinciana; a decisiones de esencia federalista;
a asumir el riesgo de pelear por los suefios; a estrechar la-
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zos para proyectar el provenir; a la posibilidad de fundirse
en un abrazo con nuestros seres queridos. Reflexionar en
torno a este enlace vial implica proyectar el futuro del area
metropolitana Parana - Santa Fe, del Corredor Biocednico y
de la Hidrovia Parana - Paraguay.

Unico en su tipo en América Latina, el viaducto interpro-
vincial fue inaugurado el 13 de diciembre de 1969. Tras
celebrar su 452 aniversario y comenzar el camino hacia el
cincuentenario, comprendemos que es momento oportu-
no para repasar ribetes de su historia, caracteristicas de su
actualidad y posicién de cara al futuro.



Cuenta la cronica que en un mediodia de diciembre de
1959 dos amigos se encuentran a almorzar en Luisito, un
tradicional restaurante paranaense. Buscando intimidad,
se sientan en el fondo del salon. La comida fue la excusa;
la sobremesa, lo importante. Tras una larga charla llaman a
Luis Chiappino, el dueiio del local. Le piden una botella de
champany tres copas. Lo invitan a brindar. La determinacion
estaba consumada: Raul Uranga, gobernador de Entre Rios,
y Carlos Sylvestre Begnis, gobernador de Santa Fe, habian
decidido firmar el tratado para la construccidn del Tunel
Subfluvial. Seis meses mas tarde, el 15 de junio de 1960,
consumaron la rdbrica de este federal e histdrico acuerdo.

Tras décadas de infructuosos proyectos presentados por
las provincias ante los gobiernos nacionales, Uranga y
Sylvestre Begnis decidieron buscar una solucién de fondo.
Como el espacio aéreo pertenece al Estado Nacional, los
gobernadores utilizaron un instrumento juridico previsto
en la Constitucidon Argentina referido a la celebracién de
tratados destinados a resolver problemas comunes. Alli se
establece que la zona ubicada por debajo del lecho del rio
no es de jurisdiccién nacional sino provincial.

Grandes Obras de Infraestructura

e

CARACTERISTICAS

Longitud de 2397 mt (37 tubos).

37 tubos de 65,45 mt (largo); 10,80 mt (diametro);
0,50 mt (espesor); 4500 ton (peso).

2 rampas de acceso de 271 mt.

2 zonas de acostumbramiento de 87 mt.

Tras la firma del tratado, el 29 de junio de 1961 se llamé a
licitacién publica internacional, la cual fue adjudicada a un
consorcio conformado por Sailav S.A. (Argentina), Hochtief
(Alemania) y Vianini (Italia). En marzo de 1962 comenzaron
las obras. De 1963 a 1965, pese a las grandes dificultades
econdmicas, los gobernadores Aldo Tessio, de Santa Fe, y
Carlos Raul Contin, de Entre Rios, intensificaron el apoyo a
la ejecucién de la obra. La colocacidn de los Gltimos tubos
data de abril de 1969 y poco mds tarde se abrié la compuer-
ta final. Todo estaba preparado para la inauguracién oficial,
que se concreto el sdbado 13 de diciembre de 1969.
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La creacion de mitos urbanos en torno al Tinel Subfluvial
esta a la orden del dia. Es cierto que elementos como la
postal de ciencia ficcion generada en tiempos de la propia
construccion y el hecho de comprender que uno esta cir-
culando por debajo del lecho del Rio Parana son potente
alimento para estas fabulas.

Sin embargo, es imperioso derrumbar al menos uno de es-
tos mitos: la vida util del Tunel Subfluvial. No existe tal cosa.
No hay proyecciones que lleven a pensar en una fecha de
caducidad del enlace vial. De hecho, el trabajo cotidiano
de mejoras, control y mantenimiento de sus materiales,
equipamientos y estructuras resulta clave para desvanecer
prejuicios infundados y permitir que el tinel pueda proyec-
tarse en el tiempo.

En este sentido, el trabajo mas importante de la historia del
viaducto se concreto en la década del noventa: la cubierta
protectora. La extraordinaria creciente registrada en 1982
produjo transformaciones en el suelo del Parand. Las con-
diciones minimas que garantizan la estabilidad del tunel
-como por ejemplo tener al menos tres metros de recubri-
miento de arena- se alteraron durante esa crecida.

Desde mayo de 1984 a febrero de 1985 se ejecutaron en-
sayos hidraulicos sobre modelo con la finalidad de analizar
los fendmenos de erosion fluvial y estudiar alternativas de
solucién a los efectos del “Proyecto de la fijacion del lecho”.
Para este fin el Ente Interprovincial contratd los servicios
del Instituto de Hidraulica Leichtweiss, de la Universidad
Tecnoldgica de Braunschweig, de Alemania Federal.

La solucion encontrada para evitar futuras erosiones fue fi-
jar el lecho del rio en la zona de emplazamiento del tunel.
Asi, tras los estudios pertinentes (1984-1985), el proyecto
se concreto en dos etapas: la primera se extendio de 1992
a 1993 y la segunda, de 1998 a 1999. Para la colocacién de
la cubierta protectora se tuvieron que disefar y construir
equipos especiales.
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Cabe destacar algunas de las caracteristicas del sistema
adoptado (colchoneta flexible): las dimensiones aproxi-
madas por proyecto son 650 metros de largo por 100 me-
tros de ancho, considerando los 650 metros en sentido de
desarrollo del viaducto y los 100 metros transversales al
mismo (50 metros aguas arriba y 50 metros agua abajo),
ubicandose sobre el lecho previamente dragado a una cota
correspondiente a los tres metros por encima del Tunel
Subfluvial. La proteccién debia ser flexible considerando la
hipotesis -posteriormente verificada- de que al paso de los
valles de las dunas de arena de fondo, al llegar los mismos
a una profundidad mayor que la posicién de la manta, ésta
se hunde en su extremo aguas arriba, y constituye asi un
“escudo artificial” que evitaria el avance de la erosién so-
bre el viaducto. La manta se realizé con “Geotextil”, mate-
rial formado por fibras de poliéster tejido, que posee una
resistencia tal que garantiza vida util prolongada; ademas,
se adicionan cables de acero zincado en su interior, ubica-
dos en sentido transversal y longitudinal, como elementos
resistentes.

Finalmente, el Ente llamé a licitacion publica internacio-
nal para la realizacidn de la totalidad del trabajo y de los
materiales a utilizar. A su vez, se encomendo a la Facultad
de Ingenieria y Ciencias Hidricas (FICH) de la Universidad
Nacional del Litoral (UNL) la realizacién de un estudio hi-
draulico-sedimentolégico con el objeto de disefiar el sobre
ancho de dragado de la trinchera donde se construira la
cubierta protectora del lecho del rio Parana, en la zona mas
comprometida de dicha obra.

En definitiva, ésta fue una de las obras mas trascendentes
de la historia del viaducto. Sin embargo, es parte de una
constelacion aun mayor de trabajos que apuntan a garanti-
zar la perdurabilidad del Tunel Subfluvial.



La Sala de Comando esta ubicada en el anexo del lado para-
naense. Bajo la drbita de la Direccidn Técnica institucional,
personal especializado controla durante las 24 horas de los
365 dias del afo la puesta en marcha y articulacién de to-
dos los comandos que hacen a un éptimo funcionamiento,
es decir: visualizacidn del transito en toda la jurisdiccién,
ventilacidn, sistema de comunicacién con el usuario, visi-
bilidad, indicadores de mondxido de carbono, bombas de
agua de lluvia y potable, energia eléctrica, sistema contra
incendio, iluminaciéon de emergencia y grupos de energia
eléctrica de emergencia. En caso de emergencias, el opera-
dor de comando es el primer eslabén de la cadena que da
pie al protocolo de contingencias.

En este sentido, vale destacar que la Ultima obra de mejoras
en la Sala de Comando responde al reemplazo completo de
los monitores del sistema de video control de transito del
interior del viaducto, accesos y peajes. Las tareas consistie-
ron en el desmontaje de los monitores convencionales TRC
(tubos de rayos catddicos) y el montaje y puesta en marcha
de 20 monitores de tecnologia LED adquiridos por medio
de la Licitacidn Privada N2150. El motivo del reemplazo res-
ponde a que los originales ya habian cumplido su vida util
y que, ademads, con la tecnologia a LED se ahorra energia
eléctrica y se obtiene una mayor calidad de imagen, lo cual
optimiza y facilita la importante labor de los operadores de
la Sala de Comando.
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El Tunel Subfluvial presenta una prestacion de servicios ré-
cord en cuanto al transito. Durante 2014 se alcanzé el maxi-
mo histdrico anual, diario y en una hora concreta. Mas alla
de las interrupciones normales y previsibles, el servicio es
ininterrumpido y fluido durante todo el afio. En cuanto a las
inversiones, se estd trabajando intensamente en el proce-
so de modernizaciéon de las instalaciones. En mayo de este
afno se firmaron los contratos para realizar dos obras estra-
tégicas: por un lado, la reparacion de losas de hormigdn
armado (1296,76 m2) y sellado de juntas (826,10 ml) de los
accesos al viaducto (Licitacion Pablica N2386/15. Inversion:
$3.642.281,20); por otro, la normalizacién y actualizacién
del sistema de alimentadores principales de energia eléc-
trica en el nivel de media tension (MT: 13.200 [V]) (Licita-
cién Publica N2385/15. Inversién: $3.500.000).

Desde el punto de vista de la seguridad, se estd desarro-
llando junto a la Universidad Tecnoldgica Nacional un nue-
vo plan de contingencia que actualiza el que se encuentra
en vigencia desde 2007, para adaptarlo a las condiciones
que hoy tiene la organizacion. Ademas, se han desarrollado
acuerdos con expertos en recursos hidricos para hacer
un monitoreo del Tunel Subfluvial y del comportamiento
del Rio Parana a los fines de contar con un control en
linea para saber qué sucede en la seccién del viaducto
con el lecho del rio que, al ser movil, constituye una de
las fuentes mas importantes de contingencias y se erige
como una situacion adversa respecto de cualquier otro
tunel carretero del mundo.

Ademas, se ha realizado una apuesta fuerte en materia de
relaciones publicas y turismo social. Entre las acciones de-
sarrolladas en este ambito, se estd trabajando en la reno-
vacion de la visita guiada, en la imagen institucional, en el
vinculo comunicacional con el usuario y en la nueva pagi-
na web, entre otras cosas. Finalmente, se ha comenzado a
construir un esquema de capacitacion general de los cua-
dros técnicos y profesionales del Ente Interprovincial con el
claro objetivo de modernizar su capital humano.

Revista Carreteras | 53



Fieles indicadores para constatar la vigencia del Tunel
Subfluvial en el marco de la integracion regional son las
cifras de transito que se registran en el viaducto (ver re-
cuadro “El Tunel Subfluvial en nimeros”). Estos datos
confirman la importancia del enlace vial para la region
metropolitana y colocan al Tunel Subfluvial en la mesa de
debate acerca del futuro de la regién. Este es, justamente,
el desafio que se presenta en la actualidad.

El area metropolitana Santa Fe — Parana, que en un radio
de 25 km2 posee una densidad de poblacién cercana al
millén de personas, se encuentra en el eje que trazan el
Corredor Bioceanico Central (Brasil - Argentina - Chile) y
la Hidrovia Parana - Paraguay (Argentina - Paraguay - Boli-
via - Brasil) conformando asi, con el Tunel Subfluvial como
enlace, el denominado Cruce Logistico Nodal. El panorama
es inmejorable para que los diferentes sectores del Estado,
junto con organizaciones de la sociedad, continden aunando
esfuerzos para construir y consensuar una agenda estratégi-
ca de trabajo de cara a la consolidacién y el desarrollo pro-
ductivo de esta region.

En este sentido, vale indicar que el corredor bioceanico tie-
ne una estrategia regional que abarca a tres paises: Chile,
Argentina y Brasil. El transito se va a disputar entre distintos
vinculos de paso. Indudablemente, el eje Santa Fe — Parana
es uno de ellos. Si bien puede complementarse con el Rosa-
rio — Victoria, estd demostrado que el transito de carga que

EL TUNEL EN NUMEROS - Parte 2

Total de cruces periodo 1970 — 2014: 107.719.880 vehiculos.
Total de cruces aifio 2014: 4.284.339 vehiculos.
Promedio mensual aiio 2014: 357.028 vehiculos.

Promedio diario afio 2014: 11.738 vehiculos.
Récord diario: 19.337 vehiculos (18 de agosto de 2014).

Promedio anual histérico: 2.393.775 vehiculos.
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pasa por la zona donde estd emplazado el Tunel Subfluvial
es el que debe capturar en su mayor medida el flujo de car-
ga desde y hacia Brasil. Si analizamos las previsiones que se
establecen desde Vialidad Nacional y su estrategia de inte-
gracion con Chile a través de la Entidad Binacional “Tunel In-
ternacional Paso Agua Negra”, se proyecta un flujo de carga
de 2500 camiones diarios. Al mismo tiempo, se evidenciara
un flujo creciente en Uruguayana, donde se estd previendo
duplicar el puente. Por lo tanto, es claro que la capacidad del
Tunel Subfluvial no podra absorber el flujo total conforma-
do por el transito interurbano junto al de carga. El puente
Santa Fe — Parana, o cualquier otro viaducto que se plantee,
es inevitable y necesario. Debe proyectarse un horizonte de
concrecion de 10 afios, que es el plazo que se prevé para
poner en marcha el Tunel de Agua Negra. Indudablemen-
te, el Corredor Biocednico Central es un desafio que debe
completarse con esta infraestructura, con la Autovia 19,
que esta construida hasta el limite con Cérdoba, y con in-
versiones como la de la Ruta Nacional N2 150 en el tramo
de Cérdoba hacia San Juan. Por lo tanto, para nosotros el
puente sera una necesidad. Hay viarias estrategias y, claro, el
Tunel Subfluvial no puede quedar fuera de las conversacio-
nes. Todo estd, al mismo tiempo, vinculado con el Puerto de
Santa Fe y las distintas ubicaciones que puede tener esa tra-
za. Tanto a nivel humano como de infraestructura, el Tunel
Subfluvial continuara preparandose para manejar el transito
que circule por el viaducto interprovincial y, a su vez, para in-
fluir en la toma de decisiones porque no sélo hay que pensar
cuadl es la mejor ubicacion desde el punto de vista del disefio
urbano, de la zona de islas o desde el transito, sino también
hay que considerar la gestion y la explotacidn de ese nuevo
enlace vial donde el Tunel Subfluvial tiene una experiencia
que no se puede dejar de considerar.
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Grandes Obras de Infraestructura

Transito 2015

Mas alld de las cifras histdricas incluidas en el recuadro
“El Tdnel Subfluvial en numeros”, vale hacer referencia a
los guarismos arrojados por el registro correspondiente al
comienzo de 2015. Durante los tres primeros meses del
afio, 1.083.093 vehiculos circularon por el Tunel Subfluvial
“Raul Uranga — Carlos Sylvestre Begnis”. Los datos y el ana-
lisis correspondiente indican que, en términos generales,
el promedio diario de vehiculos (todas las categorias) en
enero fue de 11.712 (total del mes: 363.072); en febrero,
de 12.736 (total del mes: 356.608); y en marzo, de 11.723
(total del mes: 363.413). La cifra total del primer trimestre
de 2015 guarda relacién directa con la registrada en el mis-
mo periodo de 2014. El afio pasado, durante enero, febrero
y marzo la cifra ascendié a 1.085.011 cruces.

En los tres meses en cuestidn se presentaron 18 jornadas
en las que se registraron mas de 13.000 vehiculos diarios;
un dia de 16.672 vehiculos (14 de febrero); dos de mas de
15.000 vehiculos (13 de febrero y 21 de marzo); y cuatro
dias de mas de 14.000 (15, 16 y 17 de febrero y 20 de mar-
z0). El mes en el cual se registraron mas picos fue febrero y,
en general, en la totalidad de las semanas de los tres meses
los maximos de circulacidn se concretan los viernes.

En el fin de semana largo del 13 al 17 de febrero se regis-
tré mas transito que en el del 20 al 24 de marzo: 74.883 y
69.418, respectivamente. El promedio diario de cada uno
de ellos fue de 14.977 y 13.884 cruces.

La semana de mayor transito fue la comprendida entre el
lunes 9 y el domingo 15 de febrero, con 95.494 cruces; le
sigue la del 16 al 22 de febrero, con 4.968 vehiculos menos.

La relacion de vehiculos livianos respecto de los de carga/trans-
porte en los dias de mayor transito se ve incrementada al 90%,
siendo el valor habitual del 84%. Esta situacion se da todos los
dias excepto los viernes, jornada en la que se mantiene.

EQUIPAMIENTO INTERIOR

208 semaforos.

4200 tubos fluorescentes.

1200 parlantes.

26 camaras fijas.

4 domos.

9 sensores de visibilidad y monoxido de carbono.
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45° aniversario

El vinculo del Tunel Subfluvial con los usuarios no sélo se
limita a garantizar la circulacién fluida por el enlace vial.
En el marco de su 45° aniversario, que se conmemoro en
2014, la institucidon presentd una intensa programacion
anual que incluyd, entre otras cosas, propuestas cultura-
les, turisticas y artisticas, competiciones deportivas, con-
ferencias y actos protocolares. Vale destacar que gran
parte de la agenda ha sido trabajada en conjunto con las
municipalidades de Parand y Santa Fe y las provincias de
Entre Rios y Santa Fe. De la extensa agenda, se destacan
los conciertos de las orquestas sinfonicas de ambas pro-
vincias; la jornada de cicloturismo en la que mas de 700
personas cruzaron el tinel y unieron ambas capitales; y
diversos encuentros corales. También sobresalieron las
jornadas abiertas al publico como las organizadas con
la Universidad Nacional del Litoral (“Hacia un Desarrollo
Sustentable”) y con la Universidad Auténoma de Entre
Rios. En esta linea, hacemos hincapié en la propuesta
gue se concretd el 4 de diciembre en el Paraninfo de la
UNL donde se trabajé en torno a la historia, el presente
y el futuro del Tinel Subfluvial a partir de testimonios de
personas vinculadas activamente con la construccién del
vital viaducto y de los artifices que tomaron las decisio-
nes politicas para llevarlo a cabo.

Asimismo, se concretaron concursos artisticos impulsa-
dos desde el Ente: el 1l Saléon Nacional de Pintura y con-
cursos infantiles de literatura y pintura, de los que parti-
ciparon mas de 60 escuelas entrerrianas y santafesinas.
No podemos olvidar, tampoco, la residencia artistica “La
mirada desde la otra orilla”, que, en el marco del Pro-
grama Tunel Cultural, fue organizado en conjunto con
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las secretarias de cultura de los gobiernos municipales
de ambas capitales. Finalmente, otra iniciativa ponde-
rable es el ciclo de micros televisivos “Tunel Subfluvial:
45 afios integrando regiones”, coproducido con Enzo y
Cecilia Volken y emitido por Canal 13 y Canal 9 Litoral. En
2015 algunas de estas iniciativas tendran continuidad.
Entre las mds destacadas se encuentran el desarrollo
de un triatlén y de una jornada de cicloturismo que, en
ambos casos, uniran las ciudades de Parana y Santa Fe,
atravesando asi el viaducto interprovincial. e

Visitas guiadas

Para mas informacion ingresar en

www.tunelsubfluvial.gov.ar
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INVITACION A PROPONER OBRAS
VIALES PARA DISTINGUIR EN EL

DiA DEL CAMINO 2015

Como ya es una tradicion, la Asociacion Argentina de
Carreteras distingue a las mejores obras nacionales
finalizadas durante el afo vial, en el periodo com-
prendido entre octubre de 2014 y octubre de 2015.

Estos premios anuales se han constituido en un galardén muy valorado por todas las
empresas y profesionales que participan en el desarrollo de obras viales, transforman-
dose en cartas de presentacion para futuros emprendimientos nacionales y extranjeros.

Los reconocimientos se otorgan a aquellas obras que por su trascendencia, magnitud,
solucién a problemas de transito, innovacién tecnolégica o impacto en la economia
regional y proteccidn ambiental, resulten merecedoras de un premio para asi servir de
modelo y ejemplo de futuros emprendimientos.

Las distinciones incluyen al ente comitente, a las empresas proyectistas y a las firmas
constructoras en representacion de la multitud de profesionales, técnicos y trabaja-
dores que dan vida a cada obra.

Por ello, invitamos a todos los involucrados en sector vial a proponer aquellas obras que
consideren merecedoras de estos galardones, haciendo llegar a la Asociacién Argentina
de Carreteras una breve memoria técnica, con fotos y videos para una mejor evaluacion.

Como cada afio, se constituira una Comision de Especialistas que tendra la tarea de
evaluar las propuestas recibidas y luego someterlas al Consejo Directivo de la Asocia-
cion Argentina de Carreteras para su aprobacion final.

La entrega de estos galardones se llevara a cabo, como es habitual, en ocasion de la tra-
dicional “Cena del Dia del Camino”, que este afio se celebrara el miércoles 7 de octubre
en el Hotel Panamericano Buenos Aires.

De esta ceremonia participan habitualmente las mds importantes autoridades nacio-
nales, provinciales y municipales vinculadas con el sector vial y del transporte, ademds
de empresarios, representantes de cdmaras, universidades e instituciones relacionadas
con el camino.

www.aacarreteras.org.ar
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EL CONSEJO VIAL FEDERAL PRESENTO
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En el marco de una nueva Asamblea Extraordinaria, el Consejo Vial Federal (CVF) present6
el pasado jueves 23 de abril, en el Hotel Panamericano de Buenos Aires, el documento oficial

del “Esquema Director Vial Argentino 2014-2024” (EDIVIAR). La jornada sirviéo ademas para
repasar temas relacionados con la seguridad, el medioambiente y la salud en el trabajo.

Como corolario de una ardua tarea que el Consejo Vial Federal
(CVF) viene llevando adelante desde principios del afio 2012, el
presidente y Director Administrador de la Direccidn Provincial de
Vialidad (Entre Rios), Ing. Jorge Rodriguez, presento el libro del
“Esquema Director Vial” (EDIVIAR) para el periodo 2014-2024.
Este documento esta pensado para dar respuestas a las necesida-
des de cada provincia en materia de nuevas obras viales y garan-
tizar el futuro de la infraestructura vial argentina.

Estuvieron presentes ademas del presidente del Consejo Vial Fede-
ral, Ing. Jorge Rodriguez, el Administrador General de la Direccién
Nacional de Vialidad, Ing. Nelson Periotti; la mayoria de los titulares
de las vialidades provinciales del pais; los jefes de distrito y autorida-
des de la DNV; el Secretario General de la FATVial, Carlos Beltran; el
presidente de la Asociacién Argentina de Carreteras, Ing. Guillermo
Cabana; el director del Instituto del Cemento Portland Argentino
(ICPA), Enrique Romero; el presidente de la Camara Argentina de
Consultoras de Ingenieria (CADECI), Agr. Jorge Pinto; el presidente
de la Comisién Permanente del Asfalto (CPA), Marcelo Ramirez; el
presidente de la Federacion Argentina de Entidades Empresarias del
Autotransporte de Cargas (FADEEAC), Daniel Indart, y miembros de
la Fundacidon YPF y de la Revista Vial, entre otros.

En su alocucidn, el Ing. Rodriguez remarcé que “el Consejo se
encargd de realizar los borradores, elaborar y presentar el docu-
mento del EDIVIAR. El mismo fue tratado responsablemente en
cada provincia, donde se marcaron las necesidades viales para
los afios venideros”. Siguiendo con ese tema resalto: “Es muy im-
portante para las proximas generaciones viales. Es una planifica-
cion sustentable en el tiempo para nuevas obras y con el objetivo
de continuar con el crecimiento de la Argentina”.
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Segln datos aportados por las autoridades presentes, desde
2012 el parque automotor se incrementd de 5 a 11 millones de
vehiculos. En ese sentido, los puntos estratégicos del EDIVIAR
apuntan a dar respuestas a esa gran demanda que continuara
creciendo y a acompaniarla con obras viales que soporten este
volumen de transporte.

Otros de los temas de importancia expuestos en la Asamblea fue-
ron la seguridad, el medioambiente y salud en el trabajo vial. En
ese contexto, los encargados en la materia dejaron en claro las
medidas a tener en cuenta para avanzar en la instrumentacion de
una politica de prevencion y mejorar la calidad de vida de los tra-
bajadores viales de todo el pais. Ambas partes acordaron profun-
dizar las medidas de promocidn y cuidado de la salud los obreros.

A su término, el Administrador General de la DNV, Ing. Nelson
Periotti, manifestd: “La Asamblea tuvo una particularidad espe-
cial porque conto con la presencia de los jefes de todas las juris-
dicciones de Vialidad Nacional y de entidades vinculadas direc-
tamente con el uso del camino” y felicité al Consejo Vial Federal
“por el enorme trabajo realizado para obtener esta actualizacion
de un plan que tuvo origen alld por 1997”.
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INAUGURACION DE LA RUTA PROVINCIAL N°13 EN LA PAMPA:

La Ruta de la Cria tiene una extension de 142 kilometros. Nace en la interseccion de la Ruta
Provincial N°10 y la Ruta Provincial N°105, a la altura de la localidad de Victorica, y en su
trazado pasa por la localidad de Carro Quemado, el paraje El Durazno, la estancia turistica La
Marianita y el atelier de Ortiz Echagiie, entre otros lugares destacados, para terminar en la

interseccion con la Ruta Nacional N°143.

La obra fue inaugurada el pasado 18 de mayo con la presen-
cia del gobernador de La Pampa, Oscar Jorge, acompafiado
por el presidente de la Direccion Provincial De Vialidad de
La Pampa, Ing. Horacio Giai, y un nutrido grupo de produc-
tores de la zona.

La Ruta de la Cria demand6 una inversion de $350.150.000
y técnicamente consta de un paquete estructural de dos
capas de 15 cm de espesor de material granular de la zona
y una capa de rodamiento de tratamiento superficial tipo
doble. Como es una zona con muchas ondulaciones de te-
rreno, para llegar al paquete estructural hubo que realizar
importantes terraplenes, a partir de un movimiento de sue-
lo que superd 1.500.000 metros cubicos.
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Debido al lugar en el que se encuentra emplazada favorece
el desarrollo productivo de la zona, principalmente la cria
del ternero, permitiendo una rapida salida de la produc-
cion. Anteriormente, al ser una zona de cadenas meda-
nosas, se hacia practicamente intransitable la circulacion,
sobre todo en épocas estivales.

Actua como corredor turistico de la zona cuyana hacia el
sur argentino.

Puede formar parte de un corredor biocednico que une a
la zona de Mendoza con el Puerto de Bahia Blanca, pasan-
do por Santa Isabel, Victorica y General Acha.
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Gestion Ambiental en Ruta de la Cria

El Ing. Mauro Tapie, Director Principal de la de Conserva-
cion, Mantenimiento y Convenio de la Direccidn Provincial
de Vialidad de La Pampa, destacd el trabajo realizado en la
gestion ambiental de este proyecto.

Las caracteristicas edaficas del area en la que se emplaza
la Ruta de la Cria permiten el desarrollo de un bosque de
especies nativas, en el que predominan los caldenes (Pro-
sopis Caldenia), arboles caracteristicos de la provincia de
La Pampa.

Los estudios técnicos efectuados oportunamente para el
cuarto tramo de obra definieron la existencia de 120 has
de bosque nativo.

Esa superficie de bosque fue relevada a través de mues-
tras obtenidas en parcelas circulares de aproximadamente
314 m?, de manera de definir los tipos de bosque existentes
(Bosque Tupido Alto — Bosque Tupido Bajo — Bosque Semi-
tupido Alto — Bosque Semitupido Bajo y Bosque Ralo).

A partir de la informacién relevada se establecié un trabajo
en conjunto entre la Division de Evaluacion Ambiental y las
areas técnicas encargadas del estudio y proyecto de obra,
lo que permitié una adecuacion de la traza considerando:

1. La preservaciéon de un Bosque Semitupido Alto confor-
mado por ejemplares significativos de especies nativas,
principalmente caldén.

5

La preservacion de ejemplares aislados y significativos de
especies nativas que se encontraban a mas de 14 metros
del eje de la traza, que no interferian con las distintas
obras y que poseian DAP (Diametro Altura Pecho) mayor
oigual a 20 cm.

3. La preservacién de ejemplares aislados y significativos
de especies nativas, que se encontraban a menos de 14
metros del eje de la futura traza. La preservacion de es-
tos ejemplares establecid la necesidad de ejecucion de
cambios en la geometria de los perfiles transversales en
el punto de emplazamiento de cada ejemplar y la coloca-
cion de defensas metalicas.

Las tareas de preservacion han sido de suma importancia
para la elaboracién del correspondiente Informe de Im-
pacto Ambiental, segiin Ley Provincial N2 1914 y el corres-
pondiente Plan de Aprovechamiento del Cambio de Uso de
Suelo, segln Ley Nacional N2 26.331.
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sobre financiamiento

Presentacion
de infraestructura en las oficinas del
Banco Mundial en Buenos Aires

El pasado 14 de mayo la Asociacion Argentina de Carreteras
participo de la charla “Financiamiento de infraestructura: ten-
dencias, experiencias recientes y oportunidades”, realizada
en la sede del Banco Mundial en Buenos Aires.

La conferencia fue dictada por José Luis Irigoyen, Director de
Transporte & TIC GP del Banco Mundial y un reconocido exper-
to en el drea, quien presentd un panorama en el que la deman-
da deinfraestructura en transporte y tecnologias de la comuni-
cacion e informacion a nivel global es sustancial y la estimé en
mas de 30 millones de millones délares para el periodo 2013-
2030. Sin embargo, ponderd que las perspectivas moderadas
de crecimiento econdmico en Latinoamérica afectaran las
cuentas publicas generando dificultades a los gobiernos para
poder financiar las necesidades propias de infraestructura, por
lo que el financiamiento del sector privado para la infraestruc-
tura del transporte no es solo una opcidn, sino una necesidad.

Destacd la experiencia de Brasil, México, Colombia y Peru, entre
otros, resaltando que en los ultimos afios han multiplicado exito-
samente las concesiones y las asociaciones publico-privadas en in-
fraestructura del transporte, en particular en autopistas y aeropuer-
tos. Y marcé que la Argentina y la regién tienen mucho potencial
para continuar con el desarrollo de este tipo de experiencias.

José Luis Irigoyen es el Director de la Practica Global Trasporte
y Tecnologias de la Informacién y Comunicacion (TIC) del Ban-
co Mundial. Desde su puesta en marcha el 1ro de julio de 2014,
esta Practica Global es responsable de todas las actividades en
transporte y TIC, que incluyen un portfolio activo de cerca de
42 mil millones de ddlares en préstamos comprometidos, 224
proyectos bajo supervision y una cantidad similar de activida-
des de conocimiento en mas de 80 paises.

Sobre la Practica Global de Transporte y TIC
La Practica Global de Transporte y TIC provee a los clientes so-
luciones de conectividad fisica y virtual para facilitar la movili-
dad de personas, bienes e informacidn, permitiendo el acceso
a alimento, trabajo, servicios de salud y educacion, y estimu-
lando el desarrollo econémico y social. ¢
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Se realiz6 con éxito la jornada de comunicadores sociales y
expertos en Seguridad Vial en la Ciudad de Buenos Aires

Con la asistencia de mas de 50 periodistas y especialistas en
seguridad vial en representacion de medios de prensa de
Argentina, Uruguay, Chile, Paraguay, Costa Rica y Espafia, se
realizé con éxito el “Primer Encuentro para Periodistas de
Transito y Transporte del Mercosur”, desarrollado en la ciu-
dad de Buenos Aires los dias 22 y 23 de junio pasados.

El objetivo fue el de promover una comunicacion efectiva sobre
situaciones de siniestros viales, utilizando conocimientos ade-
cuados sobre seguridad vial. Estuvieron presentes el Licenciado
Felipe Rodriguez Laguens, Director Ejecutivo de la ANSV y Direc-
tor del OISEVI; Jorge Tomasi Crisci, presidente de la Federacion
Internacional del Automavil (FIA) regional IV; y Corina Puppo, en
representacion del OISEVI, entre otros.

Entre los expositores estuvieron el Lic. Ernesto Arriaga, vocero
de Vialidad Nacional y socio fundador de APTTA; Anna Ferrer,
exdirectora del Observatorio Nacional de Seguridad Vial de la
Direccidon General de Trafico de Espafia; y Pedro Correa exjefe
deprensa de la empresa Volvo Brasil. El encuentro fue modera-
do por el periodista de transito Hugo Palamara, presidente de
la Asociacion de Periodistas de Transito y Transporte de Argen-
tina (APTTA), y durante las dos jornadas se pudieron establecer
coincidencias en la comunicacion vial de todos los presentes.

Ademas, participaron voceros de prensa de autopistas, del
Servicio de Transporte Ferroviario de Pasajeros y de la empre-
sa de subterraneos Metrovias. Cada uno de ellos dio detalles
de cémo evoluciond la relacion con APTTA, para proveer la
mejor informacion a sus respectivos usuarios y de ese modo
mejorar la calidad de vida de aquellos que se trasladan.

En el cierre de este primer encuentro se firmoé una carta de
intencidn para crear una Asociacion Internacional de Periodis-
tas de Transito y se fijé la fecha para un préximo encuentro. El
evento fue liderado por FIA Region IV, OISEVI y APTTA. Cabe
resaltar que es la primera vez que se desarrolla este tipo de ac-
tividad entre comunicadores sociales y expertos en seguridad
vial en Latinoamérica. ®
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Semana de la Seguridad Vial:

La prevencion como elemento clave para reducir la pobreza e
impulsar el crecimiento.

Alrededor de 1,3 millones de personas
fallecen cada afio en accidentes de tran-
sito, lo que equivale a mas de 3500 muer-
tes diarias. Y hasta 50 millones resultan
lesionadas anualmente, lo que provoca
una caida en el Producto Bruto Interno
respectivo de entre el 1 % y el 3 % al afio
(mds de USS500.000 millones). Luego de
décadas de indiferencia, ahora se requie-
re una accion urgente para que los paises
en vias de desarrollo puedan alcanzar las
metas establecidas para el afio 2030.

Ello se desprende del evento realizado en
el Banco Mundial del 4 al 7 de mayo pa-
sados, en el que participaron altos funcio-
narios y representantes del sector privado,
de organizaciones no gubernamentales y
de la sociedad civil. El encuentro, convo-
cado por el Departamento de Practicas
Mundiales de Transporte y Tecnologias de
la Informacidn y las Comunicaciones (TIC)
del Banco Mundial y los asociados del Fon-
do Mundial para la Seguridad Vial (GRSF,
por sus siglas en inglés), tuvo como objeti-
vo celebrar la Semana de la Seguridad Vial
y destacar los esfuerzos para mejorar la
seguridad infantil.

“A menos que se tomen medidas dras-
ticas y eficaces, se prevé que los acciden-
tes de transito se convertiran en la quinta
causa principal de muerte para 2030”, dijo
Keith Hansen, vicepresidente del Departa-
mento de Practicas Mundiales del Banco
Mundial. “Las metas especificas de mejo-
rar la seguridad vial y salvar vidas forman
parte de los nuevos objetivos de desarro-
llo sostenible que deberian ayudarnos a
generar el impulso para enfrentar la segu-
ridad vial con decision”.

Las lesiones causadas por accidentes de
transito, que son en gran medida predeci-
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bles y prevenibles, representan hoy en dia
la octava causa de muerte en el mundo,
y el 90 % de esos accidentes ocurren en
paises en desarrollo. El Banco Mundial
trabajara para movilizar y apoyar sélidas
respuestas gubernamentales al problema
de la seguridad vial, en estrecha colabora-
cién con paises clientes y asociados.

En el marco del “Decenio de Accion
para la Seguridad Vial”, el Banco Mun-
dial —con el apoyo de sus asociados
del GRSF— no solo ha aumentado sus
préstamos especificos para intervencio-

nes de seguridad vial, sino que también
ha avanzado hacia la adopcion de una
estrategia multisectorial, asi como la in-
corporacién de componentes de seguri-
dad vial en sus proyectos de transporte.
Desde la creacién del GRSF, los prés-
tamos para seguridad vial del Banco
Mundial casi se han triplicado, llegando
a cerca de US$1000 millones en los ul-
timos nueve afios. No obstante, en mu-
chos paises de todo el mundo aun faltan
elementos fundamentales como una
mayor cantidad de fondos y voluntad
politica de alto nivel.

—
~

Algunos logros del GRSF en los ultimos anos:

e Servicios de asistencia técnica y asesoramiento a distintos gobiernos de Africa
(Nigeria, Ghana y Etiopia, entre otros) para facilitar la formulacion de marcos
regulatorios y politicas pertinentes, incluyendo organismos de seguridad vial

bien financiados y operativos;

Desarrollo y transformacion en China de programas de evaluacion vial en entida-

des autosostenibles capaces de apoyar los programas nacionales;

Aumento de la conciencia acerca de la seguridad entre los nifios y los jovenes en
la ciudad de Mengzi (China) para reducir los comportamientos de riesgo en el
transito y la ocurrencia de siniestros en las rutas escolares;

Desarrollo de zonas de seguridad en las escuelas en el estado de Kerala (India) a
lo largo de los corredores de transporte, con énfasis en zonas de seguridad delimi-
tadas alrededor de los perimetros escolares e infraestructura de proteccion para
resguardar a los nifios y otros usuarios vulnerables;

Evaluacion de mas de 40.000 kildémetros de caminos para adoptar mejores medi-
das de seguridad en varios paises, entre ellos Filipinas, India, Brasil;

Creacidon de un Observatorio Regional de Seguridad Vial en América Latina para
mejorar la recopilacion de datos.

Fuente: www.bancomundial.org
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BREVES

Nacionales e Internacionales

PAVIMENTOS

HORMIGON Y ASFALTO

“ e ==

—

Del 26 al 28 de mayo se desarrollé en San-
tiago de Chile el “Congreso Internacional
de Pavimentos de Hormigdn y Asfaltos,
Chile 2015” organizado por la Asociacion
Chilena de Carreteras y Transporte (ACCT)
en conjunto con la International Road
Federation (IRF), la Direccion de Vialidad
del Ministerio de Obras Publicas de Chile
(MOP), el Instituto del Cemento y del Hor-
migon de Chile (ICH) y el Instituto Chileno
del Asfalto (ICHAS).

La Asociacion Argentina de Carreteras par-
ticipd de las principales sesiones técnicas
y conferencias a través de la presencia de
su protesorero, el Ing. Roberto Loredo.

La ceremonia inaugural contd con la pre-
sencia del Director General de Obras Pu-
blicas MOP Chile, Javier OSORIO; el Di-
rector de Programas para Latinoamérica
y el Caribe de la IRF, Esteban SALINAS; el
Director Nacional de Vialidad y primer vi-
cepresidente de la Asociacién Chilena de
Carreteras y Transporte (ACCT), Miguel
Angel CARVACHO; el presidente de la
Asociacion Chilena de Carreteras y Trans-
porte, Miguel ROPERT; el presidente del
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La Asociacion Argentina de Carreteras

el narticipo del Congreso Internacional de

Pavimentos de Hormigon y Asfalto Chile 2015

Instituto del Cemento y del Hormigdn de
Chile, Carlos MOLINARE; el presidente del
Instituto del Asfalto de Chile, Jaime CASTI-
LLO; vy el jefe del Laboratorio Nacional de
Vialidad y Vice-Presidente Comité Técnico
ACCT de Pavimentos, Victor ROCO.

El congreso estuvo dividido en mddulos
técnicos y charlas magistrales, que fueron
dictados por especialistas del sector pu-
blico, privado y académico, tanto de Chile
como expertos internacionales, generando
asi un espacio para la transferencia del co-
nocimiento y el intercambio de experien-
cias y las innovaciones que se han venido
utilizando a nivel mundial como solucién a
temas de pavimentos, para hacerlos mas
sustentables, durables, competitivos y de
alto estandar de calidad.

Se destaco la presencia de especialistas in-
ternacionales como el Ing. Robert Rodden,
Director de Servicios Técnicos y Desarro-
llo de Productos en la American Concrete
Pavement Association (ACPA); el Ing. Juan
Pablo Covarrubias, ex Director del ACI
(USA) y Fellow ACl y asesor en pavimentos
de hormigén del Banco Mundial para la
India; el Ing. George Way, recientemente
retirado (tras mas de 40 afos) en el cargo
de Ingeniero Jefe de Disefios de Pavimen-
tos del Departamento de Transporte del
Estado de Arizona, EE.UU. (ADOT) y pro-
fesor invitado de la Universidad Estatal de
Arizona (ASU); entre otros.

En paralelo al congreso, se desarrollé una
feria tecnoldgica donde expusioern los
principales proveedores relacionados con
la industria de los pavimentos, tanto asfal-
ticos como de hormigdn.

Para conocer el programa completo y
descargar todas las presentaciones técni-
cas puede visitar la pagina de la Asocia-
cion Chilena de Carreteras y Transporte
(ACCT) http://www.acct.cl/

UN CUENTO
PARA TRANSITAR

ielas de nivel primario

Los invitamos a participar con |d- L':..HJ{J!'d-LH.:IH de un cuento Y ung
Hustrachon que promuevan la reflexidn sobre los habitos v
costumbres Que tenemos al transitar

MAS INFO: www
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Breves

IRAM celebra su 80° aniversario

El Instituto Argentino de Normalizacion vy
Certificacion IRAM, es una asociacion civil

“Historia de la Logistica en
S furevesaie' iigagi ne;o:j ) rt:rr:sef:t::i:sa eclie2 Ici)es mc;\\//c;rsiz la Argentina”

sectores de la economia, de las instituciones gubernamentales y de Desde la épOCG prehispdnica hasta 1914
las cientifico-técnicas, impulsados por el interés de contar en nuestro

pais con una institucion técnica, independiente y representativa,
una organizacion idénea para desarrollar las normas que requeria
una nacién en pleno crecimiento.

En el marco de las celebraciones por sus 80 afios, IRAM realizd
una serie de actividades que incluyeron un céctel con los socios
fundacionales y un encuentro con periodistas de diversos medios
de comunicacion. En la actualidad, IRAM es el Unico organismo,
referente nacional, dedicado a la normalizacién y ofrece servicios
de certificacidon y formacion de recursos humanos. Representa y
defiende la posicidn argentina en organismos de normalizacién y
certificacion regionales e internacionales.

En el encuentro realizado con periodistas en la casa central de IRAM,
el director de Relaciones Internacionales y Cooperacién, Luis Trama,
explicé que “uno de los principales atributos de IRAM es el valor de la
independencia, ya que se conduce de manera imparcial frente a las
distintas discusiones que se plantean a nivel nacional e internacio-
nal”. Seguidamente el director de Normalizacién, Osvaldo Petroni,
destaco que “el proceso de normalizacion se lleva adelante bajo el
principio de consenso, a partir del cual se articulan los intereses de
todas las partes involucradas en la elaboracién de una norma”.

Por su parte, el director de Certificacion Alberto Schiuma, de-
tallé que “en IRAM el 70% de las organizaciones certificadas son
PyMes” y agregd: “estamos viendo desde hace algunos afios una
tendencia importante en las organizaciones que tradicionalmen-
te certificaban solo productos y ahora ponen el énfasis también
en los procesos productivos, de manera de tener un mayor con-
trol en el aseguramiento de la calidad. Esas organizaciones estdn
certificando cada vez mds normas de sistemas de gestion”.

Durante la reunidn con los socios fundadores, el presidente Enri-
que Romero remarco: “Queremos incrementar la confianza, la cre-
dibilidad del consumidor y mantener la percepcion de valor agre-
gado que genera la marca IRAM” y destacé el objetivo estratégico
de IRAM de cara al futuro: “Si bien IRAM es conocido en los dmbitos
técnicos y especializados, queremos que la gente lo vea como una
marca que garantiza la calidad y la seguridad de los productos y
servicios. Aspiramos a que los argentinos sepan qué importantes
son las normas en su vida, y como trabajan de manera silenciosa
para resquardar el bienestar y la sequridad de las personas”.®

www.c3t.fra.utn.edu.ar
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EVALUACION DE INDICES DE PELIGROSIDAD

XU [e]{=H Ings. BERARDO, Maria G.; FREIRE, Rodolfo G.; MARCHESINI Paula; TARTABINI, Mauro |.; VANOLI, Gustavo D.;

CASARES, Agustin

RESUMEN

Dentro del marco de un proyecto que busca obtener factores de
calibracion local de los modelos del Manual de Seguridad Vial
(HSM) de la AASHTO para ser aplicados en la Argentina, este
trabajo se realizd con la finalidad de establecer si hay, a priori,
una correspondencia entre el indice de Peligrosidad establecido
segun el HSM y la seguridad sustantiva de las rutas de Cérdoba.

Los accidentes por salida de via constituyen un alto porcentaje
del total, generalmente del orden del 30 %. Las condiciones del
entorno de la via juegan un papel fundamental en la probabilidad
de ocurrencia de siniestros. El Manual de Seguridad Vial evalta
el disefio de los costados del camino mediante un “indice de Pe-
ligrosidad” (Roadside Hazard Rating), el cual tiene en cuenta la
zona libre de obstéculos, la pendiente del talud, la rugosidad de la
superficie, entre otros. Este indice de peligrosidad toma valores
de 1 a7, donde un indice 1 corresponde a un entorno indulgente
de los costados del camino; y un valor 7 representa un entorno
que presenta alto riesgo para los usuarios.

En este trabajo se evaluaran los costados de camino de un nime-
ro de secciones de dos trochas indivisas con el objeto de evaluar
si las condiciones para las cuales se calibré el indice de Peligrosi-
dad del HSM guardan relacion con el contexto de nuestro pais.
Mediante el analisis de los resultados, el trabajo concluye con
la discusion para discernir si la seguridad sustantiva de los sitios
estd correlacionada con el indice de Peligrosidad segtin la clasifi-
cacién del HSM.

1. INTRODUCCION

Histéricamente, los recursos econémicos que se han desti-
nado a la seguridad vial han sido limitados y escasos. En los
ultimos afios, a raiz de las implicancias de la gran cantidad de
victimas fatales y lesionados como consecuencia de acciden-
tes de transito, se ha comenzado a asignarle un rol mas impor-
tante a la seguridad vial.

La infraestructura juega un papel fundamental en la seguridad
vial puesto que el buen disefio de las vias es crucial para que
los usuarios las usen correctamente y en forma segura. Ade-
mas, en el caso de accidentes inevitables, la infraestructura
que brinda proteccidn a los usuarios, tal como las barandas de
seguridad, costados de camino indulgentes, etc., puede signi-
ficar la diferencia entre la vida o la muerte.

En la Argentina, la cantidad de lesiones por accidentes de
transito alcanza valores tan altos que nos posiciona como uno
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de los paises con mayor riesgo vial del mundo.
El riesgo de vernos involucrados en un accidente lo padece-
mos todos aquellos que de una u otra forma circulamos por
las vias y por lo tanto, todos nos beneficiamos del mayor gra-
do de seguridad que ofrezca la infraestructura.

Es necesario pues, realizar inversiones inteligentes en infraes-
tructura vial estudiadas en profundidad, puesto que los bene-
ficios econdmicos derivados alcanzan a todos los estratos de
la sociedad.

En nuestro pais, actualmente no se dispone de herramientas
solidas que permitan una facil y correcta toma de decisiones
respecto de la seguridad vial.

En el 2010 la AASHTO lanzé la primera edicién de un Manual
de Seguridad Vial (HSM: Highway Safety Manual) el cual pre-
senta herramientas de andlisis basadas en una compilacién de
los mejores y mas recientes estudios que establecen relaciones
entre variables de infraestructura y la ocurrencia de accidentes.

Las actuaciones sobre la infraestructura tienen un gran poten-
cial de reduccién en cantidad y severidad de accidentes y por
lo tanto, esta herramienta permitira la utilizacion de los recur-
sos disponibles de manera mas eficiente.

Dentro del marco de un proyecto que busca obtener factores
de calibracion local de los modelos del Manual de Seguridad
Vial (HSM) de la AASHTO para ser aplicados en la Argentina,
este trabajo se realizd con la finalidad de establecer si hay, a
priori, una correspondencia entre el indice de Peligrosidad es-
tablecido segun el HSM y la seguridad sustantiva de las rutas
de Cérdoba.

2. GENERALIDADES

Los accidentes por salida de via constituyen un alto porcentaje
del total, generalmente del orden del 30%. Las condiciones de
los costados del camino juegan un papel fundamental tanto en la
probabilidad de ocurrencia de siniestros como en su severidad.

Si bien el riesgo de salirse de la via siempre existe, cuando
los costados del camino estan cuidadosamente disefiados, son
esencialmente lisos, con pendientes suaves y sin obstaculos
dentro de distancia adecuada, las probabilidades de salirse de
la via disminuyen considerablemente.
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El término “costados del camino” involucra todo aquello que
estd mas allad de la linea de borde de calzada; la cuneta, las
pendientes del talud en desmonte y en terraplén, la existencia
de obstdculos como arboles, postes, las barreras, entre otros.

Si un vehiculo se sale de la via, las cunetas que no se dise-
flan adecuadamente (tanto por sus dimensiones como por su
ubicacidn y falta de proteccién) pueden provocar el vuelco o
enganche de los vehiculos o bien, si no cumplen su funcion de
desaglie debidamente se puede producir “aquaplaning”.

Los taludes en desmonte por su parte, pueden resultar peli-
grosos por la probable caida de rocas o tierra en la calzada y
la consecuente pérdida de control del vehiculo. Los taludes en
terraplén por otro lado, pueden provocar el vuelco del vehicu-
lo si tienen pendientes importantes.

Los obstaculos ubicados en los laterales de la calzada presen-
tan un riesgo por su rigidez y por la probabilidad de que se
produzca un enganchamiento. Se consideran obstaculos las
luminarias, los postes, los arboles (que se consideran peligro-
sos si tienen mas de 15 cm de didmetro), entre otros.

Si bien las barreras protegen al vehiculo de colisionar con el
objeto situado detras de ésta, a veces, cuando estan mal co-
locadas, mal ubicadas, mal terminadas, o mal ensambladas,
pueden generar mas riesgo del que previenen.

La “zona libre de obstaculos” es aquella que comienza en el
borde exterior de la calzada y que esta disponible para que sea
usada por los vehiculos errantes(1). Esta drea puede consistir
en la banquina, un talud recuperable, uno no recuperable y/o
un drea libre con pendiente suave.

fora requanca e ce pEasicuos.
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*El drea de despeje es una zona libre de obstdculos adicional
que resulta necesaria porque una porcion de dicha zona libre
de obstdculos (drea sombreada)abarca parte de un talud no re-
cuperable.

Figura 1. Zona libre de obstaculos
Fuente: Highway Safety Manual 2010. 1st Edition. Vol 3. Cap 13.
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La zona libre de obstaculos minima se suele definir en fun-
cién de los volumenes de transito, velocidad y pendiente del
talud. Cuanto mayor sea la zona libre de la cual disponga el
conductor para detener su vehiculo en descontrol, menor serd
la probabilidad de colisionar contra algun objeto, pero esto
obviamente tiene un limite costo-efectividad.

3. INDICE DE PELIGROSIDAD

Una de las principales carencias que ha padecido la gestidén
de la Seguridad Vial es no contar con herramientas confiables
y métodos cuantificables que permitan estimar el desempe-
fo de la seguridad de vias existentes o futuras. El Manual de
Seguridad Vial (HSM 2010) de AASHTO plantea un método
para estimar la seguridad de las vias mediante una serie de
variables cuantificables. El “Indice de Peligrosidad” (Roadside
Hazard Rating) es una de las variables de los modelos de pre-
diccién de accidentes.

El “indice de Peligrosidad” utilizado en el HSM evalua el dise-
fio de los costados del camino teniendo en cuenta la zona libre
de obstaculos, la pendiente del talud (si es recuperable o no),
la rugosidad de la superficie, y los obstaculos como arboles,
barreras, etc. Este indice de peligrosidad toma valores de 1 a
7, donde un indice 1 corresponde a un entorno indulgente de
los costados del camino y un valor 7 representa un entorno
que presenta alto riesgo para los usuarios.

Esta escala de 1 a 7 fue desarrollada por Zegeer et al ¥ y se
cuantifica con los siguientes descriptores:

Tabla 1. Descriptores cuantitativos de los 7 Indices de Peligro-
sidad (IP)
Fuente: Highway Safety Manual 2010. 1st Edition. Vol 3. Cap 13.
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La Figura 2 muestra secciones representativas de caminos tipi-
cos, para los 7 indices de Peligrosidad.
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IP=1

Figura 2. Seccién representativa de caminos tipicos en funcién de su IP.
Fuente: Highway Safety Manual 2010. 1st Edition. Vol 3. Cap 13.
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Dada la importancia de los costados del camino en la problemati-
ca de la accidentalidad, para este trabajo y como etapa inicial, se
opto por establecer si hay, a priori, una correspondencia entre el
indice de Peligrosidad (IP) establecido segtin el HSM vy la seguri-
dad sustantiva de las rutas de la provincia de Cérdoba. Estable-
cer la correspondencia entre estas variables facilita la cuantifica-
cion de la magnitud del problema. La importancia de contar con
CMF (Crash Modification Factors o Factores de Modificaciéon de
Accidentes) propios radica en que permite calibrar los modelos
de prediccion de accidentes a la realidad local de nuestro pais. De
esta forma, las predicciones son mas acertadas, mas confiables y
brindan mayor claridad respecto de la naturaleza del problema, a
la vez que permiten optimizar los recursos disponibles.

4. MODELO DE PREDICCION DE ACCIDENTES

Los modelos predictivos pueden ser utilizados para estimar la fre-
cuencia de ocurrencia total de los accidentes (incluyendo todos
los tipos de severidad y tipos de colisiones) o pueden ser utiliza-
dos para predecir la frecuencia de ocurrencia promedio de acci-
dentes con una severidad o tipo de colision especifica.

4.1. Modelo predictivo para camino bidireccio-
nal de dos trochas indivisas

El modelo predictivo para un segmento en particular de ca-
mino combina la funcién de perfomance de seguridad (N spf
rs) con Factores de Modificacidon de Accidentes (CMF1r) y un
factor de calibracién (Cr).

Cada uno de los CFM estd en funcién de variables como: an-
cho de carril, ancho y tipo de banquina, densidad de accesos,
pendiente, indice de peligrosidad, etc.

N_. . XCrx(CMF xCMF, xCMF, X.....xCMF , ) [1]

pre&:iic‘cedrs= spf
donde:

redicted rs- prediccion de frecuencia promedio de accidentes
para un segmento individual de camino en un afio especifico.
N e prediccion de frecuencia promedio de accidentes para
condiciones “base” de un segmento individual de camino.
Cr: factor de calibracion para segmentos de camino de un tipo
especifico en una jurisdiccién o area geografica particular.
CMF, x CMF,: factores de modificacion de accidentes para
caminos bidireccionales de dos trochas indivisas (considera
diferencias entre condicion “base” y la del sitio analizado).

! Seguridad Sustantiva: Es independiente del observador y determina
Los niveles de seguridad real o prevista a largo plazo de un camino con
condiciones especificas de emplazamiento, geométricas y operacionales,
segin lo mide la frecuencia anual de accidentes por km, y las conse-
cuencias de Llos accidentes segtin cual fuere el nimero de muertos, el
nimero y gravedad de los heridos, y el valor de los dafios materiales.
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El CMF que responde al Indice de Peligrosidad (IP) esta dado
por la siguiente ecuacion, en la cual si se considera la “condi-
cion base” con IP=3, resulta CMF=1.

(=0.a88%+0.0680 1P}

CMF = = [2]

1 — 04865

iF

Figura 3. Efecto potencial sobre accidentes del IP (Roadside
Hazard Rating).

Fuente: Highway Safety Manual 2010. 1st Edition. Vol 3. Cap 13.

4.2. Funcion de Perfomance de Seguridad

En el modelo predictivo, la funcidon de perfomance de segu-
ridad apropiada (SPFs) se utiliza para predecir la frecuencia
promedio de accidentes en una afo especifico, para determi-
nadas condiciones de “base”. Esta funcion (SPFs) consiste en
modelos de regresion para estimar la prediccién de la frecuen-
cia media de accidentes en un segmento particular del cami-
no. Cada funcién en el método predictivo fue desarrollada en
base a datos de accidentes observados en una serie de sitios
de similares caracteristicas.

Esta funcion (SPFs), como todo método de regresion, estima el
valor de una variable dependiente en funcidn de una serie de
variables independientes. En este caso, la variable dependien-
te estimada es la “prediccion de la frecuencia promedio de
accidentes” para un segmento de camino bajo “condiciones
base” y las variables independientes son el TMDA y la longitud
del tramo de camino en cuestion.

La ecuacién [1] representa el modelo de prediccion de fre-
cuencia media de accidentes para “condiciones base”. El efec-
to del TMDA en la frecuencia de accidentes se incorpora a
través de la funcion de perfomance de seguridad (SPF), mien-
tras que los efectos de las cuestiones de disefio geométrico y
control de transito se incorporan a través de los factores de
modificacion de accidentes (CMF).

Las “condiciones base” para un camino bidireccional de dos
trochas indivisas, se detallan en la siguiente Tabla:
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Ancho de carril (m) 365m
Ancho de banguina (m) 1,80 m
Tipo de banguina pavimentada
Indice de peligrosidad del costado del camino 3
Densidad de accesos 3,1/ Km
Curvatura horizontal Mo
Curvatura vertical No
Bajorrelieve en linea de eje de calzada Mo
Carriles de sobrepaso Mo
Carriles de giro izquierda bidireccionales Mo
lluminacidn Mo

| Regulacion de velocidad automatizada Mo
Pendiente 0

Tabla 2. Condiciones base para camino bidireccional de dos
trochas indivisas
Fuente: Highway Safety Manual 2010. 1st Edition. Vol 2. Cap 10.

La funcidn de perfomance de seguridad (SPF) para predecir la fre-
cuencia media de accidentes en segmentos de camino bidireccio-
nal de dos trochas indivisas se indica a continuacidn:

N = TMDAX L X 365 x 10 ©x e (0312) [3]
donde:

N prediccién de frecuencia total de accidentes para segmen-
tos en condiciones “base”

TMDA: transito medio diario anual (veh/dia)

L: longitud del segmento de camino (millas)

5. RELEVAMIENTO DE CAMPO

Considerando las “condiciones base” para los tramos de cami-
nos bidireccionales de dos trochas indivisas, se procedio a se-
leccionar tramos de rutas existentes dentro de la provincia de
Cdérdoba que presentaran similares condiciones geométricas
y de elementos de control de transito (tramos rectos, llanos,
con ancho de calzada y banquina uniforme, sin iluminacion,
sin carril de sobrepaso, etc.), y que ademas contaran con da-
tos estadisticos de accidentes para poder a futuro verificar la
calibracion de la funcion de prediccion de accidentes segun las
condiciones locales.

5.1. Sitios de Medicion

En funcién de los condicionantes expuestos previamente re-
sultaron seleccionadas las Rutas Nacionales N2 9 y 19. La pri-
mera se analizé en una longitud de 227 kilometros (km 423
a 650, entre Marcos Juarez y Rio Segundo respectivamente),
en tanto que la RN N219 se hizo en una extensidn de 143 kil6-
metros (km 137 a 280, entre Rio Primero y Devoto). Las rutas
relevadas en campo se indican en la Figura N24.

En RN 9, se identificaron 145 tramos de un kildmetro de lon-
gitud cada uno, cuya seccidon transversal resultaba asimilable
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a “condiciones base”. Si se agrupan esos tramos individuales
por “secciones” donde los mismos resultan contiguos sucesi-
vamente, se obtienen 33 secciones de camino, con longitudes
que oscilan entre 1y 14 kildmetros.

En RN 19, se identificaron 71 tramos de un kildémetro de lon-
gitud cada uno, cuya seccidn transversal resultaba asimilable
a “condiciones base”. Agrupando esos tramos individuales por
“secciones” donde los mismos resultan contiguos sucesiva-
mente, se obtienen 25 secciones de camino, con longitudes
que oscilan entre 1y 7 kildbmetros.

Figura 4. Ubicacion de rutas (RN 9 y RN 19) donde se midieron
descriptores del IP

5.2. Descripcion de Tareas en Campana

Dadas las premisas tedricas de las condiciones relativas al
transito y a las caracteristicas geométricas de los tramos a
analizar se seleccionaron dos rutas nacionales para realizar los

trabajos de campafia: la RN N219 y la RN N29.
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Antes de realizar los trabajos propiamente dichos fue necesa-
rio disponer de cierta informacion de gabinete para optimizar
los tiempos de campaiia. Para ello se contd con el Inventario
Vial de la Direccién Nacional de Vialidad y de imagenes sateli-
tales obtenidas con el Google Earth.

Del Inventario Vial se determind entre qué progresivas se en-
contraban secciones con caracteristicas urbanas. De la longi-
tud total del tramo se eliminaron los tramos urbanos quedan-
do asi determinadas las secciones que debian ser analizadas
en campo. Se obtuvo ademas el ancho de calzada, dato que
fue corroborado en campo.

Con las imagenes satelitales, se determind entre qué progre-
sivas aproximadamente se encontraban los tramos en curva
horizontal y qué hitos (intersecciones, ingresos a propiedades,
fabricas o escuelas) se encontraban en el campo que invalida-
ban o acotaban las secciones en estudio.

Por otra parte se armé en gabinete una planilla para ser llena-
da en campafia, donde se consignaba la siguiente informacion
de cada tramo a analizar:

® Progresiva inicial

* Progresiva final

¢ Inclinacién talud derecho

¢ Inclinacién talud izquierdo

¢ Distancia de zona de despeje (distancia desde el borde del
pavimento al grupo de obstaculos laterales tales como alam-
brados, monte, contratalud del FFCC, etc), indicandose expli-
citamente la distancia si se encontraban a menos de 9 m. o
en caso contrario, indicandose directamente “a mas de 9 m.”
* Distancia a obstdculos laterales (distancia desde el borde del
pavimento a arboles, postes, flexbeam, etc.), indicada tam-
bién en metros.

¢ Numero de fotografia

El trabajo de campania se realizé con dos operadores que dis-
ponian de cdmara fotografica digital, cinta métrica (para medir
distancias) y eclimetro (para medir inclinacién de taludes).

El relevamiento se inicié desde la ciudad de Cérdoba hacia el
limite con la provincia de Santa Fe, o sea en sentido decrecien-
te de las progresivas del Inventario Vial.

La metodologia que se siguid en el campo consistio en:
Realizar un primer recorrido para observar la longitud de los
tramos rectos que tenian iguales caracteristicas en relacién a
lainclinacién de los taludes, zona de despeje y distancia a obs-
taculos laterales. La condicion de ancho de pavimento y llano
se cumplia casi en la totalidad de las dos rutas analizadas.

Se observaba ademads si se contaba con hitos kilométricos
para su posterior ubicacién. Si el tramo disponia de mas de
1000 m, se lo consideraba valido. Se consignaba entonces la
progresiva de inicio, se tomaba una foto en el sentido de avan-
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ce al trabajo, se media la inclinacién de los taludes a izquierda
y a derecha, la magnitud de la zona de despeje y en caso de
haber obstaculos, la distancia a la que se encontraban, infor-
macion que permitia completar las planillas de relevamiento
(ver ejemplo de fotos en Figura 5). Si cambiaba alguna de las
caracteristicas a relevar, se consignaba la progresiva y se daba
por concluido el tramo.

Figura 5: Fotos indicativas de zona de despeje y distancia a
obstaculos.

Zona de despeje a izquierda (monte)

Zona de despeje a derecha (alambrado)
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6. ASIGNACION DE "IP" EN TRAMOS RELEVADOS

La asignacién de los “IP” a cada tramo se efectué analizando
las variables relevadas, tales como la zona libre de obstaculos,
la pendiente del talud (si es recuperable o no), la rugosidad
de la superficie, y los obstaculos como arboles o barreras, de
cada costado del camino por separado (izquierda y derecha).
Se asigno un Indice de Peligrosidad para cada variable corres-
pondiente a un lateral de la ruta en cada tramo considerado.
Se realiz6 la eleccion del “IP” mas representativo de cada late-
ral bajo el criterio de seleccionar el mas desfavorable.

|
[ =
-

6.1. Variables Descriptoras Consideradas

En varias ocasiones se han nombrado las variables considera-
das para el desarrollo de la evaluacién del indice de Peligrosi-
dad. El objetivo ahora es describir cada una de ellas ejemplifi-
candolas con fotografias del relevamiento realizado.

Zona de despeje (monte) y distancia a obstaculos (postes) a
izquierda

A modo ilustrativo, se define el IP para la seccion correspon-
i diente a la progresiva 0+236 (Figura 6); se puede observar que
A a 6,20 metros a la derecha de la ruta se encuentra vegetacién
y arbolado continuo, lo cual se traduce en una menor zona
libre de obstaculos; ponderando la peligrosidad en el tramo
comprendido entre las progresivas 0+230 y 0+240 aproxima-
damente, el “IP” asignado para dicha variable es de 2 para la
zona derecha y 1 para la zona izquierda. Lo mismo sucede con
la existencia de obstaculos rigidos en la zona que deberia es-
tar despejada y se traducen en similares indices que para el
caso anterior. La inexistencia de guardarail se consideré junto
con el gradiente de los taludes, con lo cual al ser taludes 1H-
5V para el costado izquierdo y 1H-4V para la derecha, no es
necesaria la ubicacion de estas protecciones; los indices para
estas variables son 1y 2 respectivamente. Por lo tanto el caso
mas desfavorable es la zona de despeje para el lateral derecho
siendo 2 la valoracidn del IP y 1 para el lateral izquierdo.

Distancia a obstaculos (postes) y zona de despeje a izquierda

Inclinacién de Taludes

Figura 6. Relevamiento. Zona libra de obstaculos — Progresiva
0+236

Los descriptores cuantitativos de IP relevados en campo para
RN 9y RN 19, se adjuntan en las Tablas 3 y 4, en el Anexo.
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En cuanto a los taludes en terraplén se encontraron algunos
tramos en donde las pendientes podrian provocar el vuelco del
vehiculo. Tal es el caso en la progresiva 0+226 en donde el talud
izquierdo y derecho tienen un gradiente 1H-2V; al ser ambos
taludes no recuperables, se penaliza con un “IP” de 6. Obser-
vando en la figura 7 la inexistencia de guardarail y de obstaculos
rigidos a menos de 9,00 metros de distancia, el “IP” que le co-
rresponde es 1. En consecuencia, el caso mas desfavorable es el
de los taludes y el “IP” asignado al tramo es 6.

Figura 7. Relevamiento. Taludes No Recuperables — Progresiva
0+226

Efectuando este analisis, se obtuvieron los valores de IP para
cada uno de los descriptores, para cada seccién, en las Rutas 9 y
19; se selecciond el IP critico, que se muestra en la penultima co-
lumna de las Tablas 5 y 6, respectivamente, obrantes en el anexo.

7. ANALISIS DE LOS RESULTADOS. CONCLUSIONES

A los fines de chequear la consistencia de los IP definidos, se
verificé la relacién entre cantidad de accidentes registrados
con vehiculo solo, con los indices asignados.

En la dltima columna de las Tablas 5y 6 (“IP” asignados para cada
descriptor en tramos de RN9 y 19), se muestra el nimero de ac-
cidentes ocurridos en esa seccion, Unicamente con vehiculo solo.

En la RN 19 se han cargado los accidentes de los afios 98, 99,
2000, 2004 y 2005, mientras que en la RN 9 se dispuso de
datos de accidentes (con localizaciéon) en los afios 95, 96, 97,
2004 y 2005, siendo el nimero indicado en la ultima columna,
el correspondiente a la suma de todos ellos, ocurridos con ve-
hiculo solo Unicamente.

En la Tabla 7 se presentan los valores para la elaboracion del
diagrama de frecuencias de ambas rutas estudiadas, costado
izquierdo (Figura 8).
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ACCIDENTES
TALUD 1ZQ. 0 1 2 3|4
1V-2H 16 7 6 0[]0
1V-4H 19 15 7 110
1V-5H 19 14 4 |2]|0
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En la Tabla 8 se presentan los valores para la elaboracion del
diagrama de frecuencias de ambas rutas estudiadas, costado
derecho (Figura 9).
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Figura 9

ACCIDENTES
TALUD DER. 0 1 2 134
1V-2H 23 9 2 1010
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1V-4H 14 7 6 |00
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En la Tabla 9 se presentan los valores para la elaboracién del
diagrama de frecuencias de ambas rutas, ambos costados (Fi-
gura 10).

Se ha tomado como IP critico, el mayor de los IP izquierdo e IP
derecho en cada seccion. La frecuencia corresponde a la can-
tidad de sitios con determinado IP donde hubo determinada
cantidad de accidentes.

ACCIDENTES
IP CRITICO 0 1 2 13 4
IP=1 24 | 31| 21 |5 1
IP=2 14 | 13 | 13 (2 2
IP=3 15 | 17 0 |4 0
IP=4 0 0 0 {0 0
IP=5 0 0 6 (D o
IP= 6 33 | 14 0 |0 0
Tabla 9
Ruta9y 19
35
0
g 25 —B=IP=1
=
.:.;. 0 —dr—IP= 2
Els . —ip=3
& 10 . — P-4
. 5 —=P=5
. —— P 6
o @
o 1 2 3 4

Cant, De accidentes

Figura 10

Un resultado consistente tendria que mostrar IP mas altos, en
muchos sitios con la mayor cantidad de accidentes.

Los resultados en la Figura 10 muestran que “0 accidentes” se regis-
traron en 24 sitios con IP=1. Aunque el IP mas desfavorable muestra
inconsistencias, al definirse para 33 sitios con “0 accidentes”.

En términos generales no se advierte gran correlacion entre
los sitios con determinada cantidad de accidentes registrados
y los “IP” asignados.

Esto indica por un lado, que probablemente la cantidad de ac-
cidentes registrados resulte insuficiente para validar la asigna-
cién de los IP. Por otra parte, resultaria conveniente continuar
el analisis, incorporando la variable “volumen de transito” en
la férmula general [1], a fin de evaluar una posible compensa-
cién de estas inconsistencias.
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UN ANALISIS DE LA INVERSION EN TRANSPORTE EN BUENOS AIRES

LAILO]N{=H Ing. Roberto Agosta e Ing. Juan Pablo Martinez

TRABAJO

Se lee y escucha casi a diario que hay que aumentar la inver-
sidn en el sistema de transporte metropolitano, y sobre todo
en el subsistema de transporte publico masivo, puesto que
muchos de los problemas que los usuarios padecen diaria-
mente son atribuidos precisamente a la falta de inversion; o
también, como otros lo expresan, a la desinversion, término
que denomina al proceso de consumo del capital sin oportuna
reposicion. Pero, écuan grave ha sido la desinversidn, cuanto
es el retraso que tenemos hoy en la inversidn en el transporte
metropolitano? Y sobre todo, i cuanto se deberia invertir para
llevar el sistema a un nivel tecnolégico actualizado y acorde
con la magnitud y riqueza de la metrdpolis que conocemos
como el Area Metropolitana de Buenos Aires (AMBA)?

En los dos siglos transcurridos desde la independencia de
nuestro pais Buenos Aires pasé de ser una pequefia ciudad co-
lonial de 40 mil habitantes a una gran regién metropolitana de
escala global, de la que la ciudad original es el ntcleo, poblada
por unos 14 millones de personas. Ese crecimiento se apoyo,
no podia ser de otro modo, en el desarrollo de una gran in-
fraestructura de transporte, que comenzd hace algo mas de
150 afos, a partir del tendido del primer ferrocarril (1857) y
de los primeros tranvias de servicio publico (1870). Pero fue
a partir de la década de 1880 que, una vez consolidada la es-
tructura institucional de la Nacién y de la Ciudad de Buenos
Aires como capital de la republica, se acelerd la incorporacion
de infraestructura y equipamientos, siguiendo e impulsando
la evolucién de la ciudad. Esta no dejé de crecer pero el desa-
rrollo de la infraestructura se fue frenando a lo largo del siglo
XX para culminar en la actual situacion que unanimemente es
percibida como de desinversion.

El objetivo de este trabajo fue estimar la evoluciéon de la in-
version realizada entre 1890 y 2010, y analizar la relacién que
tuvo con el crecimiento de la metrdpolis y poner en evidencia
gue se produjo una clara mutacion en el destino de la inver-
sion realizada.

Para hacerlo se partié de un inventario de los equipamientos
construidos a lo largo del periodo y se estimé cual habria sido
su costo a valores de 2009. Se calcularon ademdas montos de
inversion total y por habitante, para cuatro periodos sucesi-
vos de 30 afos, poniendo en evidencia la existencia de una
evolucion temporal heterogénea, con momentos de gran ex-
pansién y otros de fuerte desaceleracion.
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Globalmente, el nivel de inversién ha sido cada vez menor, pre-
sentando en las ultimas décadas niveles muy inferiores a los
que fueran alcanzados al comienzo del periodo analizado. Asi-
mismo, de un fuerte predominio inicial en la inversion dirigida a
los modos de transporte guiados, se paso a la preponderancia
de la inversion destinada a la circulacion del automévil.probabi-
lidad de ocurrencia de siniestros como en su severidad.

DATOS Y METODO

Rastrear y documentar los valores reales que se destinaron
a las inversiones que tuvieron lugar desde fines del siglo XIX
habria sido una tarea de enorme dificultad, por requerir revi-
sar documentacion primaria o secundaria que en su mayoria
es inaccesible, si es que se ha preservado. Aparte de la di-
ficultad para conocer con alguna certidumbre los costos his-
toricos reales incurridos, expresados en unidades monetarias
corrientes de la época, deberia luego convertirselos a valores
monetarios comparables, de una misma fecha. Si esta tarea
habria sido bien trabajosa en un pais en que la economia hu-
biera sufrido un proceso normal de desvalorizacién monetaria
y variacion de precios, mucho mas dificultosa seria en nuestro
pais, que ha padecido un persistente proceso inflacionario a
lo largo de casi tres cuartos de siglo, incluso con episodios de
hiperinflacién y que, paralelamente, vive una situacion oscura
del mercado de cambios, dificultad que debe no puede sosla-
yarse puesto que muchos de los bienes incorporados al siste-
ma de transporte eran o son importados.

Se eligié entonces una aproximacion: identificar las mayores
piezas de inversion llevadas a cabo y valorizarlas aplicando los
precios actuales a un cémputo fisico expeditivo de cada pro-
yectos, para los grandes componentes del sistema.

Se realizd entonces una recopilacion de los proyectos de infraestruc-
tura efectivamente realizados en el Area Metropolitana de Buenos
Aires (AMBA), razonablemente destinados al transporte urbano.

No se consideraron las inversiones destinadas al transporte
interurbano: rutas nacionales, ferrocarriles interurbanos, puer-
tos y aeropuertos. Si bien en los dos Ultimos casos la exclusion
resulta evidente y no trae dificultades, no sucede lo mismo en el
caso de los dos primeros, ya que las infraestructuras camineras
y ferroviarias sirvieron indistintamente a las demandas metro-
politanas e interurbanas, haciendo necesario disponer de crite-
rios para asignar la inversion a uno u otro destino.
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Las inversiones se relevaron de fuentes bibliograficas y carto-
graficas de distintos afios, que muestran el avance de las in-
fraestructuras, y de publicaciones de distintos autores que se
ocuparon de la historia urbana y del transporte de la ciudad y
area metropolitana de Buenos Aires.

Se computaron distintos tipos de inversion y para cada uno
se adoptd un costo unitario de referencia a partir de obras
o proyectos recientes del mismo tipo. El criterio general fue
considerar solamente las inversiones que crean o que agre-
gan capacidad de transporte, sin incluir aquellas de reposicion
del capital -renovaciones de via, repavimentaciones, trabajos
de mantenimiento diferido- lo cual es relevante en el caso de
Buenos Aires, ya que la metrdpolis posee infraestructura re-
lativamente antigua, que consume importantes recursos para
solamente mantener su capacidad.

Los seis tipos de inversién considerados fueron:
¢ Tranvias.

e Ferrocarriles suburbanos.

¢ Metro (Subte).

e Caminos y autopistas de acceso.

* Puentes viales.

¢ Pasos ferroviales a desnivel.

1. Tranvias: fueron el primer equipamiento moderno de trans-
porte netamente urbano que tuvo la ciudad, dejando de lado
el previo desarrollo de 6mnibus de caballos que desde 1850 y
por unos afos utilizé la minima infraestructura vial de la ciu-
dad pos colonial, y alguna linea de tranvia interurubano que
se extendia hacia la campafia. Los tranvias permitieron la ex-
pansién de la mancha urbana, primero con los de tracciéon a
sangre que apoyaron su crecimiento hasta donde llegaba el
antiguo ejido urbano (distante entre 5y 7 km de la Plaza de
Mayo), y ya entrando en el siglo XX con los eléctricos que faci-
litaron la expansién urbana hasta el actual limite de la Ciudad
Auténoma y algo mads alla.

Aunque los primeros tranvias de servicio publico se tendieron
en 1870, la amplia red que se tendio a lo largo del cuarto de
siglo siguiente comenzd a electrificarse en 1897, y la electri-
ficacion de las lineas de tranvias de caballos concluyd prac-
ticamente en la primera década del siglo XX. En el cdmputo
fisico de la construccién tranviaria se incluyd la red existente
en 1880 y sus ulteriores expansiones, computando su costo
como si todas las lineas hubieran estado electrificadas desde
el principio. El sistema tranviario desaparecio bruscamente en
la década de 1960 y tuvo dos intentos de reposicion —el Pre-
metro y el Tren del Este— sin relevancia.

En este caso se tomd como costo de referencia el proyectado
para la ampliacion del Premetro en 2007, implicando el ten-
dido de los rieles en la calzada de una avenida urbana pavi-
mentada.
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2. Ferrocarriles suburbanos: las lineas férreas aparecen en
Buenos Aires a partir de 1857 habiendo sido concebidas ini-
cialmente como proyectos interurbanos, para la comunica-
cién con las provincias y ocupacion del territorio. Todas las
primeras estaciones ferroviarias desaparecieron, algunas por
haberse desplazado desde su implantacién original y otras por
haber sido reconstruidas con tamafio y capacidad mucho ma-
yores. Muy pronto los ferrocarriles comenzaron a servir a la
vinculacién del centro urbano original con algunas poblacio-
nes antiguas separadas de la vieja ciudad por areas rurales y
que hoy han quedado incorporadas al continuo urbano. Por
eso inicialmente esas lineas podian calificarse de interurba-
nas para ir transformandose en urbanas o suburbanas. Esta
evolucién en cuanto a su rol funcional fue tenido en cuenta
al abordar el cémputo fisico y estimar los costos. Las grandes
etapas técnicas fueron las siguientes.

2.1. Construccién temprana de lineas de via Unica: hacia fi-
nes de 1890 la mayor parte de la red ferroviaria que hoy
tiene uso suburbano o metropolitano habia sido construida
y contaba con via Unica y estaciones mds pequefias. Se tra-
taba de una infraestructura que correspondia netamente al
transporte interurbano de la época. Notese que esas lineas
habian sido construidas antes de que el crecimiento de Bue-
nos Aires comenzara a reflejarse también en los partidos de
la Provincia que rodean a la Ciudad (lo que ocurrio alrede-
dor de 1900-1910).

2.2. Duplicacion de vias y vias multiples: sélo después de
1890 se fue ampliando la capacidad de las lineas tendidas
en la primera etapa. El transito de trenes de larga distan-
cia, de pasajeros y de cargas, continué aumentando pero
alternando con una cantidad creciente de trenes suburba-
nos, o sea trenes con origen en las terminales céntricas de la
ciudad y extendiéndose hasta localidades distantes algunas
decenas de kildmetros . Puede suponerse entonces con fun-
damento que la mayoria de la capacidad que se le fue agre-
gando a las lineas ferroviarias, construyendo vias adiciona-
les (dobles, cuadruples), edificios de estaciones, sistemas de
sefiales, etc., estuvo motivada por la presencia creciente del
trafico suburbano.

2.3. Electrificacidn: estrictamente el término hace referen-
cia al cambio en el sistema de obtencion de la energia para
la traccién, pero en verdad las inversiones de este tipo tie-
nen mayor trascendencia. Casi siempre la electrificacién da
lugar a la modificaciéon sustancial de la planta fisica e insta-
laciones del ferrocarril antiguo: los andenes se elevan para
reducir el tiempo de ascenso y descenso respecto a una si-
tuacion en la que el pasajero sube y baja varios escalones;
el sistema de sefializacién se renueva por uno de tecnologia
compatible con las corrientes eléctricas de la traccidn, y eso
permite actualizar la tecnologia e incrementar frecuencias;
se incorporan talleres mas amplios o nuevos para el nuevo
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tren rodante; y se hacen profundas modificaciones en el lay
out de vias de las estaciones terminales centrales y periféri-
cas, para mejorar la operatividad. En definitiva, siempre una
electrificacion implica un gran incremento de capacidad y
una mejora sustancial de la calidad del servicio. No obs-
tante, una parte importante de la inversién nominalmente
contabilizada por un proyecto de electrificaciéon consiste
en la renovacion de vias, puentes, edificios e instalaciones
anticuadas, desgastadas u obsoletas que de todos modos
deberian sustituirse aun sin electrificacion.

Teniendo en cuenta estos aspectos, para valorizar las inver-
siones en ferrocarriles suburbanos se tomé como referencia
el costo actual de los trabajos de renovacion de vias en las
lineas afectadas al transporte de carga, mas el costo de la
construccion de la obra basica. Se atribuyd un 20% adicional
en concepto de obras de arte, de complejidad relativamente
baja teniendo en cuenta la implantacién del AMBA en zona
de llanura. Finalmente, del costo de inversion asi estimado se
consideré que un 75% es atribuible a los servicios suburba-
nos y el restante 25% a los traficos de cargas e interurbano de
pasajeros. Los agregados posteriores de infraestructura, como
las vias terceras y cuadruplicaciones, se atribuyeron en su to-
talidad al transporte suburbano.

En el caso de los ferrocarriles existen tramos elevados y en bajo
nivel. Para los primeros se uso el costo presupuestado en afios
recientes para una obra de este tipo en la Linea San Martin, y
para los segundos el costo de la construccion del subterraneo.

Para las electrificaciones el costo de referencia fue tomado de la
obra realizada en la linea Roca entre 1980 y 1985. Se desconté
el alto costo financiero que tuvo esta obra por financiarse en
moneda extranjera (yenes). Por lo dicho en 2.3 se le asigné al
transporte urbano el 50% del costo real del respectivo proyecto
considerandose al otro 50% reposicién del capital depreciado.

3. Metros o subtes: |a red del metro de Buenos Aires, deno-
minada localmente Subterraneo o Subte, limitada por ahora al
territorio de la Ciudad Auténoma, es un tipo de infraestructura
dedicado exclusivamente al transporte urbano. La red es mo-
desta en extension y sencilla en cuanto a sus equipamientos.
Sus primeras cinco lineas se inauguraron entre 1913 y 1944.
La infraestructura original de cada una tuvo minimos cambios
desde entonces, hasta que tuvieron lugar las extensiones en
las lineas E, D, B y A, en ese orden. La informacién cronolo-
gica sobre el crecimiento de esta red esta bien documentada
y permite que las estimaciones sean mas precisas que en los
restantes subsistemas. Se asigné al afio de puesta en servicio
la longitud correspondiente. Como costo de referencia se asu-
mid el de la linea H, inaugurada en 2007.

4. Caminos suburbanos y autopistas de acceso: Buenos Aires
tuvo desde su origen un haz de caminos que irradiaba hacia
el norte, oeste, sur y sureste de la Provincia, de la que hasta
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1880 fue la capital. Esos caminos comunicaban la ciudad con
las dreas rurales que la rodeaban y con el resto de las pro-
vincias, cumpliendo funcién interurbana. Durante el siglo XIX
la mejora —pavimentacion— de la red de caminos, avenidas y
calles debe considerarse como parte de las obras de urbaniza-
cién, siendo su funcion restringida a los movimientos locales
o vecinales. La aparicidon de los automdéviles y demdas auto-
motores dio lugar a la rdpida introduccion de mejoras en la
construccion de calles y caminos y estos pasaron a usarse cada
vez mas para movimientos que podemos asimilar a transporte
urbano. Se han considerado como infraestructuras a este fin
las rutas nacionales de salida de la ciudad Capital construidas
desde comienzos de siglo XX en adelante, y las autopistas de
acceso construidas a partir de la mitad del Siglo XX. Entre las
primeras se consideraron los caminos vecinales que inicial-
mente surcaron campo abierto o chacras, y que luego funcio-
naron como ejes del crecimiento urbano. Los planos de 1939y
1963 muestran claramente el desarrollo de este tipo de rutas
que sin lugar a dudas tuvo lugar para facilitar la conexién de
un area metropolitana en crecimiento. Para estas rutas se con-
siderd el costo de construccion de una calzada con un carril
por mano, con sus puentes correspondientes. Se les asigné el
costo de la de construccion de una ruta de dos carriles nueva,
con su terraplén y carpeta de rodadura. Para las autopistas, el
costo de referencia se tomé de la autopista Buenos Aires - La
Plata, al momento de su inauguracién hasta Hudson en 1995,
y su relacién con los costos actuales de construccion para des-
agregar el costo de grandes puentes y de los distribuidores.

5. Puentes viales: dado el territorio casi totalmente llano don-
de se ubica la ciudad de Buenos Aires, los Unicos puentes im-
portantes fueron los que cruzaban el Riachuelo y algun otro
curso de agua menor luego entubado. De los puentes sobre
el Riachuelo hubo varias relocalizaciones y reconstrucciones,
algunas con motivo de la parcial rectificacién del cauce. Se in-
cluyeron en el computo sélo aquéllos que existen actualmen-
te. Para otros puentes viales se tomé como referencia el costo
del puente del Camino de Cintura sobre la Ruta 3 en San Justo,
Inaugurado en 2007.

6. Pasos viales a desnivel: la naturaleza llana del terreno del
AMBA hizo que las lineas férreas fueran tendidas a nivel, si-
tuacién que subsiste salvo cortos tramos que fueron recons-
truidos en elevado o bajo nivel. La creciente interferencia con
el transito de las calles urbanas se evidencié en centenares de
pasos a nivel, causantes de demoras al transito y de acciden-
tes, y también limitadores de la frecuencia admisible sobre las
lineas. La construccion de pasos viales a desnivel es la solu-
cidn que se estd aplicando cada vez con mayor intensidad en
afios recientes. Pueden ser pasos viales elevados, pasos viales
inferiores —preferidos por la implantacién urbana- y recien-
temente pasos inferiores de galibo reducido, de implantacion
mas sencilla y menor costo.
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Criterios

Se amplia a continuacion la explicacién de los criterios se-
guidos para determinar y asignar los montos de inversion al
transporte urbano del AMBA.

¢ La pavimentacidén de calles y avenidas no se consideré como
parte de la inversion dirigida a transporte urbano, salvo cuan-
do se tratd de los primeros accesos a la Ciudad, por las razo-
nes siguientes: en primer lugar, la utilizacién de las calles y
avenidas es marcadamente vecinal o interbarrial, pero no me-
tropolitana, y no entra dentro de los objetivos de este estudio.
¢ Al mismo tiempo, como fue mencionado por estudiosos de
la historia urbana, el adoquinamiento o la pavimentacién de
las calles comienza en forma intensa hacia 1880 y su finalidad
no fue el transito y transporte sino crear una infraestructura
asociada a la construccidn de los sistemas cloacales y pluvia-
les. La apertura de avenidas también tuvo un objetivo princi-
pal no relacionado con la gestion de la circulacion. La apertura
de la avenida de Mayo, de ambas diagonales, de la avenida 9
de Julio y los ensanches de las avenidas que llevan el rumbo
este-oeste, se concibieron como medidas de estética urbanay
la circulacién vehicular fue un objetivo menor. En sintesis, las
mejoras en calles y avenidas no correspondieron a la creacidon
de capacidad de transporte metropolitano, cuyo andlisis es el
objetivo de este estudio; por lo tanto su costo no debe catego-
rizarse totalmente como una inversion en transporte.

¢ El costo del tendido y montaje de la red de tranvias aporta
parcialmente a solucionar este problema, ya que en muchos
casos las empresas tranviarias debieron asumir el costo de la
pavimentacion parcial o total de las calles que utilizaron. En-
tre 1870 y 1900, por lo menos, el sistema tranviario fue por
mucho el principal modo de transporte urbano. Al considerar
dentro del costo del tendido de la via tranviaria el del pavi-
mento en que va insertada, en el computo del costo total de la
misma puede considerarse ya incluida la parte de la inversidon
en el adoquinamiento 6 consolidacion de la calzada destina-
do al uso transporte. Respecto de la desactivaciéon de la red
tranviaria después de 1960, no incidié en los calculos porque
el 50% de esa inversidn ya habia sido depreciada, y el restante
50% se considerd atribuible a la red de calles pavimentadas.

® En el caso de los caminos de acceso a la Ciudad se dan si-
tuaciones como la de la ruta nacional 3, principal eje de la
expansion urbana en el partido de La Matanza. La ruta 3 se pa-
vimentd entre el centro de Buenos Aires y Cafiuelas en 1938;
es decir que esa inversion tuvo lugar décadas antes de que el
crecimiento de la ciudad comenzara a desplegarse hacia ese
partido. Habria sido conceptualmente incorrecto catalogar
como inversidn urbana la primera construccion de la ruta 3,
cuando atravesaba areas mayoritariamente rurales. En conse-
cuencia, la inversidn en la pavimentacién de la ruta 3 sélo se
imputo parcialmente a la inversién en infraestructura urbana.
® En este primer andlisis se circunscribié el estudio a la in-
fraestructura. No se consideraron los costos de adquisicion de
material rodante tranviario y ferroviario ni del autotranspor-
te publico colectivo de pasajeros. Habria sido laborioso pero
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posible conocer la cantidad de material rodante incorporado
por los ferrocarriles, con detalle anual; en menor medida ha-
bria sido también posible con los tranvias, sobre todo a partir
de su electrificacion a principios del siglo XX; pero habria sido
muy dificil hacerlo para los vehiculos del transporte automo-
tor publico dada la atomizacion que tuvo este sector a lo lar-
go de buena parte de su historia. Ademas, para ampliar esta
investigacion al equipo de transporte habria sido necesario
incorporar el automovil y esto habria planteado problemas de
tipo conceptual. En efecto, los vehiculos privados que utilizan
y congestionan la infraestructura de calles y caminos consti-
tuyen una inversion realizada por el conjunto de la sociedad,
pero esa inversion responde no sélo a satisfacer necesidades
de transporte sino también a otras finalidades que lo trascien-
den. Ademas su uso es tanto para el transporte metropolitano
como para el de larga distancia.

Periodos de analisis

El tratamiento de los montos invertidos se presenta para cua-
tro periodos de tres décadas. Este agrupamiento se eligié por-
que habria requerido un trabajo muy engorroso desagregar
los costos afio por afio, y ello sin mayor incidencia conceptual
en los resultados.

Stock de capital en infraestructura de transporte metropo-
litano

Se contabilizaron un centenar de items o piezas de inversion.
El costo de todos ellos se estimé a valores de 2009.

Se estimo la evolucién en el stock de capital invertido en in-
fraestructura de transporte cada 5 afos. Se calculé el capital
invertido acumulado considerando una tasa de depreciacién
del 2% anual, aplicable al 50% del valor de la inversion. El otro
50% invertido se considerd no sujeto a depreciacion por tra-
tarse, por ejemplo, de la zona de camino o de via donde se
emplaza la infraestructura, o la obra basica que permanece
util a lo largo de sucesivas intervenciones de rehabilitacidn,
reconstruccidon o ampliacién. La tasa de depreciacién se aplicé
de forma sencilla, a partir del afio 50 de una serie que comien-
za en 1880. Sucesivamente, se desconto el 50% del valor de las
inversiones realizadas durante el quinquenio correspondiente
a 50 afios atras.

Poblacién

La demanda de transporte metropolitano que las inversiones
en infraestructura tienden a satisfacer guarda relacion con la
poblacidn, y por lo tanto es pertinente relacionar la inversién
con la poblacidn.
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La evolucidn en la poblacién del AMBA se tomé de los cen-
sos nacionales 1914, 1947, 1980 y 2001, sobre cuya base se
estimaron las cifras correspondientes a los afios 1920, 1950
y 2010. La evolucién de la poblacion se estimdé también cada
5 afos.

En la fig. 1 se presenta la evolucién demografica del AMBA.
Hasta comienzos del siglo XX su crecimiento tuvo lugar casi
totalmente dentro del territorio de la Ciudad de Buenos Aires;
desde entonces se extendié al area suburbana luego conocida
como Gran Buenos Aires. Dentro de ésta, hasta 1950 el cre-
cimiento mas fuerte tuvo lugar en lo que hoy suele denomi-
narse “primer cordén”; con posterioridad el crecimiento mds
fuerte se desplazo al “segundo corddn”, drea que se extiende
mas alla del Camino de Cintura. En la ultima década las mayo-
res tasas de crecimiento poblacional ocurren en el drea deno-
minada “tercer corddn”.

16

14 = POBLACION drea metropolitana
ce Buenos Alres, MILLONES
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Fig. 1: evolucién de La poblacién en el AMBA 1885-2010. Datos

quinquenales obtenidos en base a los censo de poblacién. Para

evitar incrementos por reclasificacién, se sumaron la Ciudad y
Los 27 partidos suburbanos en toda la serie.

Los resultados en cuanto a las inversiones se relacionaron con
la poblacion. Las inversiones acumuladas de los periodos de
tres décadas que comienzan en 1890 se dividieron por la po-
blacién con la que contaba la metrépolis hacia el final de los
respectivos periodos. A su vez el stock de capital con que se
contaba al final de cada quinquenio se dividié también por la
poblacidn respectiva.

La fig. 2 muestra los niveles de inversién anual promedio para
cuatro periodos de tres décadas cada uno, entre 1890 y 2010.
En esta figura y las sucesivas los resultados en cuanto a las
inversiones se presentan desagregados segun hayan estado
dirigidas a la infraestructura de transporte publico masivo o al
automovil, ademas del total.
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Fig. 2: ritmo anual promedio de inversion en infraestructura de
transporte para tres periodos. Total y distribucién por grandes
grupos de tecnologia

Se comprueba que el ritmo global de inversién se redujo dras-
ticamente conforme el paso del tiempo a lo largo de casi todo
el siglo XX, para recuperarse sélo en el Gltimo periodo de tres
décadas, en que alcanza el maximo de la serie con un incre-
mento notable respecto al periodo previo pero modestisimo
respecto del de un siglo atras.

Se puede también ver que la inversién en infraestructura di-
rigida al transito de automadviles aumenta regularmente a lo
largo de toda la serie, superando el monto destinado a trans-
porte publico ya a partir de 1950. En correspondencia, las in-
versiones en transporte publico masivo sufren una primera
caida luego de la primera guerra mundial, y mas tarde una
drastica reduccion entre 1950 y 1980. La posterior recupe-
racién no consigue alcanzar los niveles previos: entre 1980 y
2010 el nivel de inversion en infraestructura dirigida al trans-
porte publico es apenas superior al 50% de lo que fuera in-
vertido entre 1920y 1950, y no alcanza al 40% de lo invertido
entre 1890y 1920.

Como la poblacién no dejo de crecer durante estos 120 afios,
corresponde relacionar los resultados alcanzados con la po-
blacién servida, y asi se lo hace en la fig. 3, representativa de
la inversidn per cdpita. Es notable que en una metrépolis que
multiplicd casi seis veces su poblacion, la desaceleracion del
ritmo de inversidon per capita haya sido tan fuerte, y que este
fenédmeno se manifieste con mayor intensidad en el caso de
las tecnologias de transporte publico masivo.
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Fig. 3: ritmo anual promedio de inversion por habitante. Se
toma la poblacion existente al final del periodo

La fig. 4 muestra la evolucion del stock de capital en infraes-
tructura de transporte en el Area Metropolitana. Se comprue-
ba que existid un estancamiento en la disponibilidad de in-
fraestructura a partir de la década de 1940, que se prolonga
hasta mediados de los afios "80; a partir de esta ultima fecha la
recuperacioén del ritmo inversor da lugar a un pequefio cambio
de tendencia en el crecimiento del stock de capital. Notese
que es precisamente durante el periodo 1940-1980 cuando la
tasa de crecimiento de la metrdpolis alcanza su maximo valor.
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Fig. 4: evolucién del stock de capital de infraestructura de
transporte en el AMBA. Sin depreciacion y real.

Pero el stock de capital puede también relacionarse con la po-
blacién. La fig. 5 muestra la evolucidon que tuvo el stock de
capital per capita, que alcanza su maximo al comienzo de la
primera guerra mundial, que tiende a estabilizarse en el perio-
do de entreguerras y comienza a caer aceleradamente a partir
de 1940. Finalmente el stock per cdpita alcanza una nueva es-
tabilidad después de 1970.
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Fig. 5: stock de capital real de infraestructura de transporte
por habitante. Los circulos corresponden a los niveles de refe-
rencia presentados en la Fig.6

Ante el interrogante sobre si se invirti6 mucho menos de lo
necesario en el sistema de transporte metropolitano, la cai-
da de la inversion en infraestructura por habitante y del stock
de capital por habitante, sugieren la respuesta. Sin embargo,
tampoco puede dejar de plantearse si el ritmo inversor ante-
rior a la primera guerra mundial no fue excesivo, ya que tuvo
lugar en un contexto de gran optimismo y confianza sobre el
futuro argentino. Para ubicarnos en un término medio asumi-
mos que el stock de capital per capita adecuado, que habria
sido deseable mantener, haya sido el del afio 1940.

La estimacion del stock de capital que cumple esta condicidn,
es decir, aplicando a la poblacién de cada periodo el valor de
stock per capita de 1940, se representa en la figura 6.
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Fig.6: estimacion de la evolucion del stock de capital resultante
de distintos niveles de referencia (ver fig.5) de stock per capita
estabilizado

| 87



Como puede observarse, partiendo del nivel de referencia
1940, el nivel de stock de inversion deberia haber sido, por lo
menos, un 98% superior al realizado (o sea, el doble). Se re-
pitid este cdlculo asumiendo que el stock per capita deseable
fuera el de 1950 o el de 1960, y sobre esa base se estimé cual
deberia haber sido el stock en 2010: el 64% superior, o el 42%
superior, respectivamente.

CONCLUSIONES:

Las estimaciones efectuadas en este trabajo, dentro de sus li-
mitaciones permiten arribar a las siguientes conclusiones.

® En primer lugar, es real que hay un déficit de inversion
crénico en el sistema de transporte metropolitano, produ-
cido sobre todo durante la segunda mitad del siglo XX. El
ritmo de inversion en infraestructura se redujo de manera
acentuada y no acompaio el crecimiento de la poblacién
del Area Metropolitana. Un andlisis preliminar sugiere que
para haber mantenido un nivel de equipamiento similar al
gue existio hasta la década de 1940, la inversidn requerida
hasta 2010 debié haber sido el doble de la realizada.

e En segundo lugar, esa inversidon declinante se orientd
en forma creciente hacia la infraestructura al servicio del

automovil y desdefié la infraestructura de los modos de
transporte publico masivo. Las lineas férreas no se amplia-
ron en su capacidad con agregado de nuevas vias, no se
reconstruyeron son trazados en alto o bajo nivel, la electri-
ficacidn tuvo un progreso minimo, la red subterranea tuvo
un lento crecimiento después de haber estado 40 afios
paralizada.

Sin duda una metrépolis como el AMBA, con una poblaciéon
siempre en crecimiento, aunque mas lento, requiere un siste-
ma de transporte complejo que haga uso de todas las tecnolo-
gias disponibles, cada una dentro de su rango de conveniencia.
Pero la infraestructura de transporte del AMBA durante déca-
das no recibid la inversion de la magnitud y calidad necesarias
para sostener un desarrollo acorde con el crecimiento de la
demanda con un nivel de servicio similar a la que cuentan los
sistemas mas modernos. Todo el sistema se ha deteriorado
y sobre todo el de transporte masivo, cada vez mas lejos de
poder cumplir su rol deseable en el sistema de transporte. La
inversion debera aumentar en valor, pero también en calidad,
y los proyectos a los que se destine deberan ser cuidadosa-
mente seleccionados.
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La técnica de los Ensayos Acelerados de Pavimentos (APT segun
sus siglas en inglés por Accelerated Pavement Testing) es una
moderna herramienta para evaluar estructuralmente los pa-
vimentos, determinar la respuesta y comportamiento de los
mismos bajo la aplicacion repetida, controlada y acelerada de
acumulacion de dario, en un corto periodo de tiempo. Comun a
todos los sistemas APT es la necesidad de medir la respuesta del
pavimento a la aplicacion de las cargas. Los parametros tipicos
que suelen ser medidos son, son deformaciones deflexiones,
humedad, presidn y temperatura, aunque estos no son todos.

El objetivo primario del estudio fue evaluar la respuesta vy el
rendimiento de un pavimento “de catalogo” Suizo utilizando
el simulador de cargas MLS10. Simultdneamente se utilizo el
simulador de cargas a escala reducida MMLS3 para evaluar y
comparar la capacidad de ese equipo en relacion con las car-
gas a escala real. Aspectos de las fases iniciales de este estu-
dio fueron presentados previamente en la XXXVI Reunién del
Asfalto en Buenos Aires, en el afio 2010 y seran brevemente
resumidos en este trabajo.

Finalmente, se realizaron comparaciones entre los datos de las de-
formaciones obtenidas con el MLS10Yy las realizadas con el MMLS3,
utilizando tanto modelos analiticos como elementos finitos.

Durante la XXXVI Reunidn del Asfalto celebrada en la ciudad
de Buenos Aires en el afio 2010, fue presentado un trabajo sobre
Ensayos Acelerados de Pavimentos (APT segun sus siglas en inglés
por Accelerated Pavement Testing), en el mismo se describid gran
parte la experiencia llevada a cabo en Suiza, donde se pudo hacer
uso de los simuladores de carga MLS10 (seguin su denominacion
en inglés por Mobile Load Simulator) [Arraigada et al (2011) #]]
y MMLS3 (segun su denominacion en inglés por Model Mobile
Load Simulator) [MLS Test Systems '] para contribuir en el cono-
cimiento de los ensayos realizados con dichos dispositivos.

A continuacidn se presenta un breve resumen que describe el
trabajo realizado en conjunto por alumnos e investigadores de
Argentina y Suiza. Para mayor informacién acerca de la misma
se debe remitir al mencionado trabajo. [Pugliessi et al. (2010)%].

En el 2006 la Universidad de Stellenbosh en Sudafrica desarro-
116 un prototipo de un dispositivo APT. Durante el 2008, el Ins-
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tituto Federal de Ensayo de Materiales e Investigacion (EMPA)
adquirid este prototipo, el MLS10 (segin su denominacién en
inglés por Mobile Load Simulator), puede producir, de manera
unidireccional, unas 6.000 aplicaciones de carga en una hora.
Este equipo estd compuesto por 4 bogies de cargas “circu-
lando” en un circuito cerrado, impulsados, sin tener contac-
to alguno, por motores de induccién lineal (LIM o LIM segun
sus siglas en inglés por Linear Induction Motor). El simulador,
como su nombre lo indica, es mévil y puede ser transportado
en cualquier carreton estandar por medio de un camién. Tie-
ne también la capacidad de movilizarse de manera autémata,
a paso de hombre, para cambiar la posicion dentro del campo
de pruebas. Con el MLS10 es posible considerar condiciones
climdticas y constructivas reales.

Debido a que existia ninguna experiencia con un simulador de
cargas de este tipo en Suiza, se planeo un proyecto experi-
mental para evaluar el comportamiento del equipo con pa-
vimentos construidos bajo lineamientos y materiales locales.
El objetivo primario fue evaluar un tipico pavimento Suizo con
el fin de conocer la cantidad de ciclos de carga con el MLS10
son necesarios para producir fallas en la estructura del pavi-
mento. Adicionalmente, se esperaba que estos ensayos pudie-
ran brindar informacién basica acerca de las normas de disefio
utilizadas en el mencionado pais.

El objetivo secundario, pero no de menor importancia, fue el
de aprender acerca de la utilizacién propia del MLS10, limita-
ciones técnicas, posibles problemas futuros y mejorar las téc-
nicas operacionales del simulador, el cual es un prototipo y el
primero en su clase en todo el mundo.

Finalmente, el proyecto también se utilizé para proponer y
evaluar procedimientos de prueba del pavimento, asi como,
instrumentacion y software necesario para la recoleccidn de
datos de la investigacion. Establecer y formalizar la manipu-
lacién de los mismos, el procesamiento, almacenamiento y
protocolos de respaldo.

Para lograr este fin, se eligi6 la estructura de una autopista nue-
va. Un sitio exclusivamente dedicado a las pruebas fue construi-
do, utilizando los mismos materiales y disefio de la autopista A4
en cercania de Zurich, considerando cuatro variaciones estruc-
turales, como se vera a continuacion. El campo de pruebas se
construyo justo al lado de la zona de la autopista, con el objeti-
vo de mantener los materiales de subrasante y el clima lo mas
cerca posible, a las condiciones constructivas reales.
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Debido a la limitada ventana de tiempo disponible, algunos
problemas del prototipo y la falta de experiencia del personal
a cargo de las pruebas, el numero de aplicaciones de carga
que se aplicaron a las estructuras se limité a 1.600.000 duran-
te casi 7 meses. La aplicacién de la carga fue distribuida en 3
de las 4 variaciones de la estructura del pavimento.

Se llevaron a cabo ensayos in situ para establecer las pro-
piedades de la subrasante antes de comenzar con las simu-
laciones. Con el fin de evaluar el deterioro del pavimento, y
la respuesta del pavimento a las solicitaciones con el MLS10
se utilizaron galgas extensiométricas y acelerémetros, como
se describe mas adelante. Dado que no hubo una regulacién
de la temperatura durante la aplicacidn de las cargas, varios
sensores de temperatura fueron instalados en la estructura.
Como se describe mas adelante, también se llevaron a cabo
otros ensayos no destructivos de manera periddica.

Después de terminar con el trafico de las secciones, se extra-
jeron muestras y testigos del pavimento, las cuales fueron es-
tudiadas en el laboratorio. De esta manera se determinaron
parametros como el mddulo de elasticidad y adherencia entre
capas asfalticas, tanto de areas cargadas como no cargadas.

El analisis de todos estos datos combinados se utilizé para es-
tablecer el grado de deterioro que sufrié la estructura des-
pués del paso del MLS10. Ademas, se prepararon modelos de
elementos finitos con el fin de evaluar la condicién de esfuer-
zo bajo las solicitaciones de la carga y se compararon con los
valores medidos en campo [Pugliessi en prep.!].

En base al analisis de todos los resultados obtenidos durante
la experiencia, se concluye que el paso del simulador MLS10
sobre el campo de pruebas estudiado, no generd dafios consi-
derables sobre la estructura del pavimento.

Finalmente se ingresaron estos valores en una de las ecuacio-
nes mas frecuentemente utilizadas para estimar la capacidad
de los pavimentos en término de ejes equivalentes, siguiendo
la ley de fallas por fisuracién de la mezcla asfaltica.

En el futuro, con el objetivo de analizar alguna estructura mas
débil que la estudiada en este caso, capaz de fallar por una
de las principales causas de fallas un pavimento flexible (fisura-
cidn), se puede generar mediante la técnica de elementos fini-
tos, un modelo ficticio, bien ajustado en cuanto a propiedad de
los materiales, dimensiones de la estructura, temperatura de
aplicacién de las solicitaciones, simular el paso de ambos dispo-
sitivos y tratar de relacionarlos de alguna manera tedrica.

1.1.1 Ensayos Acelerados de Pavimentos (APT)
La técnica de los ensayos acelerados de pavimentos es una
moderna herramienta para evaluar estructuralmente los pa-
vimentos, determinar la respuesta y comportamiento de los
mismos bajo la aplicaciéon repetida, controlada y acelerada de
acumulacion de dafio, en un corto periodo de tiempo.
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Hoy en dia, la ejecucién de los APT se considera indispensable
para la investigacién de pavimentos de manera eficiente y mo-
derna a nivel mundial [Hugo (2004) ©1].

La ventaja de estos radica en que los ensayos son rapidos, con-
fiables, reproducibles, econédmicos y generalmente pueden
llevarse a cabo con una minima interferencia al transito. Den-
tro de esta tecnologia se encuentran los simuladores moviles
de cargas MMLS3 y MLS10, escala un tercio y real respectiva-
mente.

Los ensayos APT tienen una larga tradicion en la investigacién
de carreteras en Suiza, remontandose a los afios setenta. El
principal resultado de los ensayos de las campafias, como por
ejemplo el numero estructural de acuerdo al método de dise-
fio semi empirico AASHTO [AASHTO (1993) !, fueron incor-
porados a las normas Suizas para el disefio de carreteras.

1.1.2 Simulador mévil de cargas en escala real

MLS10

El MLS10 (FOTO 1) es un dispositivo de ensayo que permite
de manera casi real, la simulacién de las condiciones de tran-
sito en las carreteras. La carga, los neumaticos, la velocidad
de aplicacién de la carga son los pardmetros que se asemejan
de una manera notable a la carga de un eje real. El desafio
principal es entonces, el de comprender cual es el dafio que el
transito causa a la estructuray las posibles deficiencias estruc-
turales en la construccidn de carreteras.

e S Tt
Fig. 3: Vista del MLS10 en campo de pruebas.

Es un simulador de carga a escala real Unico en su especie, que
permite realizar ensayos de destruccién acelerada de pavimen-
tos. La estructura de la maquina consiste de un bastidor de
aproximadamente 10m de largo, 3m de alto y 2,4m de ancho
(FIGURA 1). Tiene cuatro semiejes con heumaticos duales mon-
tados sobre boggies, los cuales tienen ruedas de acero que se
mueven siguiendo unas guias metalicas que forman un circuito
cerrado. La velocidad maxima alcanzada por los bogues es de
6,1m/s (22km/h). A esa velocidad el MLS10 es capaz de simular
el efecto del paso de 6.000 neumaticos duales por hora. Las guias
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estan construidas de tal manera que los boggies giran libremen-
te hasta llegar a la parte inferior, donde entran en contacto con
el pavimento a lo largo de una longitud de carga de 4,2m.

Cada semieje es capaz de aplicar una carga en el pavimento de
hasta 65kN. El control de carga es semi-automatico y se aplica
a través de un circuito hidraulico. Una descripcion detallada
de la MLS10 se puede encontrar en [De Vos et al (2006) "].

10.7m

Electr. Control

65kN Loading |
b .
- Transport
4.2m Wheels

FIGURA 1. Esquema del MLS10.

1.1.3 Simulador mavil de cargas en escala un

tercio MMLS3

El MMLS3 (FOTO 2) es un dispositivo APT en escala uno en
tres, que permite ensayos acelerados de laboratorio y/o cam-
po de prueba, relacionados al comportamiento de las super-
ficies del pavimento en cuanto a tensiones y ahuellamientos
bajo la carga dinamica y unidireccional de neumaticos de
300mm de didametro.

FOTO 2. Vista del MMLS3 en laboratorio.

La configuracion de neumaticos en este equipo es la de cua-
tro ruedas simples, cada una de ellas cargando al pavimento
hasta 2,1KN mediante un sistema de suspensién de resortes, a
una velocidad maxima de 2,5m/s (9km/h), alcanzando de esta
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manera en el orden de 7.200 repeticiones por hora. En este
caso la aplicaciéon de esta carga se da en una longitud de 1,0
metro. El principio de funcionamiento es similar al menciona-
do en el caso del MLS10 (FIGURA 2).

2400mm

g 6

1000mm

FIGURA 2. Esquema del MMLS3.

1.2 Instrumentacion

Comun a todos los sistemas APT, es la necesidad de medir la
respuesta del pavimento a la aplicacién de las cargas. Los pa-
rametros tipicos que suelen ser medidos son, deformaciones,
deflexiones, humedad, presion y temperatura, entre otros. En
la mayoria de los casos, estos sensores deben tener la capa-
cidad para medir la respuesta dindmica, aunque no en todos
los casos ya que por ejemplo, las condiciones de humedad y
temperatura del suelo no requieren una respuesta dindmica y
la medicién puede efectuarse en forma manual con un siste-
ma estatico.

Cabe sefialar que existen dos diferencias bien claras en la elec-
cion de un sensor para las aplicaciones APT y son: (1) medicion
de la respuesta del pavimento bajo condiciones normales de
trafico y (2) mediciéon de la respuesta del pavimento bajo fa-
lla anticipada. Por lo tanto, la eleccién de los sensores y las
técnicas de instalacién pueden necesitar ser modificadas en
base a la experiencia de pruebas anteriores. A continuacion la
descripcion de alguno de ellos.

1.2.1 Galgas extensiométricas para la defor-

macion de pavimentos asfalticos

Una galga extensiométrica consiste en un dispositivo que ab-
sorbe energia de un sistema y que la cede a otro, por lo gene-
ral en otra forma diferente de energia. La justificacion de estas
galgas extensiométricas es que se hace necesario transformar
una determinada magnitud fisica en una magnitud eléctrica
(tension, corriente, resistencia, etc.). Entre todas las aplica-
ciones que tienen las galgas extensiométricas se encuentran
galgas extensiométricas para la deformacién de pavimentos
asfalticos (FOTO 3).
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FOTO 3. Galga extensiométrica para la deformacién
de pavimentos asfalticos.

Hoy en dia, la mayoria de los programas de calculos dispo-
nibles en el mercado, basados en la teoria de la elasticidad,
son capaces de pronosticar tensiones y deformaciones en las
estructuras de los pavimentos. Es por ello que resulta funda-
mental poder realizar mediciones reales de estos parametros
en las capas asfalticas, originados por el paso de una carga
sobre la superficie.

Las galgas extensiométricas se pueden usar para verificar los
valores calculados. Esto ultimo es muy importante, ya que el
esfuerzo o la deformacién de una capa determinada del pavi-
mento se usa como parametro critico para determinar el com-
portamiento de las otras secciones de pavimentos, incluyendo
la vida util como una funcién del nimero de cargas de ruedas
aplicadas.

Un fendmeno fisico, tal como un cambio en la tension aplicada
a una muestra o un cambio de temperatura, cambia la resis-
tencia de los sensores (galgas extensiométricas en este caso).

1.2.2 Temperatura

Existen varios tipos de sensores comunes para medir la tem-
peratura en un pavimento y ellos son las termocuplas y los
termistores. Estos cominmente se colocan en las diferentes
capas de un pavimento a una profundidad predeterminada
utilizando material no conductor para separar los sensores y
asi medir los gradientes de temperatura del pavimento.

Una termocupla es un dispositivo formado por la unién de dos
metales distintos que produce un voltaje, que es funcion de la
diferencia de temperatura entre uno de los extremos denomi-
nado “punto caliente” o union caliente o de medida y el otro
denominado “punto frio” o unién fria o de referencia. Este fue
el utilizado para el desarrollo de esta investigacion.
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1.2.3 Ahuellamiento

Uno de los pardmetros mds importantes a determinar, en los
sistemas APT, es el ahuellamiento o deformacién permanente
producida por la circulacién de la carga. Uno de estos equipos
disponibles en el mercado es la regla desarrollada y construi-
da por la firma sudafricana MLS (misma firma que desarrolla
los simuladores MMLS3 y MLS10).

La misma consiste en una viga de aluminio de 2,20m de largo
la cual contiene una rueda mévil que va escaneando la super-
ficie del pavimento. Los datos de posicion y profundidad se
van almacenando en una notebook, la cual maneja el dispo-
sitivo de manera automatica a través de un software disefia-
do especialmente. El software permite establecer el largo del
perfil transversal, asi como la distancia entre mediciones (re-
solucién) y esta preparado especialmente para ensayos ATP.
La base de medicién se ubica fuera de la zona de medicién y
se materializa mediante placas metalicas pegadas en la super-
ficie del pavimento, lo que otorga una base de referencia que
podria considerarse como fija.

1.3 Estudio Experimental

1.3.1 Ensayos de campo a escala real con MLS10
Parte de la fase experimental se llevd a cabo en cercanias de
Zurich, Suiza. Mas precisamente en Fildern, dentro del Cantén
Zurich. Alli, se construyé un sector de pruebas exclusivamente
para la utilizacién del simulador de cargas mévil MLS10. Fue-
ron construidos 3 campos de prueba con diferentes configu-
raciones estructurales en la FIGURA 3 se puede apreciar las
distintas capas constitutivas del pavimento con su correspon-
diente espesor tedrico.

ESTAB 2

FIGURA 3. Estructuras del pavimento en los campos F1, F3y F4.
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Se ejecutaron aproximadamente 740.000 ciclos con el si-
mulador MLS10 sobre el campo F4. Estos ciclos o “pasadas”
fueron realizados con la configuracién de neumaticos duales
aplicando una carga al pavimento de 65KN, a una velocidad
de 22km/h. Esto significa, en términos de ejes equivalentes de
8,16tn, la aplicacion de unos 4.800.000 ejes, ya que se aplica
el procedimiento de las “Aproximaciones de la cuarta Poten-
cia” de AASHTO 1993 para obtener el coeficiente de equiva-
lencia en efecto destructivo de la mencionada carga [AASHTO
(1993) ©1],

Ademas de los ensayos detallados a continuacién, también se
realizaron determinaciones tales como: deformaciones per-
manentes (ahuellamiento), auscultacién de la estructura con
georadar (GPR segun sus siglas en inglés por Ground Penetra-
ting Radar), cuenco de deflexién bajo carga estatica con “ETH-
Delta” [Rabiotti et al (2005) ®'ly mediciones de médulos sismi-
cos con analizador sismico portatil de pavimentos (PSPA segun
sus siglas en inglés por Portable Seismic Pavement Analyzer)
[Nazarian et al. (1993) .

De esta manera, fueron instalados en el campo de prueba,
sensores de temperatura (termocuplas), acelerémetros para
determinar deflexiones del pavimento y galgas extensiométri-
cas para determinar la deformacion del pavimento.

En presente trabajo solamente veremos algunos resultados de
la respuesta del pavimento obtenidos con la utilizacidn de las
galgas extensiométricas (TABLA 1).

Campo Prof.

[cm]

0 BQ4 -3

3 B4 -3 1‘ ™
E4 i,

TQ4 Tlfl
AT

TABLA 1. Ubicacién y direccion de galgas extensiométricas en
campo F4

Galga  Prof.

- TL4 -11

Una vez que los ensayos dieron comienzo y con el correr de
los ciclos, se pudo observar que las respuestas de las galgas
extensiométricas instaladas a -110mm de profundidad arro-
jaban valores muy dificiles de ser analizados, dado que se tra-
taban de valores muy bajos y en algunos casos iguales a cero
(especialmente para bajas temperaturas). Esto seguramente
ocurrié también debido a la extrema rigidez del pavimento.
Esta situacion se repitid tanto para el dispuesto longitudinal
como transversal.
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Se instalaron tres termocuplas, sobre la superficie de la estruc-
turay a-30mm y -110mm, es decir en las interfaces de las capas
asfélticas.

La temperatura se recopild en forma automatica mediante la uti-
lizacién de un recolector automatico de datos cada 10 minutos,
asi se obtuvo una buena cantidad de datos que pudieran ser vin-
culados con las mediciones de las galgas extensiométricas.

Una vez finalizada la experiencia en campo con el MLS10, se
procedié a realizar calados y calicatas de la estructura del pavi-
mento, tanto en zonas transitadas como no transitadas. Estos,
fueron utilizados para la caracterizacion de las mezclas com-
ponentes de la estructura y la realizacion de los ensayos con el
simulador de cargas MMLS3 en laboratorio.

Se tomaron 3 “losas” asfalticas de 1100mm x 700mm (FOTO
4), mientras que la profundidad fue aproximadamente cons-
tante con algunas pequefias variaciones producto de la gran
adherencia que provoca la capa de SAMI entre la mezcla asfal-
tica y el estabilizado granular. Uno de estos bloques asfalticos
fue extraido conteniendo en su interior las galgas extensiomé-
tricas y los sensores de temperatura.

FOTO 4. Detalle de la extracciéon de uno de los bloques del pavi-
mento
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Una vez ingresadas en el laboratorio, se procedio a la prepa-
racién de las muestras para su posterior estudio. Se escogié
solamente uno de los tres bloques extraidos, el mismo que en
su interior aun dispone de las galgas extensiométricas y ter-
mocuplas.

Uno de los puntos mas importantes para las simulaciones con
MMLS3 fue el acondicionamiento térmico de la muestra. Para
esto, se utilizé un sala especial calefaccionado por hornos in-
dustriales. Se estudiaron 4 niveles de temperatura, 20°C, 25°C,
30°C y 35°C. Para que la muestra alcance la temperatura de-
seada, se dejo dentro de la camara térmica 24 horas para cada
una de las temperaturas seleccionadas. Esto fue muy sencillo
de verificar, ya que se disponia de informacién precisa de la
temperatura de la muestra (2 termocuplas en su interior).

Una vez alcanzada la temperatura programada, se iniciaron
las mediciones de deformaciones producidas esta vez, por el
simulador de cargas MMLS3. No fueron muchos los ciclos ne-
cesarios en cada una de las instancias, ya que el Unico objetivo
de esta etapa fue el de obtener valores para este simulador.
Para cada uno de los escalones de temperatura también se
plantearon diferentes velocidades de ensayo. Se realizaron
entonces determinaciones a 1,5Km/h, 3,4Km/h, 5,3Km/h,
7,1Km/h y finalmente a 9,0Km/h. Como era de esperarse los
mayores valores de deformaciones fueron hallados para bajas
temperaturas.

La respuesta de las galgas extensiométricas fue totalmen-
te distinta a la de las simulaciones con MLS10, esto posible-
mente se deba a la configuracion de la carga, ya que en este
caso, el MMLS3 aplica la carga mediante un neumatico simple.
Para el caso del Unica galga extensiométrica que funcionaba a
-110mm de profundidad, no hubo respuesta positiva, durante
la experiencia.

Las FIGURAS 4a y 4b ilustran un ejemplo de las sefales longi-
tudinal y transversal para una temperatura del orden de los
20°C, una carga de rueda simple de 2,1KN, presidn de inflado
de 0,6Mpa y una velocidad de 3,4Km/h. Hay que mencionar
que las pasadas de la carga siempre fueron encima de las gal-
gas extensiométricas
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FIGURA 4. 3) €j. sefial galga extensiométrica Long. / b) transv.
bajo simulacién con MMLS3

En cuanto a la caracterizacién de los materiales asfalticos se
ejecutd el ensayo de traccion indirecta por compresion dia-
metral (IDT segln sus siglas en inglés por Indirect Tensile Test).
Este es uno de los ensayos mds comunes y utilizados en la ac-
tualidad, debido a su simplicidad para determinar las propie-
dades mecdnicas de las mezclas asfalticas.

El IDT ofrece la posibilidad de obtener el mddulo dindmico
tanto de muestras tomadas en el camino como asi las cons-
truidas en laboratorio.
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Tem | Transitado | Sin transitar | Diferencia
(°C}) (MPa) (MPa) (%)
5 9395 9.543 2
10 6.622 6.900 4
15 4.594 4,442 -3
AC MRS 20 3.481 3.435 -1
25 2.449 2.367 -3
30 1.187 1.128 -5
35 871 859 -1
] 19490 18848 -3
10 13.561 14.668 8
15 10.700 9.925 -8
ACB22H 20 7.647 7.348 -
25 5.019 4 556 -3
30 3.247 3.268 1
35 2175 2.23 3
] 19865 20248 2
10 14.279 15.985 11
15 11.109 11.285 2
ACT22H 20 7.927 8.060 2
25 5.058 5.170 2
30 3.332 3.522 5
as 2.235 2.315 3

TABLA 2. Médulos Elasticos de mezclas asfalticas

No se encontraron diferencias significativas entre testigos que
habian sido transitados y los que no tuvieron solicitaciones.

2. RESULTADOS OBTENIDOS

En este trabajo nos enfocaremos en los resultados de tensio-
nes y deformaciones obtenidos con las galgas extensiomé-
tricas para el campo de pruebas F4, bajo las solicitaciones al
pavimento realizadas con el MLS10, asi como los resultados
obtenidos en laboratorio, para el simulador MMLS3.

2.1. Simulador Moévil de Cargas en Escala Real
MLS10

Una vez que los ensayos dieron comienzo y con el correr de
los ciclos, se pudo observar que las respuestas de las galgas
extensiométricas instaladas a -110mm de profundidad arro-
jaban valores muy dificiles de ser analizados, dado que se tra-
taban de valores muy bajos y en algunos casos iguales a cero
(especialmente para bajas temperaturas). Esto seguramente
ocurrié también debido a la extrema rigidez del pavimento.
Esta situacion se repitié tanto para el dispuesto longitudinal
como transversal.

Con el objetivo de analizar la deformacidn obtenida con las
galgas extensiométricas a -30mm de profundidad, fue necesa-
rio tener en cuenta la velocidad de aplicacidn de la carga pro-
ducida por el MLS10 y la temperatura del pavimento. De esta
manera se filtraron las mediciones y solo fueron consideradas
las que se generaron a 22Km/h. Respecto a la temperatura,
responde a registros durante todo el dia de medicién, crecien-
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do a medida que la temperatura ambiente crece, asi como con
la friccion neumatico - pavimento, durante los ensayos.

De esta manera, se calculé la diferencia promedio entre los
picos de tension y compresion para cada registro valido de
medicién. Este, a su vez, se vinculd con la temperatura a la
cual la deformacién fue determinada. Entonces, para cada dia
de medicidn, se generaron curvas de deformaciones depen-
dientes de la temperatura, con lineas de tendencia sigmoida-
les (FIGURAS 5y 6).
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FIGURA 5. Deformaciones absolutas obtenidas con Strain Lon-
gitudinal en funcién de la temperatura media del pavimento.
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FIGURA 6. Deformaciones absolutas obtenidas con Strain
Transversal en funcién de la temperatura media del pavimento.

Se pudo verificar que luego de 740.000 ciclos con el MLS10,
las deformaciones del pavimento, para los mismos rangos de
temperaturas, no fueron creciendo con el paso del simulador,
lo que nos indica, de alguna manera que no se produjeron da-
fos en el pavimento.

2.2 Simulador Mévil de Cargas en Escala un Ter-
cio MMLS3

Una vez que las muestras tomadas del campo de prueba fue-
ron acondicionadas en laboratorio, se procedié a ejecutar las
simulaciones de carga con el MMLS3.

Se procediod entonces, al calculo de las deformaciones produ-
cidas por el simulador a escala, de la misma manera que para
el caso del MLS10, salvo que para esta etapa solo se planifica-
ron algunos ciclos, ya que, el Unico objetivo de esta etapa fue
el de obtener valores para el mismo.
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FIGURA 7. Deformaciones absolutas obtenidas con Strain Longi-
tudinal en funcién de la temperatura media del pavimento.
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FIGURA 8. Deformaciones absolutas obtenidas con Strain
Transversal en funcién de la temperatura media del pavimento.

2.3 Relacion entre Simuladores con Mediciones

Reales
En este punto realizamos una aproximacion muy simplificada
de la relacion, en término de deformaciones absolutas pro-
ducidas al pavimento, mediante la aplicacién de ambos simu-
ladores, en escala real con el MLS10 y escala un tercio con el
MMLS3.

Decimos que se trata de una aproximacion simplificada ya que
se basa solamente en una experiencia, con condiciones prefi-
jadas, estructura del pavimento, profundidad a las que se pro-
ducen las deformaciones, entre otras. Quizas hubiese sido una
mejor experiencia trasladar el MMLS3, al campo de pruebay
realizar las pasadas del equipo alli, aunque esto requeria una
mayor demanda de tiempo, del cual no se disponia. La ventaja
de haber trabajado en laboratorio fue tener condiciones de
temperatura controlada, durante la ejecucion de los ensayos.
El procedimiento para encontrar esta relacion fue generar, en
base a las mediciones procesadas, que se presentaron en las
Figuras 5, 6, 7 y 8, lineas de tendencia y la formula de cada
una de estas. Posteriormente se confeccioné una tabla con la
temperatura como parametro variable y valores de deforma-
ciones asociadas para cada equipo, como salida. El resultado
fue graficado y se presenta en las Figuras 9 y 10, asi como la
ecuacién que relaciona las deformaciones producidas por los
equipos, para cada una de las direcciones estudiadas, longitu-
dinal y transversal.
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FIGURA 9. Relacién entre deformaciones longitudinales absolu-
tas del MMLS3 y MLSI0.
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FIGURA 10. Relacion entre deformaciones transversales abso-
Lutas del MMLS3 y MLS10.

Como se menciond anteriormente, esta es una aproximacion,
la cual podra ser confirmada o rechazada una vez que los mo-
delos de elementos finitos sean confiables en cuanto a sus
resultados.

3. SIMULACIONES

Se realizaron simulaciones tanto con elementos finitos como
con modelos analiticos. La primera, para validar o verificar las
mediciones efectuadas en campo, mientras que la segunda de
ellas para revalidar los resultados obtenidos con los modelos
de elementos finitos y su corroborar su confiabilidad.

3.1 Con Elementos Finitos

Con el fin de realizar un analisis tedrico de las tensiones y de-
formaciones obtenidas durante la fase experimental, se desa-
rrollaron diferentes modelos de elementos finitos (FE). Se tra-
t6 entonces, de establecer el vinculo entre las deformaciones
relativas medidas y el campo de tensiones de las estructuras
analizadas. Se plantearon dos modelos de FE diferentes, para
el MLS10 y el MMLS3 (FIGURA 11). Con ellos se simularon al-
gunas de las condiciones experimentales planteadas.

Parala creaciony posterior analisis de cada uno de los modelos
FE se empled el software comercial de simulaciones [ABAQUS
[10]]. Con toda la informacion disponible, como ser, carga, ve-
locidad de aplicacion, dimensiones, temperatura de la estructura,
propiedades mecanicas de los materiales, entre otros, se traté de
representar la realidad lo mas fielmente posible.
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FIGURA 11. Relacion entre deformaciones transversales abso-
Lutas del MMLS3 y MLS10.

Mientras que las Figuras 12 y 13 muestran algunos de los re-
sultados obtenidos para los modelos y su comparaciéon con
resultados medidos en campo.
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FIGURA 12. Deformaciones calculadas con FE y medidas en
campo para galgas longitudinales.
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FIGURA 13. Deformaciones calculadas con FE y medidas en
campo para galgas transversales.

Una vez que se considerd que los modelos de elementos fi-
nitos representaron con buena aproximacion la forma y los
valores obtenidos en campo se procedié a calcular mediante
otro método, las deformaciones del pavimento, como se vera
a continuacion.

3.2 Con Modelos Analiticos
Con el propdsito de revalidar los valores obtenidos con ele-
mentos finitos, se utilizd el programa BISAR 3.0 [BISAR [11]]
desarrollado por SHELL, el cual calcula deformaciones y de-
flexiones que produce una carga sobre un pavimento flexible,
siguiendo la teoria de la elasticidad.
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La estructura real del pavimento estd modelizada como un sis-
tema tricapa de comportamiento elastico lineal, en los cuales
los materiales son asumidos homogéneos e isdtropos y estan ca-
racterizados por su mddulo de elasticidad y coeficiente de Poisson.

En las TABLAS 3 y 4 se puede observar los resultados obteni-
dos para las distintas situaciones planteadas en lo referido al
tipo de simulador, orientacién de galga extensiométrica, ve-
locidades (para el caso del MMLS3), repeticiones por hora y
temperatura del pavimento.

1200 i TR o
MM S Caloulads Pk Calodade Maddo
Sernen {jat) SN (Lt} Sl (uL) Stra )
emp L) Long. Tranay. Long Transy. Long. Transy. Long Transy.
20 58 43 48 E-] -20 0 -18 21
] T4 70 ot ES] 30 = 1 I
a5 104 111 -130 i -T4 m -4 T2

TABLA 3. Valores de deformaciones obtenidos con BISAR y
medidos en laboratorio para MMLS3

7200 r/h
MLS10 -
Calculado Medida
Temp ("C) Strain (pe) Strain (pe)
Leng. Transv. Long. Transv.
20 -8 15 =12 10
25 -14 22 -15 17
35 -38 51 -23 38

TABLA 4. Valores de deformaciones obtenidos con BISAR y
medidos en laboratorio para MLS10

Si bien los valores obtenidos no son exactamente iguales, se
considerd que estos resultaron lo suficientemente aproxima-
dos. Una mayor precision, demandaria mayores plazos de
tiempos, de los cuales no se disponian al momento de presen-
tacion del trabajo.

4. RELACION EN TERMINOS DE EJES
EQUIVALENTES

Finalmente en este punto analizamos, en términos de ejes
equivalentes [Lilli & Lockhart (1997) [11]], la cantidad de ejes
admisibles, para cada uno de los simuladores, suponiendo
una condicion final del 30% de fisuras totales (aproximada-
mente 15% de fisuras grado 4 segun el catalogo de fallas de la
DNV) con 50% de riesgo para la primera de las capas asfalticas,
de 30mm de espesor.

Para calcular el Nadm, se utilizd el criterio de falla por fisu-
racién sugerido por la International Society of Asphalt (Ec. 1)

Madm = { Ept/Ept6 ({ E /3000)% 10 | %Asf | ¥ Vr Ec.1
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Donde:

Nadm: numero de reiteraciones del esfuerzo Ept para lograr
un dado % fisuras en millones.

Ept: deformacidn especifica de traccién en micro deformacio-
nes (Ue).

Ept6: deformacion especifica de traccion para lograr un Nadm
de un millén (pe).

E: mddulo de la mezcla asfaltica (MPa).

%Asf: porcentaje de asfalto en volumen (por ciento).

Alfa: coeficiente que proporciona la susceptibilidad con el ni-
vel de deformaciones.

Vr: el valor del nimero de reiteraciones admisibles se multi-
plica por la vida remanente contemplando los casos con dafio
acumulado previo al periodo de analisis.

Entonces tenemos, para las siguientes condiciones de borde:

Wal Temp E Asf, Alfa Ept | Fisuras | Riesgo vr
(rh) "C) | (Mpa) | (%) ) | (%) (%)
T.200 35 B7T1 ] 25 | 120 10 50 100

TABLA 5. Datos de ingreso adoptados para el calculo de Nadm

Simulador | Ept{pe) Nadm
MMLS3 71 10.859.550
MLS10 51 24915498

TABLA 6. N admisible en término de ejes equivalente para cada
simulador con Strain calculado.

Viendo los resultados obtenidos podemos decir que, para la
primer capa asfaltica en la estructura estudiada, el Nadm re-
sulta superior para el simulador a escala real MLS10. La expli-
cacion que podemos buscar es la ubicacion donde se midieron
y/o calcularon las deformaciones relativas, que para el caso
del simulador a escala real fue entre las ruedas duales.

Quizés para un analisis mas realista de la situacion, seria con-
veniente estudiar la situacion debajo de los neumaticos del
MLS10, ya sea en su configuracion de rueda duales o super-
single.

5. CONSIDERACIONES FINALES

En definitiva, en base a lo expuesto anteriormente y luego del
analisis de toda la informacién, podemos hacer las siguientes
consideraciones finales respecto a la utilizacion y aprendizaje
de los simuladores de carga vistos en este trabajo.

¢ Disminuyen notablemente los tiempos de evaluacion de res-
puesta de las carreteras;

¢ ayudan a mejorar y perfeccionar su disefio, asi como las pre-
dicciones de vida de servicio;
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e sirven de apoyo a las tareas de mantenimiento y decisiones
de reparaciones, al permitir determinar la capacidad de carga
residual;

e contribuyen a evaluar la calidad del disefio y la construccion
de carreteras nuevas;

e promueven soluciones innovadoras sin la necesidad de es-
perar demasiados afios para obtener informacién sobre la res-
puesta y desempefio de la misma;

¢ |os ensayos son rapidos, confiables, reproducibles econémi-
cos y generalmente pueden llevarse a cabo con una minima
interferencia al transito;

¢ la instrumentacién en los sistemas APT es tan o mas impor-
tante como la propia simulacién;

¢ el andlisis de estructuras de pavimentos mediante la utiliza-
cién de elementos finitos es una poderosa herramienta que
de ser tratada correctamente es valida para analizar el com-
portamiento de las mismas.

¢ se puede plantear en el futuro, la simulaciéon de estructuras
mas débiles, acordes a la técnicas constructivas de nuestro pais,
para analizar una situacion mas cercana a nuestra realidad.

6. REFERENCIAS

1. Partl, M.N.& Arraigada, M. (2011). “Der neue Mobile Load Simulator
(MLS10)” Strasse und Autobahn 62(4):252-257.

2. MLS Test Systems (2002) “MMLS3 Traffic Simulator Operator’s Ma-
nual”, MLS Test Systems.

3. Pugliessi A., Partl M., Martinez F., Arraigada M., Angelone S. acerca
de Simuladores de Carga. “Utilizacion de Simuladores Modviles de Carga
MMLS3 y MLS10 para el Estudio de Pavimentos” XXXVI Reunidn del Asfal-
to (CPA), Noviembre 2010. Trabajo N° 39

4. Pugliessi A. en prep. Tesis de Maestria (2012) “Relacion entre Simula-
dores Mdviles de Carga MLS10 y MMLS3”.

5. Hugo, F. (2004) “Significant Findings from Full-Scalled Accelerated Pa-
vement Testing”, NCHRP Sintesis 325.

6. AASHTO (1993) “Guia AASHTO para Disefio de Estructuras de Pavi-
mentacion” Asociacion de Estado de Carreteras y Transportes Oficiales,
Washington, DC.

7. Rabaiotti, C. Caprez, M. (2006) “Mechanical response of asphalt-pave-
ments under static and moving wheel-load” GeoCongress Atlanta.

8. Nazarian, S. Baker, M. R. Crain, K. (1993) “Developing and Testing a
Seismic Pavement Analyser” Technical Report SHRP-H-375, Strategic
Highways Research Program, Washington D.C.

9. ABAQUS (2005) “Theory and Users Manual” Version 6.6-3, Hibbit,
Karlsson & Sorenson, Inc., Pawttucket, Rhode Island.

10. BISAR (2000) “User Manual” Version 3.0, Carlos Hernando Higuera
Sandoval.

11. LILLI F,, LOCKHART J. (1997) “Ejes Equivalentes para el Disefio de Pavi-
mentos Flexibles 292 Parte”, 92 Congreso Ibero Latinoamericano del Asfal-
to, Asuncion, Paraguay.

| 99




PLANEAMIENTO DE ViAS URBANAS

RESUMEN

Introduccidn conceptual y de criterios. El planeamiento de las
vias urbanas en el marco de los pardmetros urbanisticos y de
la movilidad. La relacidn interactiva entre la ciudad vy el sis-
tema de movilidad, relacién necesaria e inevitable. Ciudad y
planeamiento como realidades vinculadas.

Los condicionantes territoriales. EIl modelo de ciudad. Ten-
dencias y objetivos globales de oportunidad econdmica, de
cohesidn, de sostenibilidad ambiental, social y econdmica, en
busca de una ciudad con calidad de vida en términos de res-
ponsabilidad ambiental.

Evaluacion, diagndstico, propuestas estratégicas, ordenacion
urbanistica y regulacién normativa en un proceso continuo y
flexible. La movilidad urbana sostenible en el contexto inter-
modal. El espacio libre de edificacidn, integrador del espacio
publico y del privado, soporte del sistema viario, de la accesi-
bilidad a los usos y actividades y bajo la consideracién de los
impactos urbanisticos.

Desde las determinaciones normativas se presenta una vi-
sidn territorial y competencial de &mbito supramunicipal y de
caracter general y local. Movilidad sostenible, movilidad de
cercania, difusién de centralidades. Algunos procedimientos
como los indicadores de estado y seguimiento y el simulador
de transporte como herramienta de analisis.

Palabras clave:
Urbanismo, Ciudad, Planeamiento, Movilidad, Via urbana,
Transporte urbano, Normativa viaria, Movilidad sostenible.

PLANEAMIENTO Y CIUDAD

Una reflexién sobre el planeamiento de las vias urbanas re-
quiere abordar la perspectiva de la ciudad en toda su comple-
jidad, con los diversos y multiples aspectos que la conforman,
desde el marco que ofrece por una parte el planeamiento ur-
banistico como instrumento racional de analisis y ordenacién
y, por otra, la movilidad que esta misma realidad urbana gene-
ra sobre el territorio, oteando en lo posible el comportamien-
to que pueda suponer su evolucién en el tiempo.

La ciudad es una entidad viva y extensa. Por primera vez en la
historia, la mayor parte de la poblacién mundial vive en areas
urbanas y, segun las Naciones Unidas, las ciudades consumen
el 75% de la energia mundial y son responsables del 80% de
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emisiones de gases de efecto invernadero. Bajo la amenaza
del cambio climatico, las ciudades se convierten en centros
vitales para el desarrollo de soluciones innovadoras capaces
de enfrentarse al reto de conseguir una vida urbana que sea
sostenible.Las ciudades, pese a ser los espacios que generan
los mayores problemas ambientales del planeta, también son
los espacios dotados de una mayor capacidad para afrontar la
crisis generalizada.

En un escenario globalizado en el que los cambios se produ-
cen vertiginosamente, el planeamiento urbanistico no puede
permanecer ajeno a las implicaciones de las nuevas circuns-
tancias. En términos urbanisticos, un Plan General opera
sobre una realidad cambiante, por lo que deberia mirar con
mas atencidn al proceso que al producto, integrando todas las
visiones sectoriales que conforman esa realidad, asegurando
ademas la colaboracidn y la participacion de todos los agentes
que intervienen en la definicion del modelo de ciudad.

El caracter dindmico de la realidad urbanistica constituye por
tanto una caracteristica fundamental del planeamiento. Si bien
los Planes Generales nacen con vocacion de vigencia indefini-
da, como se ha reflejado tanto en la legislacion estatal como
en la autondmica espafiola, no es menos cierto que no debe
tratarse de un instrumento estatico, sino que habria de arti-
cularse para que en todo momento pueda dar respuesta a las
demandas y nuevas realidades que la ciudad va produciendo.

El paradigma urbano comun hacia el que habria que avanzar
seria el de una visidon integrada de la ciudad, de sus conteni-
dos sociales, ambientales y econdmicos, donde la satisfaccion
de las necesidades urbanas se realiza de forma compatible con
la reduccidn del impacto ecoldgico, mediante la contencidn del
crecimiento indiscriminado, el reciclado y puesta en valor de la
ciudad existente y la multiplicacidn de la ecoeficiencia urbana.

El acercamiento al enfoque integrado de la planificacién ur-
bana requiere un compromiso compartido en la obtencion de
resultados convergentes en materia de generacién de oportu-
nidades econdmicas, de sostenibilidad urbana y de cohesién
social y territorial.

Sin embargo, resulta evidente que el caracter de todo nuevo
Planeamiento es fruto de su tiempo, se incardina, quizas de
forma no explicita, en las corrientes de pensamiento de cada
momento y responde también al estado de la disciplina urbanis-
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Fig. 1: Vista del Puente del Rey antes del soterramiento
de la M-30.

., i i iy
Fig. 2: Vista del Puente del Rey y de la M-30
antes de su soterramiento.

tica desde el punto de vista académico. Pero sobre todo, debiera
dar respuesta a las inquietudes sociales que marcan el momento
histérico en el que se produce, evitando ser rehén de coyunturas
temporales que pueden no tener vocacién de permanencia.

En todo caso ha de aceptarse la idea de que la redaccion del
plan es una tarea de construccién colectiva y su identidad con-
ceptual solo podra quedar verificada una vez experimentado
el comportamiento de su gestion. Acertar en la configuracion
de los instrumentos para gobernarlos debe ser un compromi-
so fundamental de la administracion, pero debe ser un com-
promiso compartido.

ENCUADRE CONCEPTUAL Y CRITERIOS

El planeamiento de las vias publicas depende necesariamen-
te de la realidad territorial, econdmica y urbana, y si bien las
propuestas que se presentan en el planeamiento urbanistico
son de por si susceptibles de analisis y valoracion acerca de
sus rasgos basicos como modelo de aplicacidn para la ciudad,
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cabe la oportunidad de sefialar algunas caracteristicas de
orientacion general.

1. EL Planeamiento como proceso escalonado y

continuo

El planeamiento urbanistico esta concebido para funcionar
articuladamente segun una jerarquia de escalas para que el
sistema funcione de manera légica y equilibrada. Cada una
de ellas define los elementos estructurantes en su nivel de
competencia, que serdn fijos y vinculantes al planeamiento
de escala inferior, estableciendo a su vez ciertos margenes de
libertad a las decisiones de segundo rango que deberan ser
definidos a través del instrumento especifico de esa escala.
Esto comporta una estructura jerarquizada de pormenoriza-
cién progresiva en la que ningun nivel establece determinacio-
nes finalistas, salvo las infraestructuras imprescindibles y los
proyectos de obras de urbanizacién y edificacién.

Asumiendo que no siempre se da esta conveniente gradaciony
que hay que salvar vacios intermedios, el planeamiento inten-
tard limitar el rango de sus determinaciones asumiendo una
regulacion mas general y menos pormenorizada, adoptando
los contenidos normativos a lo que compete a su nivel estruc-
turante, sin que ello implique la renuncia a la implementacion
de una estrategia urbanistica de caracter global.

En todo caso, resulta conveniente entender que el documento
de planeamiento no deberia abordarse desde el adanismo de
una nueva e inédita vision de ciudad, sino que esa vision es la
decantacion de un relato continuo. El planteamiento de una
nueva planificacién por oposicion o contra los anteriores pla-
nes, con frecuencia carece de argumentos sostenibles, si bien
ha sido en muchos casos la practica de una recurrente forma
de hacer urbanismo que podriamos denominar pendular. La
vision actual sobre la ciudad, mds que pretender negar visiones
anteriores, deberia retomar el relato y situarlo en su tiempo.

Fig. 3: Vista del Puente del Rey después del soterramiento
de la M-30.
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2. El Planeamiento como instrumento acotado
y flexible

El planeamiento de las vias urbanas se enmarca en el ambito
competencial del Plan General, tal como esta concebido en la
legislacidn urbanistica, y éste, por su parte no es un plan es-
tratégico, ni tiene por tanto la independencia de disponer de
instrumentos multiples ni la capacidad de establecer una pla-
nificacidn operativa para la diversidad de procesos que concu-
rren en una aglomeracidén urbana. Su competencia estd limita-
da por el marco urbanistico, es decir la regulacion de los usos
en el territorio, la intensidad de los mismos y las condiciones

para proteger el medioambiente y el patrimonio de la ciudad.

Desde un punto de vista espacial, el planeamiento general
puede abordar la regulacién de toda la superficie del término
municipal, lo que resulta operativo y suficiente si nos estamos
refiriendo a la resolucidn de los problemas territoriales de casi
cualquier ciudad media espafiola. Pero en ciertas regiones me-
tropolitanas en las que la dimensidn de los procesos excede
ampliamente los limites municipales y en algun caso incluso
los autondmicos, como en el caso de Madrid, por ejemplo, el
planeamiento general, resulta significativamente lastrado en
su mision de establecer directrices racionales a los procesos
territoriales y su capacidad de ordenar y jerarquizar el espacio
solo puede tener efectos positivos bajo la vision estratégica de
un planeamiento territorial de escala superior.

En ausencia de un planeamiento regional vinculante que
priorice las alternativas de crecimiento y de implantacién de
actividades asociadas a las potentes infraestructuras metro-
politanas, resulta aun mayor la necesidad de impulsar una con-
certacion interadministrativa que permita mitigar los efectos
de concebir un modelo de ciudad introspectivo incapaz de ges-
tionar las tensiones regionales. El planeamiento viario urbano
bajo esta circunstancia de incertidumbre acotada, no sera ca-
paz de sustituir la relevancia de un nivel de planeamiento de
escala superior, que establezca directrices a cada municipio de
la regidon segun una vision de estructura metropolitana.

En la ciudad, los Planes Generales han sido considerados mu-
chas veces como plataformas de proyectos o incluso asimila-
dos a la propia idea de proyecto. Los cada vez mas amplios
niveles de incertidumbre que caracterizan la sociedad y la
economia contempordneas exigen pasar de la idea de plan
como proyecto a la idea de plan como tablero de juego, en el
que se definen unas reglas claras, precisas e ineludibles a par-
tir de las cuales se establecen diversos niveles de flexibilidad
que permiten concebir multiples jugadas sin estar ninguna de
ellas predeterminada.

La regulacion urbanistica por tanto deberia girar en torno a la
elaboracién de una propuesta en la definicién de su finalidad,
de sus principios, y de su contenido técnico que pueda asegu-
rar su materializacién, teniendo en cuenta no sélo la situacion
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actual de la ciudad, sino también las necesidades nuevas que
puedan surgir a lo largo de la vigencia de un instrumento de
planeamiento concreto.

Como mecanismo operativo, la regulacidn urbanistica comien-
za estableciendo unas directrices generales de ordenacion
que expresan los objetivos previstos para la ciudad desde la
perspectiva del modelo estratégico asumido. Esta estructura
de criterios y principios, concebida no como un complejo de
magnitudes rigidas, sino con un contenido amplio que admi-
tiera su modulacién segun la realidad social en que han de ser
aplicados, aportaria la estabilidad, certeza y seguridad juridica
necesaria para un sistema que ha de prepararse para dar res-
puesta, desde una base cierta, a las diferentes situaciones que
puedan producirse.

3. EL Planeamiento como instrumento

evaluable y de sostenibilidad

La idea de un Plan no determinista adaptable a los diferen-
tes escenarios segun interactien los distintos agentes de la
ciudad con los objetivos estratégicos planeados y con las re-
glas establecidas por la normativa, requiere un sistema de
evaluacién del cumplimiento de tales objetivos y de sus posi-
bles desviaciones, al tiempo que resulta igualmente necesario
para evaluar el estado de la ciudad en cada momento y poder
reorientar las actuaciones municipales de acuerdo a los obje-
tivos actualizados.

Los objetivos estratégicos sobre diversidad de usos, densidad
y compacidad urbana, proximidad a equipamientos de dife-
rentes escalas, potenciacion de areas de centralidad y de ejes
de actividad econdmica, o necesidades de regeneracion urba-
na, requieren ser analizados mediante indicadores que detec-
ten oportunidades o necesidades de intervencién, ademas de
permitir un seguimiento en cuanto a su evolucion en el tiem-
po. Este sistema tendria ademas la capacidad de posibilitar
una regulacion normativa adaptada a una amplia casuistica.

La regulacion del régimen de compatibilidad de usos podria
establecerse en funcion de objetivos de diversidad urbana,
diferenciados por areas o ambitos funcionales, lo que seria
posible mediante la aplicacién de indicadores de estado sobre
superficie edificada de diferentes usos en tiempo real.

Por otro lado, la regulacion de un uso determinado puede
también introducir condicionantes que sea posible compro-
bar mediante indicadores urbanos, como por ejemplo el nivel
de accesibilidad en transporte publico para la regulacion de
los estandares de plazas de aparcamiento. También permiti-
ria valorar el impacto de la implantacién de una determinada
actividad sobre el entorno en términos de movilidad urbana o
de saturacién de usos (Figura 1).
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Esto permitiria ademas propiciar un nuevo modelo de gobernan-
za de la ciudad en el que la transparencia en la evaluacién y en la
toma de decisiones se viera acompanada por el cumplimiento de
los preceptos legales en cuanto a la necesidad de seguimiento de
la actividad urbanistica, considerando la sostenibilidad economi-
ca y ambiental del planeamiento y el derecho a la informacién y
la participacién publica de toda la ciudadania.

En cuanto al concepto explicito de sostenibilidad si bien es una
realidad juridica y académica recurrente en los Ultimos afios, se
podria afirmar que en la historia del urbanismo y de las ciudades
los ejemplos de mayor calidad urbana han cumplido siempre con
los principios urbanisticos basicos que hoy caracterizan el con-
cepto de sostenibilidad. La tradicion de la ciudad mediterranea se
ha orientado histéricamente a un modelo que, en términos gene-
rales, podria considerarse como sostenible: una ciudad compac-
ta, con un espacio publico estructurante, que apuesta por modos
de movilidad sostenible, compleja y diversa en los usos, eficiente
en el uso de recursos, especialmente en lo que tiene que ver con
el consumo de suelo y que promueve la cohesidn social, con una
densidad media critica, por debajo de la cual el consumo de re-
cursos por habitante plantea desequilibrios territoriales con efec-
tos impredecibles, a medio y largo plazo.

En esta linea se observa la oportunidad de introducir un sistema
de evaluacion del comportamiento de la ciudad capaz de verificar
la eficacia y vigencia de su regulacion. El planeamiento del viario
condicionado por las propuestas sobre diversidad de usos, densi-
dad y compacidad urbana, proximidad a equipamientos, poten-
ciacién de dareas de centralidad, o necesidades de regeneracion
urbana, tendra la posibilidad de ser analizado y evaluado median-
te indicadores que detecten oportunidades o necesidades de in-
tervencion, ademas de permitir un seguimiento en cuanto a su
situacién y evolucién en el tiempo (Figura 2).

CONDICIONANTES TERRITORIALES

1. EL modelo de ciudad

La situacion que caracteriza a muchas de las ciudades de las
sociedades desarrolladas que, aunque con fortalezas comu-
nes, aparecen sometidas a un profundo proceso de transfor-
macion derivado de la presencia de problemas y retos que se
manifiestan en muchas de ellas: econdmicos (globalizacién),
medioambientales (cambio climatico, contaminacion) y socia-
les (superpoblacion, segregacién social), reclaman estrategias
conjuntas vinculadas con nuevos principios de responsabili-
dad social, cultural y ambiental.

Dentro de este contexto, la planificacion constituye sin duda
una oportunidad Unica para impulsar un nuevo modo de en-
tender el urbanismo y abordar la definicién de un modelo, ba-
sado en la generacion de nuevas oportunidades y mejora de
la calidad de vida de la ciudad, ligadas ya, indisolublemente, al
paradigma de la sostenibilidad ambiental, social y econdmica.
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Figura 1: Esquema grafico representativo de la tipologia de Los
barrios de Madrid: zonificacion con criterios de movilidad.

Muchas veces se ha entendido el cambio de modelo casi ex-
clusivamente como el planteamiento de una concepcién di-
ferente en cuanto a la estrategia de crecimiento de la ciudad
y al Plan como un instrumento casi exclusivo al servicio de
este crecimiento. Explicitar la transformacién del modelo de
una ciudad consolidada no es tarea sencilla pero es posible
intentarlo bajo dos supuestos basicos, por una parte aceptar
gue una ciudad nunca se termina, a pesar de que se hayan
agotado las posibilidades de nuevas extensiones de su tejido
edificado, y por otro que la transformacion de su estructuray
la articulacion entre sus partes es un proceso continuo en la
busqueda de acompasar su respuesta a los nuevos desafios
con el permanente reencuentro con su memoria histdrica.

Las grandes ciudades de las sociedades desarrolladas, para
alcanzar la meta de ciudad de oportunidades econdmicas,
sostenible, cohesionada y con calidad de vida, necesitan con-
jugar multiples factores como la innovacién, el dinamismo
econdmico, la cohesion social, la habitabilidad, la salvaguarda
de la identidad, etc., y por tanto conciliar los requerimientos
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derivados de su condicion metropolitana con la satisfaccion
de las necesidades mas préximas de los vecinos en sus distin-
tos barrios.

En lo referente a la calidad de vida, y a pesar de la comple-
jidad de definir este concepto y trasladarlo a la planificacién
urbana, parece existir un consenso sobre su triple implicacién
en la dimension ambiental, del bienestar y la identidad cultu-
ral, y en que debe orientarse a la mas general promocién de
una vida digna para todo ser humano. Asi, la calidad de vida
urbana reclama la consideracién de la ciudad para los ciuda-
danos, garantizando la satisfaccién de la libertad individual, la
responsabilidad social y la responsabilidad ecoldgica.

En cuanto a la cohesidn, es indudable relacionar el concepto
de cohesion territorial con la dimensidon econdmica y social,
resultando la cohesidn territorial un posible cauce para trans-
formar la diversidad territorial en un activo que contribuya al
desarrollo sostenible, fomentando ciudades complejas, com-
petitivas y sostenibles. El objetivo de sacar el maximo partido
a los activos territoriales requiere minimizar los desequilibrios
existentes y hacer frente a los procesos de marginacion social

Foto 4: Vista de la Avenida de Portugal previamente
a soterrar La M-30.

A, . b -
Foto 5: La Avenida de Portugal después del soterramiento
de la M-30.

e
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en los barrios desfavorecidos, asi como profundizar en la me-
jora del acceso a servicios esenciales como la educacién o a la
asistencia sanitaria.

A dia de hoy resulta una exigencia que los instrumentos ur-
banisticos de caracter general tengan que elaborarse desde
una vision integrada y adaptada a la realidad, entendiendo la
ciudad no sélo desde la visién del tejido edificado y de sus
relaciones econdmicas, sino también incorporando otros con-
tenidos de caracter social, cultural e identitario.

2. La demanda urbana: expansion o regeneracion
La dicotomia que se presenta en relacion al dualismo expan-
sién o regeneracion frente a las nuevas demandas y junto al
objetivo de flexibilidad ampliamente reconocido, se hace ne-
cesario reorientar el modelo de expansion territorial conteni-
do en planeamientos anteriores, hacia otro que centre sus ini-
ciativas e impulse proyectos en la ciudad consolidada. La fase
expansiva experimentada durante los ultimos afios del siglo
XXy principios del presente postulaba un crecimiento urbano
al limite de capacidad, contribuyendo a impulsar el crecimien-
to de la economia, pero que al mismo tiempo se ha demos-
trado excesivamente polarizado y consumidor de recursos y
manifiestamente insostenible a medio y largo plazo.

El planeamiento de vias urbanas, por su vocacién de perma-
nencia, no puede ser ajeno al contexto econémico y social que
identifica una de sus razones en la oportunidad de potenciar
las acciones tendentes a la rehabilitacion y regeneracion de la
ciudad compacta, no sélo desde el punto de vista de la edifi-
caciony las actividades econdmicas, sino también teniendo en
cuenta el espacio publico y atendiendo a criterios de sosteni-
bilidad urbana.

3. El espacio libre, soporte del espacio viario

En la ciudad se articulan, complementan y, en muchos casos,
se enfrentan el espacio publico y el espacio privado, sus inte-
reses y necesidades. El ciudadano desarrolla su individualidad
a través de la satisfaccion de su bienestar personal y privado,
pero busca su identidad social y cultural a través de lo publico.
De esta forma se complementan vy, en ciertas ocasiones, se
contraponen los procesos de integracién ciudadana en lo pu-
blico con las tendencias privatizadoras. En muchos casos apa-
rece lo publico colonizado por lo privado, de ahi laimportancia
de salvaguardar el espacio publico, como el bien urbano mas
preciado, defendiéndolo contra la invasién de lo privado, pro-
poniendo su integracion y no su confrontacion para posibilitar
las mayores cotas de libertad individual en la ciudad.

El espacio publico es el escenario y marco para la vida ciuda-
dana que se desarrolla en él a partir de los espacios privados,
donde se articula el resto de la ciudad. Es la parte de la ciudad
patrimonio de todos los ciudadanos, donde deberian sentirse
identificados y representados.
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Desde estos planteamientos, se ha entendido por espacio publico
el suelo de dominio publico de la ciudad libre de edificacion y
con acceso libre no restringido puesto a disposicion y uso de los
ciudadanos. A partir de esta naturaleza, en el espacio publico,
ademas de las calles, plazas y demas espacios viarios, se agru-
pan las zonas verdes; los equipamientos; y las infraestructuras.
Por supuesto también hay superposicion y yuxtaposicién y, por
lo tanto, clases mixtas. Ciertas calles se pueden entender como
zonas verdes y, ademas, como espacios dedicados a infraestruc-
turas. Muchos parques son, a la vez, vias publicas peatonales y
soporte de equipamientos o instalaciones deportivas, por lo que
establecer la diferencia entre plaza, calle, o zona verde, a veces
resulta complicada.

Como estrategia basica de la calidad de vida urbana, el espacio
publico aportay relaciona la dimension fisica asociada a la calidad
ambiental, pero también la social, y en cierta medida, también la
emocional, asociada a la identidad cultural, donde se puede reco-
nocer y potenciar la complejidad de funciones, poner en valor la
especifica funcion de comunicaciéon y medioambiental de las zo-
nas verdes, aportar el nivel de servicio a los ciudadanos, resolver
los conflictos funcionales detectados, impidiendo la aparicion de
espacios publicos no civicos, identificando e interviniendo sobre
los existentes.

4. Los usos urbanisticos, base del planeamiento

viario. Los impactos

La movilidad en la ciudad y la red viaria experimentan real-
mente el efecto generado por los impactos que producen los
usos urbanos en funcion de su dimension, intensidad, horario
de generacion y ubicacion territorial. Estos efectos pueden lle-
gar a condicionar el planeamiento viario en los centros urba-
nos y, en todo caso, en los procesos de proyecto y ejecucion
de las intervenciones en la via publica.

Aqui queremos referirnos a los efectos generados por aquellos
usos urbanisticos definidos en el marco de la actividad econé-
mica de cara a su definicién para regular las condiciones de
localizacion en la ciudad y su relacion con la movilidad urbana
y con el planeamiento viario, en previsién de los impactos ge-
nerados a la poblacidn. Este enfoque conduce a la considera-
cién de la afluencia peatonal, asi como de la propia movilidad,
tanto en transporte publico como en vehiculo privado, o a la
de ambas circunstancias simultdneamente.

En el proceso de tramitaciéon de concesién de la licencia, la
evaluacién y regulacion procedimental del impacto urbanisti-
co podria formalizarse a través de tres niveles jerarquicamen-
te ascendentes segun su importancia:

* mediante informe de los servicios municipales responsables,
* mediante estudio del drgano competente, en su caso, o

¢ mediante un Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS)
de caracter vinculante, para los supuestos de mayor importancia.
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Figura 2: Esquemas graficos representativos de la superficie
viaria y de la accesibilidad peatonal y al transporte
publico de los barrios de Madrid.

La regulacién de la actividad econdmica en la ciudad deberia te-
ner en cuenta su implantacion en funcién del comportamiento
previsto analizando tres factores: la repercusién ambiental, la
afluencia de personas, y el impacto sobre la movilidad urbana,
en la medida en que esa actividad implica una generacion de
viajes y necesidades de estacionamiento que repercute en las
condiciones de movilidad a nivel local o de ciudad.

El régimen de regulacion de usos debe entenderse como suma
de regulacion urbanistica y regulacion ambiental. La regula-
cién urbanistica estructurante contenida en las normas po-
dra ser pormenorizada por ordenanzas o planes que afecten
a ambitos funcionales o al conjunto del municipio para un
determinado uso, categoria o tipo, cuando en funciéon de las
circunstancias espaciales concretas o temporalmente transi-
torias, sea preciso establecer condicionantes adicionales mas
restrictivos de implantacion.
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Los efectos por afluencia de personas en actividades que su-
ponen publica concurrencia determinan en el planeamiento
viario, con relacidn al transito peatonal, inconvenientes que
habran de ser mitigados por determinaciones urbanisticas so-
bre las condiciones de superficie y de acceso, a nivel de edifi-
cio y en todo caso mediante el procedimiento de evaluaciéon
de accesibilidad que se exija a nivel de area de regulacion de
usos para determinados tipos de actividad.

Las molestias por generacion de viajes seran corregidas por el
procedimiento de evaluacidon de impacto sobre la movilidad
urbana, que establecera las condiciones para la dotacion de
aparcamiento, maxima o minima, asi como las medidas co-
rrectoras correspondientes.

En cuanto al procedimiento para evaluar el impacto por afluen-
cia de personas, preferentemente las relativas a usos recreati-
vos, administrativos y comerciales, deberan formular en la do-
cumentacion del procedimiento de otorgamiento de licencia
una Memoria, pudiendo ser necesario recabar informes favo-
rables de los servicios técnicos de movilidad y control acustico.

La Memoria de accesibilidad debera contener, al menos, la
descripcion del entorno en cuanto a oferta de infraestructuras
adecuadas de los modos de desplazamiento a pie, en bicicle-
ta, transporte publico y automdévil privado; descripcién de la
actividad en cuanto al aforo y afluencia estimada de visitantes,
horarios previstos de afluencia, dotacion de aparcamiento al
servicio de la actividad y modos de desplazamientos previ-
sibles; y la justificacion de la idoneidad de la infraestructura
existente para dar servicio a la afluencia de personas en los
modos de desplazamiento previstos.

Los servicios técnicos que emitan la licencia urbanistica po-
dran autorizarla o condicionarla de manera motivada. Estara
condicionada a informe vinculante en materia de movilidad
cuando se produzca ausencia de oferta adecuada de transpor-
te publico, y podra considerarse inadecuada cuando la zona
sea deficitaria en aparcamiento en via publica y rotacion, o
por la localizacién del acceso principal en viario de la red local.

La licencia urbanistica para las actividades econémicas objeto
de evaluacién de impacto sobre la movilidad tendra en cuenta
las condiciones relativas al garaje-aparcamiento de rotacion o
plazas de aparcamiento asociadas como dotacién. El procedi-
miento debera incluir un Estudio de Transporte a informar por
los servicios técnicos competentes en materia de movilidad.
Vista la evaluacion, se podra requerir, en su caso, la modifica-
ciéon de la dotacion de aparcamiento respecto de la permitida.

El Estudio de Transporte deberd contener, ademas de lo pre-
visto en la Memoria de accesibilidad, una estimacién y mode-
lizacién de la generacidon de viajes en hora punta en los dife-
rentes modos de desplazamiento previstos, la evaluacion del
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impacto sobre la movilidad viaria y la evaluacién de la adecua-
cién de la oferta de transporte publico a las necesidades pre-
vistas, asi como la propuesta de posibles medidas correctoras.

Y en cuanto al procedimiento para la evaluacién de impacto
por incidencia ambiental, las repercusiones ambientales de
las actividades seran las reguladas por los procedimientos pre-
vistos en las normativas e instrucciones locales pertinentes.
En este caso el procedimiento de tramitacidn de licencia ur-
banistica debera integrar el control ambiental de la actividad
pudiendo, en determinados supuestos, precisar informe del
organo ambiental municipal.

En consecuencia, las actividades recreativas y las industriales
obligadas, deberan desarrollar una evaluacidn de impacto por
repercusiones ambientales en la tramitacion de la correspon-
diente licencia urbanistica que incluya una Memoria de Inci-
dencia Ambiental, incluyendo el tipo de licencia que se soli-
cita, descripcidn de la actividad, caracteristicas del entorno,
repercusiones ambientales (ruidos y vibraciones, emisiones,
vertidos, contaminacion de suelos, residuos), condiciones del
trafico y demanda de aparcamiento generado.

DETERMINACIONES NORMATIVAS

1. Marco juridico y normativo

Decia la Exposicion de Motivos de la Ley sobre Régimen de
Suelo y Ordenacién Urbana, de 12 de mayo de 1956 que el
planeamiento urbanistico era la base necesaria y fundamental
de toda ordenacidn urbana. Sobre este fundamento la norma-
tiva urbanistica impulsd la construcciéon de un modo estatico
de creacién de ciudad que ha ido poniendo siempre el acento
sobre el producto final.

e ——

Foto 6: Avenida de Portugal y nuevo ajardinamiento en riberas
del rio Manzanares después del soterramiento de la M-30.
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Hoy en dia, la certeza de una vision finalista, que quiere poner
de relieve la funcion esencial que puede cumplir el Plan Ge-
neral como instrumento vertebrador de un modelo urbano,
tiene que ser matizada por el reconocimiento de una realidad
como es la necesidad de adaptar continuamente sus previsio-
nes a los multiples cambios que se producen en el desarrollo
y evolucion de la ciudad.

En este sentido, la discrecionalidad no debe confundirse con
la arbitrariedad. La elaboracién de una propuesta sobre una
base de planeamiento flexible implicaria la aceptacién de un
modelo de planeamiento dotado de una discrecionalidad ad-
ministrativa mucho mayor que la admitida en modelos conso-
lidados por planeamientos deterministas. Este modelo cons-
truiria una estructura de principios con la finalidad de orientar
la aplicacién de la normativa hacia una regulacidn autorizante
que, a partir de la definicién de clausulas abiertas y la fijacion
de los limites necesarios, dejara un margen propio de decision
para que, en cada caso, se pueda valorar entre las distintas
opciones posibles, cual es mas conveniente para una mejor
satisfaccion del interés publico.

En cuanto a la normativa de mas directa aplicacion en el cam-
po de la movilidad y de la planificacién del viario urbano pue-
den mencionarse algunas referencias y determinaciones de
cierta relevancia.

2. Ley 2/2011 de Economia Sostenible

En la Ley 2/2011, de 4 de marzo, de Economia Sostenible, de
ambito estatal (BOE 05-03-11) aparecen los Planes de Movilidad
Sostenible (Arts.101 y 102) en el contexto de la Sostenibilidad
medioambiental, tratando la planificacidn y gestién eficiente de
las infraestructuras y de los servicios del transporte, y de manera
expresa, la movilidad sostenible.

La ley enuncia (Art.99) como principios en materia de movilidad
sostenible el derecho de los ciudadanos al acceso a los bienes y

servicios en unas condiciones de movilidad adecuadas, accesi-
bles y seguras, y con el minimo impacto ambiental y social posi-
ble, la participacion de la sociedad en la toma de decisiones que
afecten a la movilidad de las personas y de las mercancias, y el
cumplimiento de los tratados internacionales vigentes en Espafia
relativos a la preservacién del clima y la calidad ambiental, en lo
gue concierne a la movilidad y la adecuacidn a las politicas comu-
nitarias en esta materia, asi como el establecimiento de nuevos
servicios de transporte que debera supeditarse a la existencia
de un volumen de demanda acorde con los costes de inversion
y mantenimiento, teniendo en cuenta, en todo caso, la existencia
de modos alternativos de la debida calidad, precio y seguridad.

Propone como objetivos de la politica de movilidad sostenible:
e contribuir a la mejora del medio ambiente urbano y la salud
y seguridad de los ciudadanos, y la eficiencia de la economia
gracias a un uso mas racional de los recursos naturales;
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Foto 7: Vista del Puente Segovia antes del soterramiento
de la M-30.

e integrar las politicas de desarrollo urbano, econémico, y de
movilidad de modo que se minimicen los desplazamientos ha-
bituales y facilitar la accesibilidad eficaz, eficiente y segura a
los servicios basicos con el minimo impacto ambiental;

e promover la disminucién del consumo de energia y la mejo-
ra de la eficiencia energética, para lo que se tendran en cuenta
politicas de gestion de la demanda;

e fomentar los medios de transporte de menor coste social,
econdmico, ambiental y energético, tanto para personas como
para mercancias, asi como el uso de los transportes publico y
colectivo y otros modos no motorizados; asi como

¢ fomentar la modalidad e intermodalidad de los diferentes
medios de transporte, considerando el conjunto de redes y
modos de transporte que faciliten el desarrollo de modos al-
ternativos al vehiculo privado.

La ley define los Planes de Movilidad Sostenible (PMUS)
(Art.101) como un conjunto de actuaciones que tienen como
objetivo la implantaciéon de formas de desplazamiento mas
sostenibles en el ambito geografico que corresponda, priori-
zando la reduccién del transporte individual en beneficio de
los sistemas colectivos y de otros modos no motorizados de
transportes, y desarrollando aquéllos que hagan compatibles
crecimiento econdmico, cohesion social, seguridad vial y de-
fensa del medio ambiente, garantizando, de esta forma, una
mejor calidad de vida para los ciudadanos. Estos planes debe-
ran dar cabida a soluciones e iniciativas novedosas, que reduz-
can eficazmente el impacto medioambiental de la movilidad,
al menor coste posible.

Los Planes de Movilidad pueden tener un ambito territo-
rial autondmico, supramunicipal o municipal, y su conte-
nido se ajustara a lo establecido en la normativa que resul-
te aplicable, asi como a los principios recogidos en la Ley, a
lo dispuesto en los instrumentos de planificacion que les
afecten y, en especial, a los relativos a infraestructuras,
transportes, ahorro y eficiencia energética, asi como a la
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Estrategia Espafiola de Movilidad Sostenible. En concreto
incluirdn, como minimo, el diagnéstico de la situacion, los
objetivos a lograr, las medidas a adoptar, los mecanismos de fi-
nanciacion oportunos y los procedimientos para su seguimiento,
evaluacion y revision y un analisis de los costes y beneficios eco-
ndmicos, sociales y ambientales.

En la elaboracién y revision de los PMUS se garantizara la par-
ticipacidn publica, segun lo previsto en la Ley 27/2006, de 18
de julio, que regula los derechos de acceso a la informacion,
de participacion publica y de acceso a la justicia en materia de
medio ambiente.

La ley insiste en el fomento de los PMUS (Art. 102), resaltan-
do que la concesidn de cualquier ayuda o subvencién a las
Administraciones autondmicas o Entidades locales incluida en
la Ley de Presupuestos Generales del Estado y destinada al
transporte publico urbano o metropolitano, se condicionara
a que la entidad beneficiaria disponga del correspondiente
PMUS, y a su coherencia con la Estrategia Espafiola de Movi-
lidad Sostenible.

Se relacionan seguidamente las doce medidas que debe reco-
ger un PMUS:

* Medidas de gestidn y regulacion del estacionamiento, con
especial atencion al centro urbano. Plan de aparcamiento

(de residentes, rotacion, etc.).

* Medidas de potenciacion del transporte colectivo: mejoras
en la cobertura y calidad de servicio, mejoras en la seguridad
y accesibilidad, fomento de la intermodalidad.

¢ Medidas de control y ordenacién de trafico y estructura de
la red viaria.

* Medidas de recuperacién del espacio publico urbano y ciu-
dadano: red de itinerarios y areas protegidas para peatones
y ciclistas, red de aparcamientos para bicicletas y, en general,
promocion de la movilidad no motorizada.

¢ Medidas especificas de gestion de la movilidad: potencia-
cién del vehiculo compartido, transporte publico a la deman-
da, aparcamientos de disuasion.

¢ Medidas dirigidas a personas de movilidad reducida y la in-
clusién social: mejora de la accesibilidad y supresién de ba-
rreras, facilitar el acceso al transporte publico a personas de
tercera edad, jovenes, desempleados, etc.

¢ Medidas para la mejora de la distribucién de mercancias:
ordenacién y gestion del reparto, regulacion de la carga y des-
carga, etc.

¢ Medidas de la integracién de la movilidad en las politicas
urbanisticas: planificacién urbanistica vigente, previsiones de
desarrollos futuros y recomendaciones desde la movilidad
sostenible hacia estos nuevos desarrollos.

* Medidas para mejorar la calidad ambiental y el ahorro.
energético: reduccién de emisiones, consumo energético
eficiente en el ambito de la movilidad.

108 |

e Medidas para mejorar la accesibilidad a grandes centros
atractores: planes especificos de movilidad a grandes centros
de atraccion de viajes del municipio (centros comerciales, hos-
pitales, universidades, poligonos industriales).

¢ Medidas para mejorar la seguridad vial para todos los usua-
rios de la via publica.

* Medidas para la creaciéon e implantacion de una Concejalia u
Oficina de Movilidad en la estructura municipal.

3. Estrategia Espariola de Movilidad Sostenible

La Estrategia Espafiola de Movilidad Sostenible, de ambito es-
tatal (Ministerios de Fomento y del Medio Ambiente), hace
referencia a la Planificacion del transporte y sus Infraestructu-
ras, en el contexto de las medidas territoriales en Areas Prio-
ritarias de Actuacién, estableciendo como estrategia a nivel
interurbano diversas medidas sobre la red ferroviaria de altas

prestaciones, mercancias, nuevas terminales ferroviarias y sus
accesos, y ajuste de los sistemas de transporte a las necesida-
des y demandas de zonas rurales periféricas, con baja densi-
dad de poblacion.

Foto 8: EL puente Segovia después del soterramiento
de la M-30.

Foto 9: Vista del puente Toledo y el estadio Vicente Calderén
antes del soterramiento de la M-30.
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En cuanto a la planificacion del transporte y sus infraestructu-
ras en el ambito urbano y metropolitano, la Estrategia se re-
fiere al estudio de evaluacidn de la movilidad generada, de las
directrices de actuacién para implantar planes de movilidad
sostenible, de las cercanias ferroviarias, los accesos y servicios
del transporte publico a las terminales de los diferentes mo-
dos de transporte, plataformas reservadas para el transporte
publico y vehiculos de alta ocupacion, modos no motorizados,
Planes de Movilidad Urbana Sostenible, de movilidad para
empresas y poligonos industriales o empresariales, planes de
movilidad en centros educativos, comerciales y de ocio, y se
refiere asimismo a la adecuacién de la velocidad en las vias de
acceso a las grandes ciudades.

El documenta incluye también determinaciones sobre la plani-
ficacion del transporte y sus infraestructuras en el ambito de
elementos comunes tales como los sistemas inteligentes de
transporte y la administracion electrdnica, el teletrabajo vy el
comercio electrénico.

Asimismo dedica un capitulo a la Gestion de la Demanda, en
el que se tratan aspectos sobre los aparcamientos disuasorios
del vehiculo privado e incentivadores del uso del transporte
publico, desarrollo e implantacion de medidas coercitivas para
la mejora de la sostenibilidad en el transporte, promover me-
didas econdmicas que incentiven la utilizacion del transporte
publico, promover una fiscalidad que favorezca comporta-
mientos ambientalmente sostenibles, la utilizacion del coche
multiusuario o el coche compartido, asi como la informacién
al ciudadano.

Subraya la importancia del seguimiento a través de la instru-
mentacion de sistemas de indicadores que interactian apli-
cando los mecanismos de seguimiento y revisién que la propia
Estrategia preconiza. Establece que los indicadores, como he-
rramienta esencial para el seguimiento de los objetivos, se de-
finiran en las dreas en consonancia con el territorio, la planifi-
cacion, las infraestructuras, el cambio climatico y la reduccién
de la dependencia energética, la calidad del aire y del ruido,
de la seguridad y salud, asi como los propios de la demanda.

Para la puesta en marcha de la Estrategia Espafiola de Movili-
dad Sostenible y como mecanismo orgdnico de seguimiento y
revision, se constituye al amparo de la Comisidon Delegada de
Cambio Climatico, el Grupo de Trabajo Interministerial, 6rgano
que sera el responsable, sin perjuicio de los procedimientos que
se establezcan en el marco de la citada Comision Delegada, de
su validacién final y de la funcidn de seguimiento y revision.

4. Comunicacion de la Comision Europea (2009)
4.1. EL Plan de Accion

La Comunicacién de la Comision al Parlamento Europeo, al
Consejo, al Comité Econémico y Social y al Comité de las Re-
giones (Bruselas, 30-09-2009), presenta un Plan de Accién de
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Movilidad Urbana con un programa de medidas en pro de una
movilidad urbana sostenible. Las medidas propuestas se cen-
tran en seis temas que responden a los resultados mas impor-
tantes de la consulta sobre el Libro Verde. Se aplicaran a través
de los programas e instrumentos comunitarios existentes. Estas
medidas se complementan entre si y con otras iniciativas de la
Unidn Europea. Seguidamente se mencionan los temas y me-
didas que resumen el panorama general de la Comunicacion:

e Tema 1.- Promover politicas integradas. Con un plantea-
miento integrado pueden manejarse mejor la complejidad
de los sistemas de transporte urbano, las cuestiones de go-
bernanza y las conexiones entre las ciudades y las zonas o
regiones que las rodean, la interdependencia entre modos
de transporte, las limitaciones dentro del espacio urbano vy la
funcién de los sistemas urbanos en el sistema de transporte.
Desarrolla como medidas: acelerar la generalizacion de planes
de movilidad urbana sostenible; la propia movilidad urbana
y la politica regional; y el transporte a favor de un entorno
urbano saludable.

e Tema 2.- Responder a las necesidades de los ciudadanos.
Un transporte publico de gran calidad y asequible es la piedra
angular de un sistema de transporte urbano sostenible. Fiabi-
lidad, informacioén, seguridad y facilidad de acceso son vitales
para que los servicios de autobus, metro, tranvia y trolebus,
el ferrocarril y la navegacién atraigan a los ciudadanos. Aqui
sefiala como medidas: promover plataformas sobre los dere-
chos de los pasajeros en el transporte publico urbano; me-
jorar la informacion sobre los viajes; mejorar la accesibilidad
de las personas de movilidad reducida; el acceso a zonas eco-
légicas; campafias sobre habitos que favorezcan la movilidad
sostenible; y la inclusidn de la conduccién de bajo consumo
energético en los programas de ensefianza.

e Tema 3.- Ecologizar el transporte urbano. Una actuacion a
nivel UE con politicas respetuosas del medio ambiente puede
contribuir a reforzar los mercados de nuevas tecnologias de
vehiculos no contaminantes y de combustibles alternativos.
Eso favorecera directamente a la industria, promovera entor-
nos saludables y contribuira a la recuperacion de la economia
europea. Las medidas que propone se dirigen hacia: proyectos
de investigacion sobre vehiculos con niveles de emisién redu-
cidos o nulos; guia de Internet sobre vehiculos limpios y efi-
cientes energéticamente; estudio sobre los aspectos urbanos
de la internalizacidn de los costes externos; e intercambio de
informacién sobre regimenes de peaje urbano.

e Tema 4.- Intensificar la financiacién. Para sacar el maximo
provecho de una movilidad urbana sostenible son necesarias
inversiones en infraestructuras, vehiculos, nuevas tecnolo-
gias, y mejora de los servicios. La mayor parte de los gastos los
cubren fuentes locales, regionales o nacionales. Las fuentes
locales de financiacidn son variadas y cabe citar entre ellas los
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impuestos locales, las tarifas del transporte de pasajeros, las ta-

5. Estrategia Espafola de Sostenibilidad Urbana

sas de estacionamiento, los gravamenes de acceso a zonas eco- y Local (EESUL) (2011)

légicas, el peaje urbano o la financiacion privada. En este senti-
do plantea medidas para optimizar las fuentes de financiacion
existentes y analizar las necesidades de financiacién futuras.

Foto 10: Vista del Puente Princesa.

e Tema 5.- Compartir experiencias y conocimientos. La Co-
mision ayudard a los interesados a aprovechar la experiencia
adquirida y apoyara el intercambio de informacidn, en parti-
cular sobre los modelos desarrollados en el marco de progra-
mas comunitarios. La intervencion de la UE puede ser deci-
siva a la hora de garantizar la recogida, puesta en comun y
comparacion de informacion, datos y estadisticas de los que
actualmente no se dispone. Presenta como medidas: mejorar
los datos y estadisticas, la creacidon de un observatorio de la
movilidad urbana y la contribucién al didlogo y el intercambio
de informacidn a nivel internacional.

e Tema 6.- Optimizar la movilidad urbana. Una integracidon
eficaz, la interoperabilidad y la interconexidn entre diferen-
tes redes de transporte son elementos clave de un sistema
de transporte eficiente. Esto puede facilitar la transferencia
modal hacia modos de transporte mas respetuosos con el
medio ambiente y una logistica del transporte de mercancias
eficaz; sin olvidar la funcion que pueden realizar otros medios
de transporte, como las bicicletas eléctricas, los ciclomotores
y las motocicletas, ademas de los taxis. Las empresas y las
administraciones publicas pueden contribuir a modificar los
habitos con incentivos econdmicos y normas en materia de
aparcamiento. Propone medidas sobre el transporte urbano
de mercancias y los sistemas de transporte inteligentes (STI).

4.2. Perspectivas

La Comision dirigira activamente la aplicacién de este Plan de Ac-
cion. Seguira dialogando con las partes interesadas y establecera
los mecanismos de gestidon oportunos, haciendo participar, tam-
bién, a los Estados miembros a través, por ejemplo, del Grupo
Conjunto de Expertos sobre Transporte y Medio Ambiente31.
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La Estrategia Espafiola de Sostenibilidad Urbana y Local (EE-
SUL), de dmbito estatal (aflo 2011), parte de una panoramica
sobre los retos de la sostenibilidad urbana desde los mode-
los ciudadanos tradicionales hasta las transformaciones que
han producido las grandes modificaciones en las dinamicas
urbanas que obligan a replantear la perspectiva sobre el fu-
turo de nuestras ciudades. Pretende recoger principios, obje-
tivos, directrices y medidas cuya aplicacion permita avanzar
en una mayor sostenibilidad local, mediante una descripcion
del marco general, y de un analisis y diagnostico de diversas
areas tematicas prioritarias, en relacién con el territorio, los
instrumentos urbanisticos; la accesibilidad, la movilidad y el
transporte; la gestién y la gobernanza urbana; la edificacién y
la rehabilitacion; y el cambio climdtico.

Incluye criterios para desarrollar Planes de movilidad para em-
presas y poligonos industriales o empresariales, y de movilidad
en centros educativos, comerciales y de ocio, buscando inte-
grar criterios generales de sostenibilidad, instrumentar medi-
das de reequilibrio del reparto modal, potenciando modos mas
sostenibles, como el ferrocarril, el transporte colectivo y los
modos no motorizados, optimizar la utilizacidn de las infraes-
tructuras existentes, promover la intermodalidad, los sistemas
inteligentes de transporte, las plataformas reservadas para el
transporte publico y los vehiculos de alta ocupacion.

Promueve un urbanismo de proximidad que disminuya las
necesidades de desplazamiento motorizado, facilite el uso de
medios alternativos al vehiculo privado y potencie el espacio
publico multifuncional, reequilibrando la preponderancia ac-
tual del uso del vehiculo privado hacia modos de transporte
mas eficientes y sostenibles. Entre las medidas propuestas
cabe destacar:

e Coordinar planificacién y movilidad en un urbanismo restric-
tivo en desplazamientos motorizados, que promueva el uso
de los modos de transporte mas eficientes y sostenibles, y con
criterios de reduccion de la dependencia del vehiculo privado.
¢ Introducir métodos y normativas que garanticen la densidad
de poblacién, la complejidad y la mezcla de usos propios de
los desarrollos urbanos.

¢ Permitir la asociacion entre residencia y actividades econo-
micas reservando suelo o edificabilidad mediante el planea-
miento urbanistico con flexibilidad.

e Planificar los usos del suelo atendiendo a los umbrales de
distancia de acceso a los transportes publicos, a los equipa-
mientos y zonas verdes.

e Introducir nuevos criterios de urbanizacion y disefio de ca-
lles que inviertan la jerarquia fisica y el predominio psicolégico
del automovil en favor de los modos no motorizados, buscan-
do la continuidad espacial de las redes peatonales, carriles
bici, su seguridad y funcionalidad y la posibilidad del uso de
la calle como espacio publico multifuncional de convivencia.
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Foto 11: La accesibilidad universal paradigma del planeamiento
de las vias urbanas
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* En zonas residenciales, reducir la superficie destinada a los
vehiculos en la seccion de la calle, evitando el sobredimensio-
namiento del nimero y la anchura de los carriles, y también
el de las plazas de aparcamiento, sancionando las practicas de
aparcamiento indebido.

En el campo de las mercancias promueve impulsar las plata-
formas logisticas, el desarrollo de infraestructuras especificas
y plataformas en los principales nodos de la red, dotandolas
de los equipamientos necesarios, donde se proporcionen
servicios especializados, con el fin de facilitar el intercambio
modal de las mercancias, las microplataformas de distribucion
urbana y regular para la carga y descarga de vehiculos logisti-
cos y de servicio en las areas residenciales, evitando interfe-
rencias con el resto del trafico.

Se promueve la permeabilidad transversal de las infraestruc-
turas, reducir el efecto barrera en la continuidad del territorio
natural y de las tramas urbanas y rurales. Se trata de optimizar
la utilizacion de las infraestructuras existentes, reforzar la inver-
sion en su mantenimiento, mejorar las redes viarias actuales,
aumentando la seguridad, asi como el desarrollo de medidas
de gestion de la demanda que se postulan frente al simple in-
cremento de la oferta mediante el desarrollo de nuevas infraes-
tructuras o el aumento de su capacidad, analizando el efecto
llamada que las nuevas infraestructuras puedan generar.

Fomenta dotar de acceso y servicio de transporte publico a
las terminales de los modos de transporte masivo e interur-
bano, ofrecer alternativas de movilidad competitivas con el
vehiculo privado, promover las plataformas reservadas para
el transporte publico y vehiculos de alta ocupacidn en carriles
Bus y BUS/VAOQ, con el fin de aumentar la capacidad de des-
plazamiento de pasajeros en las principales vias de acceso a
las ciudades de mayor tamario.

Dotar las periferias urbanas de aparcamientos disuasorios
servidos con transporte publico de alta capacidad, intercam-
biadores en las redes urbanas, una graduacion tarifaria de los
aparcamientos e impulsar los modos no motorizados, crean-
do zonas prioritarias de acceso y aparcamiento, dandoles re-
levancia en la movilidad urbana, incrementando las oportuni-
dades para el peatdn vy la bicicleta como modos de transporte
alternativo al vehiculo privado y poner de manifiesto las efec-
tos positivos que tienen sobre la salud publica, la economia
doméstica y el medio ambiente.

Impulsar los sistemas inteligentes de transporte, implan-
tandolos progresivamente para mejorar la seguridad de las
personas y mercancias. Impulso de la administracion elec-
trénica, teletrabajo y telecomercio, reduciendo las necesi-
dades de desplazamiento mediante las nuevas tecnologias
de la informacidén y comunicacidon. También se abordan
propuestas para la promociéon de la conduccion eficiente,
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la reduccién de las emisiones, de la potencia, la velocidad y el
peso de los vehiculos asi como por la introduccién del conoci-
miento y la informacién en la gestién de la movilidad sostenible.

Fomentar la calidad ambiental e incorporarla al planeamiento
territorial y urbano, mediante la evaluacion de la calidad del
aire y la zonificacién segun los niveles de emisiones. Reducir
los impactos por desplazamientos motorizados, restringir tra-
ficos de paso, disminuir sus consumos y emisiones, asi como
sus niveles de ruido, adecuando la intensidad del trafico en
funcidén del impacto acustico y de la calidad del aire de las dis-
tintas zonas urbanas.

Mejorar la accesibilidad universal para todas las personas y
en particular para aquellas con movilidad reducida, en el es-
pacio publico y privado, en los medios de transporte, en los
entornos y accesos, asi como en la accesibilidad sensorial de
la sefializacién y de la informacion (ver Foto 11).

En el campo de las medidas econdmicas, promueve aquellas
que incentiven la utilizacién del transporte publico, median-
te sistemas de tarificacién integrado del transporte publico,
el acceso al alquiler publico de bicicletas, sistemas de coche
compartido, y una fiscalidad que favorezca comportamientos
ambientalmente sostenibles, en especial aplicacion del prin-
cipio quien contamina paga, en la fiscalidad sobre vehiculos
y carburantes.

Finalmente, como Herramienta de seguimiento, dentro del
Grupo de Seguimiento, se configura un Sistema de Indicado-
res de Sostenibilidad Urbana, haciendo referencia a que la Red
de Redes de Desarrollo Local Sostenible ha aprobado consen-
suadamente el Sistema Municipal de Indicadores de Soste-
nibilidad y el Sistema de Indicadores y Condicionantes para
ciudades grandes y medianas, dos paneles de indicadores que
constituyen el referente para evaluar la sostenibilidad local en
el conjunto de municipios espafioles. El Grupo de Seguimien-
to, propondra las modificaciones oportunas del Sistema Mu-
nicipal de Indicadores de Sostenibilidad para que pueda servir
a las entidades locales y supramunicipales como base o marco
de referencia para el desarrollo de sus propios Sistemas de
Indicadores de Sostenibilidad Urbana (SISU), en aplicacion de
los principios de la Estrategia.

6. Ley 3/2007 de la Comunidad de Madrid

Por hacer solo una mencidn al ambito autonémico citaremos
la Ley 3/2007 de 26 de julio, de medidas urgentes de moder-
nizacién del Gobierno y Administracién de la Comunidad de
Madrid, que modifica la Ley 9/2001, de 17 de julio, del suelo
de dicha Comunidad, en la que aparece como accién adminis-
trativa (Titulo Il), al referirse a la Estrategia territorial, Planea-
miento y Ordenacion del Urbanismo (Capitulo 1), la modifica-
cién del articulo 56 de la Ley 9/2001, de 17 de julio, del Suelo
de la Comunidad de Madrid, en relacion con la tramitacion
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de los Avances de planeamiento, sefialando que en todo caso,
serd preceptiva la formalizacion y posterior aprobacion del
correspondiente Avance en el proceso de elaboracion de los
Planes Generales y los Planes de Sectorizacion, sus revisiones
y las modificaciones puntuales que afecten a una superficie
superior al 10 % del Plan. En el procedimiento de aprobacion
de Avances del planeamiento seran preceptivos: el tramite de
informacion publica, el informe previo de andlisis ambiental
por la Consejeria competente en medio ambiente, asi como
el Informe de Impacto Territorial, con caracter de preceptivo
y vinculante.

El Informe de Impacto Territorial debera emitirse en el plazo
maximo de seis meses, y analizara la incidencia del Avance so-
bre el municipio afectado y los municipios colindantes, sobre
las redes generales y supramunicipales de transporte, y cuales-
quiera otros aspectos que afecten directa o indirectamente a
la estrategia territorial de la Comunidad de Madrid (Figura 3).

Figura 4: Red de estructura basica ambiental: paseos y bulevares.

En todo caso, el acuerdo del Ayuntamiento de aprobacién del
Avance debera expresar el resultado de los tramites de infor-
macioén publica, incluir el informe de analisis ambiental, y el
Informe de Impacto Territorial y, en particular, la incidencia de
este en el contenido del Avance (Figura 4).

La Instruccion para el disefio de la Via Publica (IVP) del Ayun-
tamiento de Madrid, establece que para el disefio de la trama
urbana se deberd tener en cuenta que la red viaria o cualquie-
ra de sus partes deben disefiarse de forma integrada en una
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concepcién de conjunto con el espacio urbano y el resto de los
elementos que lo componen; localizar preferentemente las ac-
tividades generadoras de trafico rodado y peatonal sobre vias
locales colectoras; conformar una parcelacion practica y eco-
noémica, adaptando la densidad de calles, tamafios de man-
zana, angulos en los cruces, etc., a la tipologia edificatoria;
minimizar los conflictos entre vehiculos y peatones; definir
unos Itinerarios Peatonales Principales y constituir una red de
itinerarios ciclistas (Ficha 3 Criterios generales de planificacion
y disefio de la via publica). Los Planes Parciales, Planes Espe-
ciales y proyectos de edificacion que superen ciertos umbrales
de superficie o numero de viviendas, o afecten a elementos de
la red viaria principal, deberan incluir un Estudio de Transporte
para apoyar las decisiones relativas a transporte y disefio de la
via publica e impedir que el aumento de la congestion circula-
toria en la red principal

supere ciertos niveles.

El contenido de los Estudios de Transporte (Ficha 12), debera
contar, al menos, con la descripciéon del emplazamiento, en-
torno y ambito del plan o proyecto; programa de usos; con-
diciones de trafico y transporte existentes y previsibles en los
acceso a la red viaria principal, estimacion de la generacién de
viajes en hora punta, reparto modal y trafico vehicular gene-
rado, evaluacion y disefio de los puntos de acceso y elemen-
tos internos de la red principal, propuesta de medidas com-
plementarias, métodos de gestion de la demanda y modos de
transporte alternativos; y fijar umbrales para estudiar la pro-
longacion de los servicios de lineas de autobus, plataformas
reservadas o infraestructuras de Metro o Ferrocarril.

EL SIMULADOR DE TRANSPORTE COMO
HERRAMIENTA DEL PLANEAMIENTO VIARIO

En el proceso de planeamiento viario, a medida que se van in-
troduciendo cambios en las variables de planeamiento urbano
y en la configuracion de la red, adquiere mayor importancia la
valoracion del equilibrio entre la oferta de transportes prevista
y la demanda que de los mismos se generaria en el futuro. Para
esto resulta de notable utilidad contar con una herramienta in-
formadtica de planificacion de transporte, que faculte la obten-
cién de resultados de manera eficaz para la toma de decisiones.
El simulador actla a partir de las demandas de transporte ge-
neradas por los desarrollos urbanos para evaluar las intensi-
dades que se produciran, comprobar la capacidad de la via
publica para soportar los traficos que se generen con la pro-
gresiva ejecucién del Plan y también evaluar el impacto am-
biental producido por ellos.

Asi pues, los objetivos basicos de la aplicacion son los siguientes:
* Obtener medidas agregadas del funcionamiento de la red

(flujos totales en los arcos) para una demanda de movilidad
en vehiculo privada dada.
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e Estimar la demanda de desplazamientos en vehiculo privado
como matriz de viajes origen/destino para todas las zonas en
las que se ha desagregado el ambito de estudio, de forma que
se reproduzca el comportamiento del trafico actual y pronosti-
que el del futuro a partir de variables socioecondmicas explica-
tivas de la movilidad, relacionadas con el planeamiento urbano.
* Obtener los costes (tiempo generalizado) de viaje entre zo-
nas para distintos niveles de demanda, e identificar los proble-
mas de congestion de la red.

e Estimar rutas entre cada par de zonas.

¢ Obtener las relaciones origen/destino que utilizan un arco o
ruta determinada.

e Estimar las intensidades de cada movimiento en las princi-
pales intersecciones urbanas (Figura 5).
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Figura 5: Nivel de Servicio (Intensidad/Capacidad) Tendencial —
Hora Punta Mafana 2012. Ayuntamiento de Madrid.

Los analisis efectuados permiten deducir estudios de alterna-
tivas de trazado, dimensionamiento de secciones, programa-
cién temporal de inversiones, planeamiento de intersecciones
y enlaces, la repercusion sobre la movilidad y el sistema viario
de los nuevos asentamientos urbanos, de las localizaciones de
actividades, de las intensidades de usos, asi como la evalua-
cién de impactos sobre el medioambiente debidos al tréfico.

La aplicacion de los modelos de generacion y atraccién a los
nuevos ambitos de desarrollo urbano segun su entrada en car-
ga poblacional y consiguiente demanda de transporte, requiere
establecer un conjunto de hipdtesis sobre los indices a utilizar,
tales como superficie y habitantes por vivienda (tamafio medio
familiar), el nimero de familias con uno, dos o mas vehiculos, el
numero de activos, etc. Una vez corregidas las variables en fun-
cién de los criterios de ajuste, se estiman los viajes generados
y atraidos por cada una de las zonas de transporte.
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Dimensionamiento y programacion. La saturacion de cada arco,
se determina como cociente entre la intensidad en hora media
dada por el modelo y su capacidad practica (resultado de mul-
tiplicar la capacidad tedrica por el nimero de carriles y su fase
verde). Asi se establecen los diversos rangos de referencia. El
proceso para dimensionamiento y programacion es iterativo. El
ajuste de las caracteristicas de ciertas vias asi como su ejecucion
en otro horizonte, generan efectos en el resto de la red lo que
requiere la realizacion de asignaciones sucesivas que aproxi-
man las propuestas a los objetivos perseguidos.

Podria concluirse que la utilizacion del simulador de trans-
porte para vehiculo privado se manifiesta eficaz tanto para la
definicion, dimensionamiento y programacion de la red viaria
propuesta por el planeamiento, como para el estudio de alter-
nativas, como se ha comprobado, por ejemplo, en el caso de
Madrid, en estudios y proyectos sobre la reforma de la M-30,
las candidaturas de la ciudad para los Juegos Olimpicos de 2012
y 2016, el eje Recoletos-Prado, la Ciudad Universitaria, los tu-
neles urbanos ejecutados, la ampliacién del Aeropuerto de Ba-
rajas, las colectoras de la M-40, M-50, y Radiales de peaje, o la
Prolongacion de la Castellana, entre otros (Figura 6).

Figura 6: Efecto sobre la Av. de la Ilustraci6n de los traficos gene-
rados y atraidos por Sanchinarro. Situacién con
BY-PASS norte. Ayuntamiento de Madrid.
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