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Lic. Miguel A. Salvia

seeesccscscccccce Por el Lic. Miguel A. Salvia

CAMINOS: VEHICULO DE LA INTEGRACION

La publicacion de este numero de nuestra Revista Carreteras coincide con el inicio del
XIV Congreso Argentino de Vialidad y Transito, que aspira a ser un encuentro de discu-
sion de ideas, centro de transferencia tecnoldgica y analisis conjunto de la problematica
regional en el desarrollo y operacién de nuestras calles y caminos.

En nuestro pais y en el conjunto de la Nacién Sudamericana, el sistema de transpor-
te carretero constituye el centro de gravedad del sistema de transporte de personas y mer-
caderias. Los demas sistemas no han logrado capturar una parte significativa del movi-
miento y, a pesar de la deseable intermodalidad en los sistemas, aln estamos lejos de lo-
grar significativos avances en esta materia.

Por ello los caminos han sido en todos nuestros paises vehiculos de la integracion in-
terna, que han permitido comunicar e interrelacionar diferentes regiones entre si y cons-
truir un tejido de comunicacion que se expande en nuestros territorios.

Los proyectos de integracion entre los paises de la region sin duda pasan centralmen-
te por convertir al sistema carretero en vehiculo de la integracion regional, permitiendo una
comunicacion terrestre fluida y econémica.

Aspiramos a que el Congreso trate estos temas, como los mecanismos de financiacion
y los mejores procedimientos técnicos, y nos permita tener nuevas visiones de los proble-
mas que la urbanizacién de nuestra region genera en la vialidad urbana, el transporte y el
ordenamiento territorial.

Damos cuenta en esta edicién de la recordacion del 53° Aniversario de la entidad, en
la que se reafirmd su compromiso al servicio de generar una adecuada conciencia cami-
nera, en un sistema integrado de transporte, contribuyendo con propuestas a consolidar
un sistema agil y eficiente.

En ese sentido, en nuestro pais estamos retomando un proceso de inversion que tien-
de a mejorar la infraestructura de transporte y por ende al sector vial con miras a gene-
rar las necesarias y basicas inversiones en mantenimiento de lo existente, y en adecuar y
modernizar nuestro sistema de caminos. Sistema compuesto por los 38.000 kilometros de
caminos nacionales, 190.000 kilometros de caminos provinciales y mas de 400.000 de ca-
minos de tierra.

Sobre cada uno de los eslabones de esta cadena de vasos arteriales hay que traba-
jar, mejorando y modernizando nuestra Red. Esa modernizacion tendra que superar aque-
lla frase conocida en nuestro sector, que dice que las cargas "comienzan con las dificulta-
des del barro, y terminan con las dificultades de la congestion". Para ello debemos ata-
carel barro en los caminos rurales, mejorando su transitabilidad, pavimentar las redes pri-
marias provinciales, mejorar la capacidad y seguridad en las redes nacionales, y resolver
los problemas de congestion y de acceso a los puertos.

El proceso de reinversion en marcha, generado por el Gobierno Nacional, al que se
han ido incorporando inversiones en la Red Provincial, requiere asegurar una larga conti-
nuidad de inversién para servir eficientemente a una baja sostenida de los costos de lo-
gistica y transporte de nuestro sistema.

Esperamos que el proceso en marcha continte y se profundice el afio préximo, cuan-
do aguardamos que los gobiernos provinciales incorporen mayor cantidad de recursos a
sus entes viales para mejorar las redes provinciales, y logremos incorporar un sistema or-
ganico entre todos los componentes institucionales para generar una politica activa sobre
los caminos rurales.

En ese sentido, en nuestras paginas se veran reflejados comentarios sobre algunas
importantes obras que lleva a cabo Vialidad Nacional, en algunos casos en accién man-
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comunada con vialidades Provinciales. Asi, reflejamos el avance de la Autovia Ruta Pro-
vincial 6 entre Zarate y La Plata en la Provincia de Buenos Aires, y el inicio del proceso de
contratacion de los tramos faltantes de la Autopista Cérdoba — Rosario, importantisima via
de la produccion.

También nos parece importante sefialar la decisién del Gobierno Nacional de definir la
realizacion de un conjunto de obras a cargo de la Direccion Nacional de Vialidad y el Or-
gano de Control de las Concesiones Viales, que se ejecutaran en los proximos afios, con
un financiamiento definido, haciendo uso fundamentalmente de los Recursos derivados de
la tasa al Gas oil, que en este caso vuelve a los aportantes en concepto de inversiones en
infraestructura.

Coadyuva a este proceso la sancion de los decretos que reglamentan la Presentacion
y Definicion de Iniciativas Privadas y el marco para la accion en Proyectos de Asociacion
Publico y Privada. Estos elementos a los que hay que darles un uso activo y dinamico per-
mitiran completar un esquema de inversiones en la infraestructura vial, compatibles con
los desafios que el sector tendra que atender.

A este esquema de inversion debemos protegerlo con una criteriosa inspeccion de las
obras contratadas y con una politica activa y eficiente en el control de las cargas que cir-
culan por las rutas. En ese sentido, debemos tomar en cuenta la experiencia de nuestro
pais, en el cual los procesos de inversion sin control de cargas derivan en la destruccién
anticipada de lo construido.

El fenomenal incremento de cargas que se da con el actual crecimiento de la econo-
mia debe ir acompafado de una eficaz accién de control, que actie con inteligencia y di-
namismo en forma integral en toda la red, detectando los excesos y sancionando dura-
mente a los infractores. Hoy existen mecanismos y tecnologia que permiten efectuar un
control permanente sobre el sistema y que no solo defenderan la calidad de la infraestruc-
tura, sino que también atacaran una fuente de deslealtad comercial en el sector de trans-
porte carretero

Damos cuenta también de algunos proyectos urbanos, especiaimente en la Ciudad de
Buenos Aires, tendientes a resolver el transito pasante de las cargas por la ciudad. De ese
modo creemos necesario resolver rapidamente la circulacion del corredor norte, sobre el
cual nuestra Asociacion emitio opinion favorable en la correspondiente Audiencia Publica,
decidir definitivamente la ejecucion de la Autopista Riberefia, y un sistema de circulacion
que evite la confluencia de grandes transitos pesados en la trama urbana.

Un problema también pendiente de resolucion es el acceso a los puertos de la zona
de Rosario, que requieren una solucion vial, ferroviaria y de gestion portuaria a la conges-
tion existente en la zona, por donde circula la mayor parte de la exportacion de granos de
nuestro pais.

Queda claro que el desafio es grande. Que sera necesario mantener y profundizar es-
te proceso de inversion, institucionalizando el mismo de forma tal de asegurar niveles per-
manentes de inversion sustentables en el tiempo, con un financiamiento asegurado.

Eso seré necesario para asegurar una red carretera que sea un vehiculo de la integra-
cion interna, desarrollando algunos corredores productivos que hoy estan incompletos,
contribuyendo no solo al desarrollo econémico, sino a la mejora social de amplias zonas
de nuestro pais.

Asimismo, no descuidaremos el tratamiento de los temas vinculados a la Seguridad
Vial, generando conciencia social sobre este flagelo y sus consecuencias en nuestras co-
munidades. Por ello el lema del Congreso sera " Mas y Mejores Caminos para el Desarro-
llo y la Seguridad Vial " y con esos objetivos estaremos férreamente comprometidos.

Tendemos también este puente de confraternidad y colaboracién a todos los partici-
pantes del XV Congreso Argentino de Vialidad y Transito, que tratara acerca de cémo ge-
nerar puentes sélidos de integracion territorial, tecnoldgica y cultural entre los paises de la
Region y el Mundo, y entre nuestras regiones nacionales.

En ese sentido nuestra Asociacion ha preparado un Congreso que tendra un alto nivel
de participacion de profesionales de la region, trabajos de alto nivel técnico, Conferencias
Teméticas dictadas por expertos internacionales y Conferencias sobre temas especiales
que encuadraran nuestro accionar, y una Exposicion conexa que nos permitira conocer
productos y realizaciones.

Con este programa, y con el intercambio de experiencias, conocimientos y relaciones,
esperamos servir como puentes de la confraternidad entre las personas.

Aspiramos a ser participes de la generacion de un sistema de transporte que, con ba-
se en el sistema de transporte carretero, contribuya a la mejora de nuestras naciones y
fundamentalmente al bienestar de nuestros pueblos.
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DIA DE LA SEGURIDAD EN EL TRANSITO

La Asociacion Argentina de Carreteras organizo el 10 de junio una jornada denominada
"La visién de los organismos oficiales sobre el problema de la seguridad en el transito”

La Asociacion Argentina de Carreteras
conmemord el Dia de la Seguridad en el
Transito con una jornada especial que con-
t6 con la participacion de funcionarios na-
cionales y del Gobierno de la Ciudad de
Buenos Aires, quienes informaron las ta-
reas que se estan realizando en los res-
pectivos organismos publicos para encon-
trar soluciones a la grave realidad nacional
de los accidentes de transito, una de las
principales causas de muerte en el pais.

Ante mas de 120 asistentes que se die-
ron cita en el Hotel Crowne Plaza Paname-
ricano, especialistas de diversos organis-
mos coincidieron en la importancia de rea-
lizar un trabajo en conjunto entre el Estado
y la sociedad en general para tomar con-
ciencia de esta "endemia social". Los en-
cargados de las exposiciones pusieron el
énfasis en la necesidad de lograr la unifica-
cién de criterios en materia normativa en el
territorio nacional respetando una vision fe-
deral, en la importancia de la educacion
vial y en la realizacién de controles para
disminuir los indices de accidentes y sus
consecuencias.

El evento contd con las disertaciones

del Dr. Carlos Agostinelli, del Registro Na-
cional de Antecedentes de Transito
(Re.Na.T.); la Dra. Laura Yussen, coordina-
dora de la Defensoria del Pueblo de la Na-
cion; el Arq. Fernando Verdaguer, Subse-
cretario de Transito y Transporte del
GCBA,; el Dr. Radl Lépez Uthurralt, de la
Subsecretaria de Transporte Automotor de
la Nacion; y el Lic. Miguel Salvia, Presiden-
te de la AAC.

UN REGISTRO IMPORTANTE

El Dr.Agostinelli explicé que desde el
Re.Na.T., que actla bajo la drbita de la Di-
reccion Nacional del Registro de la Propie-
dad del Automotor, dentro del Ministerio de
Justicia, se trata de abordar el problema de
la seguridad vial en forma integral a partir
de tres miradas: la prevencion, la investi-
gacion y la ejecucién de la sancion.

En el area de la prevencion, sefial6 que
es fundamental el control integrado de la
emision de licencias habilitantes para con-
ducir y la elaboracion de estadisticas para
la formulacion de politicas de seguridad
vial. Respecto de la investigacion, destacod

Dr. Carlos Agostinelli

la funcion esencial de la revisacion técnica
vehicular y el envio al Re.Na.T. de los infor-
mes correspondientes. Por dltimo, en
cuanto a la ejecucion de la sancion, afirmé
que el organismo debe velar por la imposi-
bilidad de esquivar la pena de inhabilita-
cion."Para evitar que se burle la ley es ne-
cesario contar con una base de datos fede-
ral que retina a todos los actores del siste-
ma".

En este sentido, Agostinelli indicd que
uno de los objetivos del Re.Na.T. es reco-
ger informacion en materia de accidentolo-
gia vial y procesar la remision de comuni-
caciones por parte de la Justicia en causas
donde se investigan homicidios y lesiones
culposas con motivos del transito, espe-
cialmente cuando se han impuesto inhabi-
litaciones y reglas de conducta.

Asimismo, informé que los responsa-
bles de seguridad vial de cada jurisdiccion
remiten mensualmente la recopilacién de
los datos oficiales conforme la metodologia
que establece la ley y se lleva el registro de
las penas impuestas por delitos cometidos
en ocasion de transito. Con este objetivo,
el Re.Na.T. trabaja junto con el Registro
Nacional de Reincidencia, de manera de
lograr un efectivo cruce de informacion.
"Una de las metas primarias que se ha im-
puesto nuestro organismo es el informe de
antecedentes de transito, de forma tal que
nadie pueda obtener una renovacién de su
licencia de conducir si no cuenta con ese
informe",

Agostinelli sostuvo que para lograr una
sistematizacion de los datos es fundamen-
tal contar con una red interprovincial a tra-
vés de un compromiso de todos los orga-
nismos de la Nacién y de las provincias.
"Nuestra primera apuesta es conocer el
diagnéstico mediante operaciones de ana-
lisis y relevamiento de requisitos de licen-
cias en todas las jurisdicciones. La segun-
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En el marco de la jornada, el Ing. Berretta, Secretario de la AAC, informé sobre el XIV Congreso
Argentino de Vialidad y Transito, que se realizara del 26 al 30 de septiembre, y convocé a
todos los presentes a participar del encuentro.

da es lograr el planeamiento estratégico a
largo plazo y contar con una evaluacion
externa del organismo. Finalmente, quere-
mos lograr tener bases de datos fidedignas
y ser uno de los participes en el control de
la sancién penal en el caso en que se apli-
que".

UNA TAREA DE CONCERTACION

La coordinadora de la Defensoria del
Pueblo de la Nacién, Dra. Laura Yussen,
expuso las razones que llevaron al pedido
de Declaracion de la Emergencia Vial que
presentara recientemente el Defensor del
Pueblo. Al respecto, senald que la grave si-
tuacion de los accidentes viales ataca los
derechos de los individuos, se plantea co-
mo un problema de endemia en la salud
publica y es un exponente mas de la desi-
gualdad social del pais, dados los graves
danos que provocan en los estratos de ba-
jos recursos.

"En el informe sobre seguridad vial tra-
tamos de aportar dos enfoques principales:
el de la salud publica y el de la equidad y
justicia —indic6-. La inseguridad vial lesiona
el derecho a la vida, a la salud, a la integri-
dad fisica y psiquica, a transitar y perma-
necer en el espacio publico. Con la seguri-
dad vial se puede aportar a expandir esta
libertad de transitar el espacio publico".

Yussen instd a que la seguridad vial
sea parte de una tarea preventiva y se con-
vierta en una cuestion de salud publica en
la planificacion nacional a fin de evitar la
inequidad social. "Los organismos nacio-
nales deben llevar adelante una tarea de
concertacion federal y una articulacion en-
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tre los organismos con competencia en el
transito y la salud, con el apoyo del sector
privado —afirmo-. El mayor valor del infor-
me de la Defensoria es que hemos demos-
trado que si nos sentamos juntos Estado y
sociedad podemos consolidar alianzas que
sirvan para seguir construyendo nuestra
nacion".

CAMBIOS EN LA CIUDAD

A su turno, el Subsecretario de Transi-
to y Transporte del GCBA, Arg. Fernando
Verdaguer, anuncié que en Buenos Aires
se esta avanzando en la redaccion de un
manual del conductor y en la introduccién
de ciertas modificaciones en el examen pa-
ra otorgar la licencia por puntos. "No pode-
mos formar al conductor a partir de la ex-
periencia en la calle y creemos que el ma-
nual va a permitir educar

dad con los controles en otros distritos co-
mo, por ejemplo, la provincia de Buenos Ai-
res.

El Subsecretario de Transito admitio
que el transito en Buenos Aires es cada
vez mas complicado, pero anuncio que el
Gobierno esta realizando remodelaciones
para dotar a la infraestructura vial de ma-
yor seguridad en su desempeno. En este
sentido, senald que se esta evaluando la
funcionalidad de los carriles exclusivos de
transporte publico automotor y la ubicacién
de las bicisendas. Teniendo en cuenta que
la actual ubicacion de los carriles para bici-
cletas no dio el resultado esperado, indico
que se esta evaluando la posibilidad de
ubicarlos en calles paralelas a las avenidas
para otorgar mayor seguridad al ciclista y
evitar el uso de estos carriles por los auto-
movilistas que realizan maniobras peligro-
sas.

Asimismo, indico que se estan remode-
lando algunos centros de transferencia pa-
ra dotarlos de una mayor funcionalidad y
seguridad, se estan haciendo ensanches
de veredas para favorecer el uso peatonal,
y se ha elevado a la Legislatura una ley
que ordene la carga y descarga en el Ma-
crocentro.

Luego de mostrar imagenes de algunas
innovaciones que se han introducido en la
ciudad, tales como los semaforos de cuen-
ta regresiva o los amortiguadores de im-
pacto, Verdaguer concluyo que en materia
de seguridad vial "es fundamental ser con-
secuente a lo largo del tiempo con las poli-
ticas y los objetivos planteados" y en este
sentido destacd la actualizacion del sena-
lamiento luminoso para ordenar el flujo del

mejor, porque hoy tenemos
poca formacion reglada".
Por otra parte, Verda-
guer informd que se esta
trabajando para darle cohe-
rencia a la verificacion tecni-
ca vehicular a nivel nacional
y que en tres meses comen-
zara el llamado a licitacion
para realizar el control de
los 900 mil vehiculos de la
Capital Federal. Ademas,
adelanté que préximamente
las inspecciones en la via
publica se haran sobre el to-

tal del parque circulante, pa-
ra generar mayor uniformi-

Arq. Verdaguer y Dr. Lépez Uthurralt



Dr. Lépez Uthurralt

transito que se viene haciendo desde hace
tiempo en la ciudad.

UN PLAN DE ACCION

El Dr. Radl Lopez Uthurralt, represen-
tante de la Subsecretaria de Transporte
Automotor de la Nacién, anuncid la
preparacion de un Plan Nacional de Segu-
ridad Vial, que se espera finalizar en tres
meses, para asumir una accion decidida
sobre ciertos aspectos fundamentales vin-
culados a esta problematica. "El objetivo
del Plan es reducir la tasa de siniestralidad
en un porcentaje definido y disefiar un pro-
grama que en su primera etapa abarque al-
gunos puntos que consideramos determi-
nantes".

El funcionario informé que se estan
convocando a todos los actores del sector
publico y privado, asi como también a las
organizaciones no gubernamentales, para
que puedan aportar sus conocimientos al
diseno del Plan.

Lopez Uthurralt explicd que el progra-
ma incluira medidas respecto del control
de velocidades maximas y minimas, el pro-
blema del alcohol y la droga en la conduc-
cion y la utilizacion obligatoria del cinturon
de seguridad. Asimismo, propondra medi-
das acerca de la educacion vial; la capaci-
tacion de conductores, docentes y autori-
dades de aplicacion y control; la emision
de licencias de conductor; la elaboracion
de un mapa del riesgo nacional con identi-
ficacion de puntos negros y estadisticas
accidentoldgicas; la revision técnica obli-
gatoria en todas las jurisdicciones; y la se-
fializacion e infraestructura vial uniforme.
Ademés, contemplara temas adicionales
como el equipamiento de casco en motos,
la emergencia ambiental y la implantacion

qﬂ

Dra. Laura Yussen y Lic. Salvia

de examenes psicofisicos para la emision
de licencias.

Lépez Uthurralt informé que el Plan de
Seguridad fue presentado en la reunion del
Consejo Federal de Seguridad Vial realiza-
da en Jujuy con representantes de todas
las provincias. Ante el desafio que implica
llevar adelante un plan de estas caracteris-
ticas, el funcionario concluyé: "nuestra me-
ta es coordinar las politicas con las provin-
cias y declarar el afio 2006 como el afio de
la seguridad vial".

MEDIDAS NECESARIAS

Encargado del cierre y las conclusiones
de la jornada, el presidente de la AAC, Lic.
Salvia, reconocio los esfuerzos en la asun-
cion de medidas por parte de los organis-
mos, lo que implica una mejora con res-
pecto a la poca importancia politica dada
hasta ahora al tema de la seguridad vial,
pero planted que existen un conjunto de
acciones que se pueden realizar cuanto
antes, mientras se elaboran los planes de-

El Dia de la Seguridad
fue un gran éxito de
convocatoria

finitivos (Ver Propuesta de...)

En este sentido, mencioné la importan-
cia de la creacion de un Sistema Estadis-
tico Argentino, del control de todos los as-
pectos vinculados a la Ley de Transito y
de la necesidad de uniformar el sistema de
verificacion de los vehiculos.

Del mismo modo, propuso incluir la
educacién vial en todos los niveles de
ensefianza, realizar campanas de difusion
para la prevencion de accidentes y decla-
rar el 2006 como afo de la Seguridad Vial.

En cuanto a la infraestructura vial, des-
taco las acciones llevadas a cabo por la Di-
reccion Nacional de Vialidad, el OCCOVI y
los demas organismos viales. "Es necesa-
rio un plan de mejoras estructurales para
erradicar esos pensamientos magicos, que
cada tanto aparecen y plantean que el pro-
blema se resuelve construyendo muchos
kilbmetros de autopistas, sin considerar
que el problema de la seguridad vial debe
ser atacado con racionalidad y una accion
permanente y persistente”,
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PROPUESTA DE LA ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS

La Asociacion Argentina de Carreteras plantea un conjunto de acciones que se pueden
implementar a partir de este afio, mientras se elaboran los planes definitivos

1. Sistema Estadistico Argentino

-Desarrollar a partir de este afno reuniones
entre las instituciones publicas y las orga-
nizaciones no gubernamentales que reali-
zan estadisticas sobre siniestralidad vial,
de forma tal que antes de fin de afio tenga-
mos un sistema estadistico con parame-
tros internacionales, que se constituya en
un sistema referencial para todo el pais.

2. Licencias de Conducir

-Desarrollar este afio los requisitos basicos
que debera tener la emisién de licencias
de conducir, para ser aceptadas nacional-
mente.

-Difundir durante 2006 los requisitos y eva-
luar los criterios que se exija a los emiso-
res, disponiendo la elegibilidad de aquellos
que cumplan con los mismos.

-Rechazar a partir de 2007 la circulacion
en los caminos nacionales de registros
emitidos por municipios no elegibles.
-Combinar con las provincias la utilizacion
del mismo criterio para el uso de las rutas
provinciales.

3. Control y fiscalizacion

-Desarrollar a partir de noviembre de 2005
un Plan de Control minimo en todo el pais
que incluya coordinadamente el control de:

-Velocidad.

-Alcoholemia

-Uso de cinturones de seguridad.

-Uso de cascos en motos
-Efectuar en las estaciones de peaje y en
otros puntos de detencion de vehiculos los
controles mencionados, asi como el cum-
plimiento de luces bajas encendidas y ni-
fios en asiento trasero.
-Desarrollar durante 2006 un sistema de
control de velocidad fotografico o similar en
las vias de acceso rapido a las grandes
ciudades

G

4. Educacion Vial

-Lograr en 2006 una inclusion concreta de
la educacion vial en los niveles de ense-
nanza preescolar, primario EGB y Polimo-
dal, ya sea como asignatura transversal o
materia efectiva.

-Realizar cursos de capacitacion obligato-
ria en materia de seguridad vial para do-
centes, con reconocimiento de puntajes
especiales.

-Elaborar material de formacion y ense-
fianza en materia de educacion vial.
-Disefiar e implementar programas especi-
ficos para policias y agentes de transito.
-Fomentar con las universidades publicas
y privadas la inclusién en el 2006 de la ma-
teria Educacion Vial en el Ciclo Basico Co-
mun o en el primer afo, como requisito de
formacién.

5. Control de Vehiculos

-Establecer en 2005 normas uniformes pa-
ra la Verificacion y Certificacion Técnica
Vehicular para circular en toda la Red.
-Establecer y coordinar con todas las juris-
dicciones la puesta en marcha de la revi-
sion en 2006.

-Incorporar profesionales en talleres de ve-
rificacion y control de todos

El Lic. Salvia explico los puntos
principales de la propuesta de la J
Asociacion.

los aspectos de la Ley de Transito (Auto-
partes de Seguridad, Seguros, etc.)

6. Difusion

-Instrumentar a partir de 2005 un programa
de difusién permanente para la prevencion
de accidentes.

-Realizar campanas dirigidas a grupos de
riesgo

-Declarar el 2006 como ano de la Seguri-
dad Vial.

-Generar a partir de 2006 y a través de la
television oficial un programa diario que
mantenga activas las informaciones y cam-
panas al respecto, con una alta repeticion
en los canales de todo el pais.

6. Infraestructura vial

-Identificar en los presupuestos nacionales
y provinciales del afio 2006 un Plan de
Obras de Seguridad Vial en toda la red del
pais, de forma tal de vislumbrar el esfuer-
Zo presupuestario de cada jurisdiccion.

- Mejorar la demarcacion horizontal y verti-
cal de las redes, especialmente en trave-
sias urbanas, utilizando soluciones proba-
das como exitosas




= DISTINCIONES

RECONOCIMIENTO A LA TRAYECTORIA

El Ing. Leiderman recibi6 el premio “Dr. Mino de Excelencia” otorgado por la IRF

El Ing. Mario Leiderman, integrante del
Consejo Directivo de la Asociacion Argenti-
na de Carreteras, recibié el "Premio Dr. Mi-
no de Excelencia", otorgado por la Interna-
tional Road Federation.

El "Premio Dr. Mino de Excelencia" fue
establecido en 2002 en honor del Dr. Sa-
damu Mino, ex becario de la IRF clase
1954/55 de Japon, con el objeto de reco-
nocer y honrar la trayectoria de los ex be-
carios de la IRF que se hayan destacado
en algunas de las ramas de la Ingenieria
Vial, tanto en su pais como a nivel mundial.

Después de un proceso de preselec-

cion y seleccion final, en esta oportunidad
el premio fue otorgado al Ingeniero Mario
Jorge Leiderman, ex becario de la IRF, cla-
se 1960/61,en una Sesion Especial de la
XV Reunién Mundial de la IRF realizada
del 14 al 18 de junio, en Bangkok, Tailan-
dia.

A comienzos de la década del ‘60, el
Ing. Leiderman fue elegido lider del grupo
de becarios de la IRF en la Universidad de
Ohio, donde cursaba sus estudios. Luego
regreso a su trabajo como ingeniero de ca-
minos en la Argentina, donde desarrolld
numerosos proyectos de construccion,
mantenimiento y seguridad vial.

Para 1965 ya habia recibido otra beca
de la Federacion de Industrias Britanicas
para hacer investigacion en el Laboratorio
de Investigaciones de Caminos de Gran
Bretafia. Al afio siguiente acepté un ofreci-
miento de la Organizacion de Estados
Americanos (OEA) para trabajar en el area
del Congreso Panamericano como conse-
jero técnico. Durante sus dos afios en la
OEA trabajo en proyectos que beneficiaron

a los paises latinoamericanos, como el de-
sarrollo de un glosario de terminologia de
caminos y del primer manual de dispositi-
vos del control del transito, y se desempe-
6 como profesor de ingenieria del trans-
porte en la Universidad Howard.

Durante la década del ‘80, el Ing. Lei-
derman fue contratado como consultor por
la IRF para ayudar a reforzar las relaciones
con las organizaciones de caminos en
América Latina.

En 2001 fue designado Director Inter-
nacional del Instituto de Ingenieros del
Transporte y durante tres afios se desem-
pei6 como director internacional del distri-
to que representa al ITE fuera de EE.UU. y
Canada.

Luego de adquirir gran experiencia, re-
gresé a la Argentina nuevamente para de-
dicarse a su trabajo como consultor de la
firma que creara en 1968 y como director
de la Asociacion Argentina de Carreteras,
donde trabaja en proyectos relacionados
con el transito y la seguridad.

TRIBUTO AL MERITO

El Ing. Maglie fue distinguido como uno de los 500 “Lideres Intelectuales del Mundo”

El Ing. A. Maglie ha sido considerado
entre los 500 "Lideres Intelectuales del
Mundo" por The American Biographical
Institute de los Estados Unidos, que inclu-
yo su biografia en la Tercera Edicion de la
publicacion "Leading Intellectualls of de
World".

El mencionado Instituto reconoce apro-
ximadamente a 500 hombres y mujeres in-
fluyentes alrededor del mundo. Los elegi-
dos fueron analizados por una junta a tra-
vés de un proceso no discriminativo basa-
do en el mérito. La publicacién es un tribu-
to a aquellos que se elevan por encima de
sus contemporéneos y cuyos logros son
ciertamente dignos de ser reconocidos.

El Instituto es asistido en su investiga-

cion de biografias de hombres y mujeres
sobresalientes por juntas de colegios y uni-
versidades, profesores, lideres de nego-
cios, equipos de investigacion, grupos de
profesionales y comunidad, el gobierno y
funcionarios publicos.

Entre las sintesis biograficas de la Ter-
cera Edicion el Ingeniero Roberto A. Maglie
es el Unico profesional en su especialidad
de la region de América Latina.

El Ing. Roberto A. Maglie pertenece al
equipo de la Subgerencia de Puentes y
Viaductos de la Gerencia de Obras y Ser-
vicios Viales de la Direccion Nacional de
Vialidad de nuestro pais. También es
miembro de la Asociacion de Ingenieros
Estructurales y de la Sociedad Cientifica

Argentina.
La Asociacion Argentina de Carreteras
quiere felicitar al profesional por la distin-
cion otorgada y desea que esta publicacion
sirva como reconocido homenaje a un pro-
fesional de
prestigio en
los medios
nacionales
e interna-
cionales.
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INSTITUCIONAL

ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS
ASAMBLEA GENERAL ORDINARIA

La Asociacion Argentina de Carreteras
celebroé su 51° Asamblea General Ordinaria
en la Camara Argentina de la Construccion,
en la cual se llevo adelante la lectura y con-
sideracion de la memoria y del balance del
ultimo ejercicio, se eligieron 16 miembros ti-
tulares del Consejo Directivo en reemplazo
de los que finalizaron su mandato, y se ana-
lizaron temas relacionados con la actuacion
de la institucion en el fomento de las politicas
de inversion vial y la seguridad vial en el pais.

En el marco de la Asamblea, el presiden-
te de la entidad, Lic. Miguel Salvia, realiz6 un
analisis de la actuacion de la AAC durante el
afo 2004 en apoyo de la vialidad argentina,
seglin su lema "por méas y mejores caminos",
y destacd en su mensaje a los socios el es-
fuerzo de todos aquellos que participan de-
sinteresadamente en el cumplimiento de los
objetivos de la entidad. (Ver “Mensaje..”)
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CATEGORIA "D"
Socios Protectores

Mandatos por dos anos:

DIRECCION DE VIALIDAD DE LA
PROVINCIA DE BUENOS AIRES
Representante: Ing. José Maria Sedda
INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND
ARGENTINO

Representante: Sr. Enrique Romero
REPSOL YPF S.A.

Representante: Lic. Marcela Balige

Mandatos por un afo:

AUTOMOVIL CLUB ARGENTINO
Representante: Ing. Gustavo R. Carmona
CAMARA ARGENTINA DE LA CONSTRUC-
CION

Representante: Ing. Jorge W. Ordonez
DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD
Representante: Ing. Héctor J. Biglino

CATEGORIA "C"
Entidades Comerciales

Mandatos por dos anos:

3M ARGENTINA S.A.

Representante: Ing. Diego Pérez Monsalvo
TECHINT S.A.

Representante : Ing. Manuel Cleiman
VIALCO S.A.

Representante : Cdora. Silvina Selva
GLASS BEADS S.A.

Representante : Sr. Hugo Badariotti
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AUTORIDADES
Periodo 2005-2006

BENITO ROGGIO E HIJOS
Representante : Ing. Henry Perret
JCR S.A.

Representante: a designar

JOSE J. CHEDIACK S.A.
Representante :Ing. Roberto Loredo
ARMCO STACO S.A.
Representante : Ing. Guillermo Balzi

Mandatos por un ano:

CCI CONSTRUCCIONES S.A.
Representante : Ing. Carlos F. Aragén

CONSULBAIRES INGS. CONSULTORES S.A.

Representante : Ing. Marcelo Lockhart
LOMA NEGRA S.A.

Representante : Lic. Pablo A. Cosentino
PETROBRAS ENERGIA S.A.
Representante : Ing. Gustavo Seret
MACROSA DEL PLATA S.A.
Representante : A designar

SHELL C.APS.A.

Representante : Ing. Mario Jair
AUTOPISTAS URBANAS S.A.
Representante : Ing. Felipe Nougués
UNIVIA de AUTOVIA OESTE S.A.
Representante: Dr. Obdulio A. Barbeito

CATEGORIA "B"
Entidades Oficiales y Civiles

Mandatos por dos anos:

CAMARA ARGENTINA DE CONSULTORAS
DE INGENIERIA

Representante: Ing. Guillermo Grimaux
FEDERACION ARGENTINA DE ENTIDADES
EMPRESARIAS DEL AUTOTRANSPORTE
DE CARGAS —-FADEEAC-

Representante: Sr. Néstor Fittipaldi
CAMARA ARGENTINA DE EMPRESAS
VIALES

Representante: Ing. Juan V. Bradach
CAMARA ARGENTINA DE CONSULTORES
VIALES

Representante: Ing. Gustavo Regazzoli

Mandatos por un ano:

CENTRO ARGENTINO DE INGENIEROS
Representante:Ing. Enrique P. Ferrea
COMISION PERMANENTE DEL ASFALTO
Representante: Dr. Jorge O. Agnusdei

CONSEJO VIAL FEDERAL

Representante: Ing. Nicolas M. Berretta
ESCUELA DE GRADUADOS INGENIERIA DE
CAMINOS

Representante: Ing. Armando Garcia
Baldizzone

CATEGORIA"A"
Socios Individuales

Mandatos por dos anos:
Lic. Miguel A. Salvia

Ing. Carlos Priante

Ing. Alejandro Tagle

Dr. José Maria Avila
Mandatos por un ano:
Ing. Héctor J. Biglino

Ing. Mario J. Leiderman
Prof. Juan E. Tornielli

Ing. Carlos A. Bacigalupi
MIEMBROS SUPLENTES
Categoria "A" - Socios Individuales
Mandatos por dos anos:
Ing. Claudio Trifilio

Ing. Jorge R. Tosticarelli
Agr. Mario Dragan Garcia

Mandatos por un ano:

Ing. Guillermo Cabana
Ing. Norberto Salvia

COMISION REVISORA DE CUENTAS
Mandatos por un afo:

Sr. Jorge Benatuil

Sr. Marcelo Marcuzzi

Sr. Julio O. Cura

CONSEJO ASESOR

Ing. Carlos Aragon, Ing. Enrique Azzaro, Ing.
Mario Leiderman, Ing. Marcelo Lockhart, Ing.

Marcelo Alvarez, Ing. José Bertran, Ing. Félix
J. Lilli,
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ENTREVISTA

Aroetina e s de enormepotenca'

En entrevista con Carreteras, el Director de la Asociacion Espaiiola de Carreteras, Dr. Aniceto
Zaragoza, analiza la situacion actual de las carreteras espafiolas y ofrece su propuesta de
colaboracion a la Asociacion Argentina de Carreteras.

-;Cual es la situacion actual y los pro-
yectos para las carreteras de Espafia?

-El Gobierno de José Luis Rodriguez
Zapatero ha presentado recientemente el
Plan Estratégico de Infraestructuras y
Transporte (PEIT), un protocolo de actua-
ciones en el terreno de la obra civil con ho-
rizonte temporal 2020 y una inversion total
de 241.000 millones de euros. Lo primero
que llama la atencion en este documento
son las fuertes inversiones destinadas al
ferrocarril de alta velocidad, que asciende
al 48% de la inversion total. El sector viario
recibira hasta 2020 el 25% del montante
total, lo que permitira que Espafa dispon-

ga a la finalizacién de este plan de 15.000
kilometros de autopistas - autovias. La red
viaria ya dispone actualmente de 12.000
kilometros de vias de gran capacidad. Asi,
con el fin de completar el mallado de una
red viaria muy marcada por un esquema
radial que tiene como centro la capital del
pais, los planes de carreteras de los proxi-
mos afios potenciaran el desarrollo de co-
rredores transversales. Sin embargo, el
numero de actuaciones que van a desarro-
llar hasta 2020 es mucho menor que en el
anterior plan de infraestructura, lo que nos
deja cierta sensacion de preocupacion.

Por otra parte, el nuevo plan prevé un
aumento de los fondos para conservacion
y mantenimiento. Durante los ultimos afos,
la politica de carreteras ha estado domina-
da por la construccion y las labores de
mantenimiento quedaron al margen. En
este sentido, segun un estudio de la Aso-
ciacion Espafola de la Carretera, en 2003
era necesaria una inversion de 3.600 millo-
nes de euros para mantener las carreteras
espariolas en Optimas condiciones de con-
servacion. Con los nuevos planes, las in-
versiones en esta materia aumentan al 2%
anual del valor patrimonial de la red viaria
espanola.

-¢ Qué relacion se puede establecer en-
tre el estado de la red vial espanola y la eu-
ropea?

-Si comparamos la situacion de las ca-
rreteras espanolas con lo que sucede en el
resto de Europa, podemos encontrar
"constantes vitales” parecidas, es decir,

hegemonia del ferrocarril de alta velocidad
de pasajeros y mercancias, fomento del
uso del tren para el transporte de mercan-
cias y dificultades para acometer proyec-
tos viarios con financiacion completamente
publica, lo que obliga a buscar sistemas de
financiacion publico — privada que garanti-
cen el desarrollo de la red viaria de los pro-
ximos anos. Aun asi, los movimientos a fa-
vor del ferrocarril son mucho mas fuertes
en el resto de Europa que en Espana.

Por otra parte, no debemos olvidar el
gran problema de los accidentes de trafico
en Espafia y el resto de Europa. Al respec-
to, el camino marcado por la Unién Europa
es bien claro: las 40.000 muertes que se
vienen registrando en las carreteras comu-
nitarias cada afio deberan haberse reduci-
do a la mitad en 2010. Espana ha cerrado
2004 con unas cifras de siniestralidad via-
ria que invitan a pensar que este reto es
posible. Las carreteras registraron un 13%
menos de muertes, lo que significa el des-
censo mas importante de los dltimos 25
anos. De esta forma, se retoma la tenden-
cia de descensos ya experimentada hace
unos anos.

-¢Cuéles son los topicos actuales de
mayor relevancia en materia de infraes-
tructura de carreteras en el mundo?

-De entre todos los conceptos que es-
tan mas en boga en el mundo viario, yo
destacaria varios: rentabilidad y eficacia,
seguridad y, cada dia mas, respeto me-
dioambiental. Todos estos conceptos estan
imbricados y unos dependen de los otros.
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Tenemos que entender que la rentabilidad
de una carretera es sindnimo de seguridad
vial y respeto ambiental. Sélo de este mo-
do estaremos construyendo carreteras en
beneficio del interés general de los ciuda-
danos. Minimizar al maximo los gastos que
generan los accidentes de transito y las
congestiones significa adaptar nuestras
carreteras a su contexto social y economi-
co y, por tanto, mejorar su rendimiento. En
definitiva, las carreteras han llegado a un
momento en el que son mucho mas que la
mera union de dos puntos. Detras de ello
se esconde una realidad muy compleja
que ha de ser estudiada a conciencia.

-¢,Como ha sido el proceso de integra-
cion de las redes en la Unién Europea con
la incorporacion reciente de paises del es-
te europeo?

-En mayo de 2004 se incorporaron a la
Union Europa 10 nuevos miembros, la ma-
yor ampliacion vivida por la UE desde su
nacimiento. La UE ya esta compuesta por
mas de 400 millones de habitantes y este
proceso se completara en 2007 con la en-
trada de dos nuevos paises. En cuanto a la
coordinacion de politicas viarias, la expe-
riencia acumulada corre a favor de Europa
cuando hay que desarrollar politicas de
"convergencia" y la union monetaria es un
buen ejemplo en este sentido.

En el caso de las carreteras y el resto
de los modos de transporte, el Tratado de
Maastricht de 1993 hizo posible el diseno
de una Red Transeuropea de Transporte.
Gracias a ello, la UE ha establecido los
proyectos prioritarios que hacen hincapié
en las conexiones transnacionales. Como
ejemplo tenemos el caso de las conexio-
nes en la cordilleras de los Pirineos y los
Alpes, dos zonas en las que se estan de-
sarrollando grandes proyectos de infraes-
tructuras de transporte.

Ademas, la Comision Europea presen-
t6 en 2000 el Libro Blanco de los Transpor-
tes, en el que figuran las lineas maestras
de la politica de transportes comunitaria de
los préximos afos, muy marcada por un
decidido desarrollo de la intermodalidad.

En cuanto a la entrada de 10 nuevos
paises, va a ser necesario redefinir las re-
des viarias de dichos estados. La Euro-
pean Road Federation (ERF) ha estimado
que los paises recien incorporados tienen
un déficit de autovias y autopistas que as-
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ciende a 14.000 kilémetros.

Al margen de esto, es indudable que,
en materia de carreteras, los nuevos
miembros van a beneficiarse de lo que ya
se lleva haciendo en Europa desde hace
tiempo respecto de normativas de seguri-
dad vial, construccion y financiacion. Y to-
do este proceso ira acompanado de la lle-
gada de fondos de cohesion que relanza-
ran las politicas de infraestructuras de los
recien llegados.

-Recientemente fue suscripto el Acuer-
do de Cuzco, por el cual los paises de
America del Sur plantean la integracion f
sica de la region, fundamentaimente me-

diante carreteras. ;Considera que
aplicarse en Sudamerica la experier
ropea en cuanto a soluciones tecnit

gestion y financiacion?

-El modelo de financiacion de infraes-
tructuras presente en la UE es tremenda-
mente rico y complejo. Por lo pronto, hay
cuatro modalidades de financiacion a tra-
vés de diferentes fondos de inversion:

-Fondos de cohesion para los paises
que tengan mas dificultades en adaptar
sus estructuras a la UE.

-Fondos FEDER para el desarrollo re-
gional.

-Fondos TEN-T,destinados al transporte.

-Banco Europeo de Inversiones.

Trasladar este esquema economico a
la realidad sudamericana es ciertamente

complicado. No hay que olvidar que se tra-
ta de un esquema fuertemente respaldado
por una entidad legal como la Unién Euro-
pea que garantiza su funcionamiento. Por
lo tanto, en principio parece dificil que los
actuales mecanismos de cooperacion en el
continente americano puedan alcanzar un
nivel parecido. Sin embargo, es de esperar
que esta situacion cambie en un futuro no
muy lejano.

-¢Cuales son |

de la Aso

-Desde su nacimiento en 1949 la Aso-
ciacion Espanola de la Carretera ha de-
sempefiado un papel protagonico en el de-
venir del sector viario de nuestro pais. Sus
iniciativas, actividades, acciones y estrate-
gias de trabajo han sido determinantes en
el progreso de la red de carreteras espano-
la en estos 56 anos. De una red poco den-
sa y en mal estado, incapaz de absorber
con garantias minimas el incipiente desa-
rrollo del transporte alla por los anos 50,
Espana ha pasado a convertirse en un
pais de referencia en el ambito viario, con
una de las redes de alta capacidad mas
importantes de Europa y un imparable y ya
consolidado desarrollo tecnologico, cuyas
realizaciones se exportan a todo el mundo.

En aquellos primeros momentos, en
los que reinaban las dificultades econémi-
cas, la Asociacion Espanola de la Carrete-
ra reivindicé en foros técnicos y sectoriales
la absoluta e imperiosa necesidad de crear
una red de carreteras como eje del inci-
piente desarrollo econdmico del pais. Mas
adelante, cuando las Administraciones y el
propio sector privado bajaban la guardia en
las actividades de conservacion de un pa-
trimonio viario que no paraba de crecer, la
Asociacion Espanola de la Carretera recla-
maba mediante sus Campanas de Inspec-
cion Visual del Estado de las Carreteras la
necesidad de mantener lo que tanto es-
fuerzo habia costado construir.

Hoy, cuando podria parecer que ya to-
do esta hecho, la Asociacion Espafola de
la Carretera dirige su atencion a aquellos
problemas mas acuciantes del sector que
requieren de solucién urgente y consen-
suada, propiciando el debate técnico y fa-
cilitando la informacion objetiva y veraz
que la sociedad demanda.

IBF



Todas las actividades e iniciativas han
contado, ademas, con un soporte a nivel
internacional. La AEC es el Unico miembro
espafol de la International Road Federa-
tion (IRF) y organiza con esta institucion
actividades como congresos, seminarios y
estudios técnicos. Ademas, forma parte del
Comité Ejecutivo del Instituto Panamerica-
no de Carreteras.

-Tras la renegociacion de su deuda ex-
terna y la salida del default, cree Ud. que
Argentina puede recibir inversiones euro-
peas para infraestructura?

-Nadie duda que, ademas de la buena
marcha general de la economia, la seguri-
dad juridica es uno de los pilares sobre los
que se asienta la inversion, ya sea nacio-
nal o procedente del extranjero. Esta regla
es mas cierta cuando hablamos de inver-
siones a largo plazo, como es el caso de
las obras publicas y las carreteras.

Creo que Argentina puede hacer es-
fuerzos adicionales enfocados a mejorar

su posicion internacional para hacer mas
atractiva las inversiones europeas en este
sector de las infraestructuras.

-¢En que areas de la técnica y la ges-
tién de las carreteras puede la Asociacion
Espanola de la Carretera colaborar con la
Asociacion Argentina de Carreteras?

-Las herramientas de trabajo de la AEC
van desde la organizacién de congresos,
seminarios y jornadas técnicas hasta la
realizacion de informes e investigaciones
de caracter técnico, asi como actividades
formativas dirigidas a profesionales y estu-
diantes universitarios. Todo este abanico
de actividades es perfectamente aplicable
a Sudameérica y Argentina es un pais con el
que colaboramos desde hace afos a tra-
vés de la Asociacion Argentina de Carrete-
ras.

Argentina es un pais con un enorme po-
tencial de cara a la creacion de un organis-
mo gue englobe a empresas, administracio-
nes y asociaciones del sector viario sudame-
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Direccion de Vialidad de la Prov. de

Buenos Aires

ricano. Como no podria ser de otra manera,
la AEC brinda toda su colaboracién para ha-
cer realidad este proyecto tan necesario en
el mundo viario sudamericano.

Ministerio de Infraestructura,
Vivienda y Servicios Publicos
Cobierno de la Provincia

de Buenos Aires



INSTITUCIONAL

El pasado 26 de mayo la Asociacion Ar-
gentina de Carreteras recibi6 la visita de
los Ingos. Siger Seinen y Wim van der
Wijk, de la consultora holandesa Royal
Haskoning, empresa que fue encomenda-
da por el Banco Mundial para efectuar un
estudio del "Estado de Situacion" de la se-
guridad vial en Argentina.

En la sede de la AAC los profesionales
fueron recibidos por los Ingos. Jorge W.
Ordénez, Nicolas M. Berretta y Juan Mo-
rrone, quienes les explicaron la larga tra-
yectoria de la entidad y las actividades lle-
vadas a cabo respecto de la seguridad vial.
Los miembros de la Asociacion les presen-
taron en forma especial el PESVI y su apli-

fue objeto de analisis la forma en que es
abordado el tema por los diferentes orga-
nismos oficiales y las Comisiones Fe-
derales.

Los enviados del Banco Mundial
realizaron una serie de visitas a orga-
nismos oficiales involucrados en el
tema y a ONG’s que realizan habi-
tualimente estudios y/o estadisticas
sobre accidentalidad vial. Las prime-
ras conclusiones de la visita fueron
expuestas ante autoridades oficiales
y privadas en un salén de la Subse-
cretaria de Transporte el dia 2 de ju-
nio. El informe elaborado sera opor-
tunamente presentado al Banco

dad de otorgar créditos destinados a pro-
yectos de seguridad vial.

Los miembros de la consultora con los Ingos.

Mundial, entidad que evaluara la posibili- " 000 1iae, y Berretta, de la AAC

cacion en el "Proyecto Chivilcoy". También

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

oV

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

Armco SIACO

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

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

ARGENTINA

En conjunto, pues, Congreso y Exposi-
cion nos daran la oportunidad de:

-Actualizar e incrementar conocimientos

-Intercambiar conocimientos con profe-
sionales y técnicos de otras regiones o ramas
del quehacer vial

-Debatir sobre los avances en gestion de
carreteras para incrementar la eficiencia de
la conservacion optimizando costos

-Conocer las novedades en materia tec-
noldgica y cientifica

-Debatir sobre las posibilidades de finan-
ciamiento de la obra vial y su mantenimiento

-Compartir proyectos para concretar me-
joras sustanciales en la integracion fisica
americana con los especialistas de los pai-
ses vecinos

-Concretar propuestas que permitan in-
cluir en la agenda social y politica la necesi-
dad de una accion fuerte y continuada para
mejoras sustanciales en la seguridad vial

-Avanzar en la determinacion de solucio-
nes concretas y posibles de mejorar la transi-
tabilidad permanente de los caminos rurales.

DESARROLLO DEL CONGRESO

El Congreso prevé distintos tipos de
actividades, tanto desde el punto de vista
social como académico, organizadas en
fres tipos de sesiones.

En primer lugar, en las sesiones de las
comisiones técnicas tematicas se expon-
dran los trabajos presentados por los con-
gresistas. Ya han sido recibidos 250 traba-
jos que estan siendo analizados por el co-
mité técnico para determinar cuéles de
ellos seran expuestos y cudles seran publi-
cados en los documentos del Congreso,
teniendo en cuenta que el tiempo disponi-
ble hace imposible la presentacion de la to-
talidad. Los trabajos provienen de autores
argentinos y de otros 14 paises de Ameri-
ca, Europa y Asia (Bolivia, Brasil, Chile,

Buenos Aires
Républica Argentina

Colombia, Cuba, Espafa, Israel, Japon,
México, Portugal, Rusia, Rumania, Uru-
guay y Venezuela)

La totalidad de los trabajos sera publi-
cada en un CD-ROM, que sera entregado
a cada participante.

Las comisiones sesionaran sobre los
siguientes temas:

COMISION 1: GERENCIAMIENTO DE REDES
VIALES

COMISION 2: TRANSPORTE CARRETERO
COMISION 3: SEGURIDAD VIAL

COMISION 4: PROYECTO DE CARRETERAS
COMISION 5: PAVIMENTOS

COMISION 6: PUENTES Y OBRAS DE ARTE
COMISION 7: GESTION AMBIENTAL
COMISION 8: CAMINOS RURALES
COMISION 9: VIALIDAD URBANA
COMISION 10: DESARROLLO TECNOLOGICO
COMISION 11: TRANSPORTE INTELIGENTE

Conferencias tematicas

Simultaneamente, se contara con la
presencia de numerosos especialistas, en
su mayoria del exterior, provenientes de
paises americanos y de Europa, que diser-
taran sobre los dltimos avances tecnolégi-
cos y proyectos avanzados que se desa-
rrollan en otras latitudes, tanto de obras
viales como de planes de transporte.

Entre las conferencias tematicas se
destaca la participacion de los siguientes
expositores:

-Ing. Richard Dowling, Presidente del
Committee on Highway Capacity and Qua-
lity Service, quien disertara sobre el tema
"Recientes desarrollos en el analisis de la
capacidad de caminos en los Estados Uni-
dos".

-Dr. Juan Pablo Antun, Investigador ti-



tular de la Universidad Auténoma de Méxi-
co, Profesor de Logistica Internacional e
Instructor de Distribucién Fisica Internacio-
nal del Instituto de Desarrollo Exportador
del Banco Nacional de Comercio Exterior
de México. Expondra sobre el tema "Cen-
tros logisticos: Una estrategia para la com-
petitividad en las cadenas de suministros y
para el ordenamiento territorial logistico".

-Dr. Ing. Eugene Wilson, Ingeniero de
Transito, Profesor de las Universidades de
Wyoming y lowa, Director del Centro de
Transferencia de Tecnologia de Wyoming.
Disertara sobre "Auditorias de seguridad
vial".

-Ing. David Calavia Redondo, Ex. Se-
cretario del Sub-comité de la Asociacion
Espafola de Normalizacion de Demarca-
cién Horizontal y delegado espafiol ante el
Comité Europeo de Normalizacion. Expon-
dré el tema "Durabilidad de marcas viales
en la comunidad europea".

-Ing. Tim Harpst, Presidente del ITE
(Institute of Transportation Engineeering),
cuya conferencia se denomina "Los servi-
cios a los usuarios y los beneficios asocia-
dos a la seguridad vial".

-Ing. Tom Brahms, Director Ejecutivo
del ITE (Institute of Transportation Engi-
neeering), quien hablarasobre "Seguridad
integral: Motivar a socios que cooperen".

-Ph. D. Michael Ayers, Director de
Highways and Concrete Pavement Tecn-
hology, American Concrete Pavement As-
sociation, quien expondra el tema "Disefo
de pavimentos de hormigén con el método
de la ACPA en Estados Unidos".

-Prof. Hussain Bahia, Profesor de Inge-
nieria civil del Colegio de Ingenieria de la
Universidad de Wisconsin, especialista en
pavimentos flexibles. Desarrollara su expo-
sicion sobre "Superpave, presente y futuro,
perspectivas para Latinoamérica y otros
paises".

-Ing. Rafael Lopez Guarga, Jefe de de-
marcacion de carreteras del estado de Ara-
gon y especialista en la construccion de tu-
neles carreteros. Disertara sobre su expe-
riencia en la construccion del tunel de

Somport.

-Dr. Ing. Saul Reiner, destacado espe-
cialista internacional en calculo de estruc-
turas en general y de puentes en particular,
especialista en puentes atirantados, ac-
tualmente socio del estudio Leonhardt, An-
dre and Partners. Hablara acerca de
"Grandes puentes latinoamericanos y su
influencia sobre la construccion de puentes
en el mundo".

-Ing. Hugo Corres Peiretti, Dr. Ing. de
caminos, canales y puertos de la Escuela
Técnica Superior de Ingenieros de la Uni-
versidad Politécnica de Madrid, Dr. Honoris
causa de la Univ. de Bratislava, Titular de
la Catedra de Hormigon armado del Institu-
to Torroja de Madrid. Disertara sobre el te-
ma: "La vida de los puentes desde la con-
cepcion hasta la demolicion”.

-Ing. Irene Campos Gomez, ex-Presi-
dente del Consejo Federado de Ingenieria
Civil y Arquitectura de Costa Rica, Profe-
sora de la Univ. Nac. de Costa Rica y de la
Universidad Nac. de Educacion a Distan-
cia, especialista en gestion ambiental. Ex-
pondra sobre el tema "Impacto ambiental
en carreteras y la experiencia en Costa Ri-
ca".

-Ing Julio O Gago, consultor argentino
de vasta experiencia en el campo vial y en
el desarrollo de diversos proyectos de
gestion que se aplicaron en caminos rura-
les, quien expondra sobre "Transitabilidad
de los caminos rurales: una propuesta rea-
lizable".

-Ing. Gonzalo Ardanaz, Gerente de
Construcciones y Gerente de Operaciones
de Autopista Urbana Costanera Norte S.A.
Hablara sobre su experiencia en la cons-
truccion de la Costanera Norte de Santiago
de Chile, obra urbana de gran importancia,
que se desarrolla en una zona de volime-
nes muy altos de transito, en un entorno
vial dificultoso.

-Prof. Ing. Paolo Fadda, Profesor de la
Facultad de Ingenieria de Cagliari (ltalia),
que expondra sobre el tema "Las interven-
ciones sobre las redes viales a los fines de
la recalificacion de las ciudades: urbanisti-
ca-movilidad-calidad del ambiente".

-Ing Aurelio Ruiz Rubio, Director del
Centro de Estudios Carreteros de Espana
(CEDEX), que disertara sobre "Programas
de cooperacion en desarrollo".

-Ing. Stefan Pinck, gerente de Ventas
Internacionales de Traficon de Bélgica, cu-
ya exposicion se denomina "Deteccion au-
tomatica por video de incidentes de fransi-
to: la tecnologia standard actual para la se-
guridad de tuneles y transito".

Adicionalmente podran brindarse otras
conferencias tematicas de especialistas que
aun no han confirmado su participacion.

Para estas conferencias se han previs-
to sistemas de traduccion simultanea dis-
ponibles para la totalidad de los asistentes,
de forma tal de aprovechar al maximo la
experiencia de los prestigiosos exposito-
res.

Conferencias especiales

Se realizaran tres grandes conferen-
cias especiales, que tocaran temas de
gran interés y actualidad para el sector vial
en general, tanto de nuestro pais como del
resto de Ameérica, y seran abordadas por
expertos nacionales y extranjeros espe-
cialmente convocados al efecto.

1-"Integracion fisica sudamericana”

Con la participacion de IIRSA (Iniciativa
de integracion de la region sudamericana),
se presentara un importante panel de mi-
nistros y secretarios en el area de planea-
miento y obras publicas de la region para
desarrollar los objetivos, planes y realida-
des que hacen a la efectiva integracion de
nuestro continente.

En la actualidad, el intercambio comer-
cial entre nuestros paises, asi como el mo-
vimiento de personas entre ellos, hace im-
postergable mejorar las redes de carrete-
ras de cada pais, tarea a la que se encuen-
tran abocados los distintos gobiernos.
También resulta sumamente importante
coordinar los esfuerzos a efectos de lograr
una planificacién conjunta que permita op-
timizar las inversiones de cada pais, en
procura de lograr reducir los costos de
transporte y mejorar la competitividad de
las explotaciones de nuestro continente,
frente al resto del mundo.

IIRSA encabeza esa posibilidad a tra-
vés de su accion y programas de integra-
cion.



Financiamiento del sistema vial”
organismos financieros internacio-
locales se daran cita en este panel
izar las posibilidades de financia-
del sector vial.
necesidades crecientes del desa-
) economico de nuestros pueblos exi-
cada vez mayores inversiones para
nuestras redes a la nueva reali-
ﬁero tambien cada dia mas para aten-
emente_su.mantenimiento, re-
sustancial para ser competitivos en
mundial.
| Banco Mundial, organismo que fi-
una buena parte de inversion en in-
fuctura vial en nuestro pais y en la re-
. se ha dado cita aqui para avanzar en
planes de desarrollo,,
"El transito y la infraestructura
las ciudades”
Federacion Argentina de Municipios
0 de Alcaldes de Megaciudades se
cita en nuestro Congreso para dedi-
jornada a analizar los desafios de
0s modernos en el ambito vial ur-

estion, infraestructura insuficiente

acion son algunos de los aspec-
coSs que hacen a la relacion entre la
sus habitantes y su creciente ne-
de movilizarse rapido y seguro.
‘avenidas y accesos, sistemas de
y normativa deben confluir para
ado ordenamiento.

ITAS TECNICAS

lementariamente a estas activi-
des técnicas se ha desarrollado un pro-
' visitas a obras, plantas industria-
alaciones proximas a Buenos Ai-
culadas con el quehacer vial y del
le, a las que podran sumarse los
es del Congreso.
programa comprende la visita a las
s obras:
Provincial 6, La Plata-Zarate:
e obra vial que convertira a esta
ruta rural de la Provincia de Buenos
con una extension de 170 km, en
‘autovia de cuatro trochas de hormi-
struida con tecnologia de alto ren-
. En la visita podra observarse en
sjecucion el tramo Campana- Zarate
r los tramos linderos ya finaliza-

seccion AU 1 (Autopista 25 de
y Av. 9 de Julio: La remodelacion

de este importante nudo carretero en el
centro neuralgico de la ciudad de Buenos
Aires constituye una obra de complejidad.

-Construccion de la linea H del sub-
terraneo metropolitano: A pesar de no
tratarse de una obra vial, se incluye en es-
ta programacion dadas las caracteristicas
peculiares de este tipo de construccion,
que podra permitir observar la complejidad
y naturaleza de los trabajos que se desa-
rrollan.

-Recambio de obenques en Zarate-
Brazo Largo: El Complejo Unién Nacio-
nal, con sus dos grandes puentes ubicados

sobre los rios Parana de las Palmas y Pa-
rana Guazd, constituye la obra ferrovial
mas importante del pais. La visita a la obra
de renovacion de obenques que realiza la
DNV resultara sumamente valiosa para
aquellos que se interesan en temas estruc-
turales.

También se dispondra de la posibilidad
de concurrir a visitas a centros vinculados
con la seguridad vial y el control de transi-
to tales como:

-Centro de Control de Transito de la
Ciudad de Buenos Aires.

-Centro de Control de Transporte de

técnicas y el resto de las actividades.

sus productos y servicios.

nolégicas.

EXPOVIAL 2005

Una nueva edicion de esta exposicion, que se viene renovando cada vez con
mayor fuerza en cada uno de nuestros Congresos, tendra lugar en el Centro de
Exposiciones de la Ciudad, en el mismo local donde se desarrollarén las sesiones

Después de un muy modesto inicio en 1992, y luego del suceso de las exposi-
ciones que acompanaron a los congresos del 1997 y 2001, la EXPOVIAL 2005
ofrecera mas de 10.000 metros cuadrados para que 150 expositores desplieguen

El Congreso quiere brindar a proveedores de bienes y servicios y a los profe-
sionales, técnicos y asistentes un lugar ideal para materializar los encuentros
necesarios para una correcta informacién en la aplicacién de innovaciones tec-

Sélo en estos congresos, que se realizan una vez cada cuatro afios, podra con-

tarse con la presencia de funcionarios publicos y privados, de instituciones y
empresas, que ejecutan todo tipo de obra vial. Todo aquel que de una u otra forma
tiene poder de decision en el ambito vial, que es capaz de decidir sobre proyectos
de obra y su ejecucion, pasara por este congreso para interiorizarse de los ade-
lantos que el mundo ofrece y visitara la Expovial.

Todas aquellas empresas de bienes o servicios vinculados al quehacer estaran
presentes mostrando y demostrando las cualidades de sus productos, para la cor-
recta informacion de los usuarios, sean estos reparticiones publicas o empresas.

Con este objetivo se ha dispuesto de un amplio salén de exhibicion, para
establecer stands donde se pueda con claridad y comodidad ofrecer los mas
diversos productos, tecnologias y servicios.

También se ha de disponer de dos salas de usos muiltiples donde quienes
exhiban sus productos podran a la vez realizar presentaciones masivas de los mis-
mos, en un ambiente adecuado y con los medios necesarios.




AUSA, Autopista Urbanas S.A.

-Centro de Control de Transito de AU-
SOL, Autopistas del Sol.

-Centro de Estudios de Seguridad Vial
(CESVI)

Finalmente, se podra participar de visi-
tas a establecimientos industriales vincula-
dos a la actividad:

-Destileria La Plata (REPSOL-YPF)

-Fabrica de cemento portland de Loma
Negra en Vicente Casares.

-Fabrica de cemento portland de

Minetti en Campana.

-Fabrica de microesferas de vidrio de
Glass Beads en C. Spegazzini.

CEREMONIAS DEL CONGRESO

Todos los participantes podran asistir a
distintos actos que se desarrollaran en el
transcurso de esa semana.

El dia 27 se realizara la ceremonia
inaugural, que contaréa con la presencia de
autoridades nacionales, provinciales y mu-
nicipales. Por |a tarde, todos los participan-
tes seran recibidos en el coctel de apertu-
ra que tendra lugar en las mismas instala-
ciones del Congreso.

El dia 30 por la tarde se realizara la ce-
remonia oficial de clausura y por la noche
se desarrollara en el Palau Rouge la Cena
de Honor y Celebracion del Dia del Cami-
no, a la que asistiran autoridades naciona-
les, provinciales y municipales y diversos
invitados especiales.

Para quienes tengan interés se organi-
zardn un city tour y un programa para
acompanantes.

BUENOS AIRES Y ARGENTINA

Buenos Aires es una ciudad con multi-
ples encantos y brinda la posibilidad de de-
sarrollar una vasta agenda cultural. Mu-
seos, teatros y espectaculos de todo tipo
podran ser aprovechados por los visitantes
y sus acompanantes.

Asimismo, para aquellos que concurran
desde otros paises, una vasta opcién de
excursiones podra estar a su alcance.

ORGANIZADORES, PATROCINAN-
TES Y AUSPICIANTES

Organizan este Congreso la Asociacion
Argentina de Carreteras, junto con el Con-
sejo Vial Federal, la Direccion Nacional de

/
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CONVOCATORIA

El XIV Congreso Argentino de Vialidad y Transito y la EXPOVIAL
2005 constituiran el acontecimiento mas importante de la década en
Argentina.

Participar sera una experiencia unica para todos los que compar-
timos el quehacer vial.

Los invitamos muy especialmente a acercarse a este evento hacien-
do llegar su pre-inscripcion a la Secretaria del Congreso.

Las formas y condiciones de inscripcion se pueden encontrar en
la folleteria del Congreso o en la pagina web.

Aprovechen las ventajas de una inscripcion anticipada.

Los esperamos
S ° 7

Colaboran también en la organizacién del Congreso:

Automévil Club Argentino, Camara Argentina de Consultores Viales, Camara
Argentina de la Construccion, Centro Argentino de Ingenieros, Camara Argentina
de Empresas Viales, Centro de Ingenieros de la provincia de Buenos Aires, Centro
Experimental de Seguridad Vial, Comité de Seguridad en el Transito de la
Provincia de Buenos Aires, Comision Permanente del Asfalto, Escuela de
Graduados de Ingenieria de Caminos (UBA), Escuela de ingenieria de Caminos de
Montaiia (UNSJ), FA.D.E.E.A.C., Facultad de Ingenieria (UBA), Facultad de
Ingenieria (UNLP), Federacion Internacional de Touring y Automévil Clubs
(FLTA.C.), Fondo Fiduciario Regional de Infraestructura Regional, Fundacion
Centro Argentino de Transferencia de Tecnologia vial, Gendarmeria Nacional,
Instituto de Mecanica Aplicada y Estructuras (LM.A.E.) Instituto de P.T.S. y E.V.
(Universidad de Moron), Instituto de Seguridad Vial (ISEV), Instituto de Estudios de
Transporte JUNR), Instituto Superior de Ingenieria del Transporte (I.S.L.T.),
Instituto Tecnolégico Buenos Aires, Instituto de Racionalizacion de Materiales
(IRAM), Sistema de Transporte Inteligente (ITS Argentina), Policia Federal
Argentina, Policia Vial de la Provincia de Buenos Aires, Secretaria de Ciencias,
Tecnologia e Investigacion Productiva, Subsecretaria de Transporte y Tréansito
(G.C.A.B.A.), Subsecretaria de Turismo (G.C.A.B.A.), y Unidad d Coordinacién de
Fideicomisos de Infraestructura (U.Co.Fin.)

Vialidad y la Direccion de Vialidad de la
Provincia de Buenos Aires, contando con
el auspicio de la International Road Fede-
ration (IRF) y el Banco Mundial (BIRF).

Patrocinan ademas el Congreso las
siguientes instituciones: Organo de Control
de Concesiones Viales (OCCOVI),Autopis-
tas Urbanas S.A. (AUSA), el Instituto del
Cemento Pértland Argentino (ICPA) y Te-
chint S.A.
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Categorias
Congresista No Socio
Congresista Socio
Acompanante
Estudiante (*)

CUOTA DE INSCRIPCION

Los derechos de inscripcion se han establecido de la siguiente manera:

u$s 200
u$s 150
u$s 50
u$s 50

rse estudiantes avanza-
al tema del Congreso,
ite esa condicion,
jones Tematicas y con-
a 2005, con el aran-

a Socio,
cio de la
as con el
pondientes
onal Road

El pago de las diferentes cuotas de inscrip-
cion debera efectuarse en efectivo en dolares
estadounidenses 0 en su equivalente en pesos
considerando la cotizacién del Banco de la
Nacién Argentina del Délar Estadounidense,
tipo vendedor, para el dia anterior al del efecti-
vo pago. El pago también podra realizarse
mediante tarjeta de crédito VISA.

Las cuotas de inscripcion que se paguen
en pesos podran efectuarse mediante una
transferencia bancaria a la cuenta de la
Asociacion Argentina de Carreteras del Banco
Galicia, cuyo Cédigo Bancario Unico es

Mundial de  0070037520000037818793.
ociacion Argentina de Consejo Vial Direccién Nacional Direccion de Vialidad

Carreteras de la Provincia de

Buenos Aires

Federal de Vialidad



Cemento Portland

Calidad y durabilidad en las obras de infraestructura

Cumplimos 65 afios siendo el referente técnico en la Repiblica Argentina.
Nos respalda nuestra trayectoria de servicios e investigacion
sobre los usos y aplicaciones del Cemento Portland.
Trabajamos para lograr un mejor y mayor empleo del cemento, divulgando las practicas ik
correctas y transfiriendo las dltimas tecnologias a nivel mundial. :

Perfecciona y difunde el empleo del Cemento Portland
San Martin 1137 (C1004AAW) Buenos Aires * Tel: (54~11)4576 “691T"WWW Jcpa org. ar ".f‘? ‘i . - .y
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UN DEFENSOR DE LA OBRA PUBLICA NACIONAL

El 3 de Junio
fallecié en Olivos,
provincia de Bue-
nos Aires, el inge-
niero Rafael Bal-
cells, ex Presi-
dente de la Aso-
ciacion Argentina
de Carreteras.

Honda cons-
ternacion causo
en nuestra Asociacion la desaparicién del
Ing. Balcells, quien durante mas de 40 afos
participé activamente, tanto en las comisio-
nes de trabajo como en distintos cargos di-
rectivos, se desempefd como Vocal de la
Comision Directiva en 1962 y trabajé ininte-
rrumpidamente en el cumplimiento de los ob-
jetivos de la Institucion.

Integré el Consejo Directivo desde esa
fecha, como Vicepresidente entre 1985 y
1990 y luego como Presidente, reelecto en
los periodos 1992/94, 1994/96 y 1996/98,
maximo previsto por el Estatuto. Fue miem-
bro del "Board of Directors de la International
Road Federation" (IRF) entre 1991 y 1998.

El ejercicio de su presidencia entre 1990
y 1998 fue un extenso periodo que coincide
con la madurez plena de la Asociacion Ar-
gentina de Carreteras, que es reconocida co-
mo portavoz natural del sector vial argentino
en sus tres vertientes: la Administracion Pu-
blica, las Empresas y los Profesionales. Tam-
bién se convierte en la encargada natural de
asumir la organizacion de seminarios y sim-
posios ("Incidencia Impositiva en el transpor-
te carretero"-1995; "Primer Congreso Argen-
tino de Caminos Naturales"-1995, "Experien-
cias Internacionales de Seguridad Vial'-

1995, XIl Congreso Argentino de Vialidad y
Transito-1997) y la organizacion anual del
Dia del Camino y del Dia de la Seguridad
Vial.

El Ing. Balcells llego al cargo de presiden-
te de la AAC después de una notable actua-
cion en el sector pablico. Fue Presidente de
la Direccién de Vialidad de la Provincia de
Buenos Aires (1958/62), Ministro de Obras
Publicas de la misma provincia (1962), Presi-
dente de Ferrocarriles Argentinos (1962/63),
Presidente de SEGBA (1985/86), empresario
de la construccion y presidente de una insti-
tucion bancaria en diferentes épocas. Presi-
dio, asimismo, la Camara Argentina de Con-
sultores (1975/81) cuando se dicto, con su in-
tervencion personal, la actual ley que regula
dicha actividad. En 1968 fundo la firma Con-
sulbaires Ingenieros Consultores S. A., cuya
presidencia ejercié desde 1973 hasta su de-
ceso.

Distinguié a Balcells una decidida voca-
cion por el estudio de la realidad nacional.
Consideraba que a partir del estudio de la si-
tuacion vial nacional era necesario elevarse
a la economia del transporte en general y de
alli a los requerimientos generales de la in-
fraestructura, para abordar por fin la politica
de desarrollo nacional. Solamente asi se po-
dria intentar la elaboracion de planes viales
consistentes y bien tratados, de acuerdo con
una politica nacional de desarrollo.

El periodo en que Balcells presidié la
Asociacion fue marcado por el trabajo y la in-
vestigacion constantes y, sobre todo, por la
gran campana de educacion vial apoyada por
YPF y la Direccion Nacional de Vialidad, en la
que se editaron y distribuyeron gratuitamente
24 cuadernillos ilustrados con una tirada de

500.000 ejemplares por edicion.A la finaliza-
cién de su mandato, recibié distinciones de
reconocimiento de la Asociacion y de Viali-
dad Nacional, entre otras instituciones.

El Ing. Balcells fue el principal inspirador
del Plan Tentativo de Obras Viales 2000-
2019 que la Asociacion Argentina de Carrete-
ras impulso, junto con otras entidades del
sector, y que constituye en la actualidad el
documento basico para un programa futuro
que atienda a una estrategia nacional de de-
sarrollo.

Al margen de su actividad institucional,
fue un activo propulsor de la obra publica na-
cional, un investigador y autor de trabajos de
divulgacién, que fueron volcados en numero-
sas conferencias, congresos y reuniones téc-
nicas, libros y articulos en revistas especiali-
zadas. Se encontraba en estos tiempos es-
tudiando las posibilidades de un corredor
vial-ferroviario que uniera los puertos suda-
mericanos sobre el Atlantico y el Pacifico
(Brasil-Argentina-Chile), para facilitar el
transporte de productos y manufacturas del
MERCOSUR hacia Europa y Asia. En todas
las instituciones que actud ejercié una fuerte
actividad que transmitié a sus integrantes y
dejo el ejemplo de una larga vida dedicada al
engrandecimiento de nuestro pais, en un
marco de honestidad intelectual e institucio-
nal inclaudicable.

Despidieron sus restos en el cementerio
una numerosa cantidad de amigos y colegas,
dirigiendo sentidas palabras el Ing. F. J. Lilli,
por la empresa Consulbaires; el Lic. M. A.
Salvia, por la Asociacién Argentina de Carre-
teras; el Ing. P. R. Gorostiaga, en nombre de
sus colegas; y el Dr. H. Fasano, en represen-
tacion de sus amigos.

TRABAJADOR INCANSABLE

El 13 de junio
fallecié en Buenos
Aires el Sr. José B.
Luini, ex - Director
Ejecutivo de la
Asociacion Argenti-
na de Carreteras y
ex - Secretario de
Redaccion de la re-
vista Carreteras.

Luini habia iniciado su actividad vial en la
Direccion Nacional de Vialidad como dibujan-
te perfilista integrando comisiones de estu-

dios en las provincias de Catamarca y La
Rioja, para pasar posteriormente a la rama
administrativa en la sede central de la Repar-
ticion. Alli llegd a ocupar el cargo de Secreta-
rio General del ex-Departamento de Estudios
y Proyectos hasta 1956, afio en que fue de-
signado secretario privado del Secretario de
Obras Publicas de la Nacion, Ing. Pascual
Palazzo.

Al dejar este cargo fue Director de la Ca-
sa de San Luis en Buenos Aires durante 6
anos.

En la Asociacion Argentina de Carreteras

manejo el area de publicidad del boletin "No-
ticias Camineras" y de la revista "Carreteras”,
para ocupar posteriormente el cargo de Se-
cretario de Redaccion de dicha revista desde
1968 hasta 1999 y de Director Ejecutivo de la
Institucion desde 1968 a 2002.

Con una intensa energia y ganas de tra-
bajar en el sector vial, hasta el momento de
su fallecimiento se desempefio como Geren-
te de la Comision Permanente del Asfalto,
cargo que ocupaba desde 1957.
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OUMANA D LA INGEN

El Ministro de Planificacion Federal inform6 que se realizaran importantes

En el marco de la Semana de la Inge-
nieria 2005, organizada por el Centro Ar-
gentino de Ingenieros del 6 al 10 de junio,
el Ministro de Economia, Roberto Lavag-
na, insté a aumentar las inversiones en in-
fraestructura como condicion para soste-
ner el crecimiento. Por su parte, el Ministro
de Infraestructura y Planificacién Federal
anunci6 que el Gobierno invertird 5000 mi-
llones de pesos en obras publicas a lo lar-
go de este afo.

Bajo el lema "Ingenieria: fuente de creci-
miento", el CAl celebrd sus 110 afos de vida
con la realizacion de la Semana de la Inge-
nieria, seminario que reunié a ministros del
Gobierno Nacional, académicos, empresa-
rios y representantes de distintos sectores
de la sociedad en la Sala Casacuberta del
Teatro General San Martin.

BATIMAT

Del 31 de mayo al 4 de junio se llevo a
cabo la Exposicion Internacional de la
Construccion y la Vivienda Batimat 2005
en La Rural, uno de los encuentros mas
significativos del sector y de mayor éxito de
convocatoria.

Con una fuerte presencia de empresas
de materiales, equipamiento, instalacio-
nes, estructuras, maquinarias y abertura,
la muestra convocd a profesionales, insta-
ladores y ejecutivos involucrados en las
areas de la construccion y la vivienda,

Batimat 2005 exhibié una crecimiento

inversiones en la red vial

En el acto de apertura hicieron uso de
la palabra el presidente de la Semana de la
Ingenieria 2005, Ing. Eduardo Baglietto; el
titular del CAl, Ing. Roberto P. Echarte; el
Secretario de Obras Publicas de la Nacion,
Ing. José F. Lopez, y el Jefe de Gobierno
de la Ciudad de Buenos Aires, Dr. Anibal
Ibarra. Poco mas tarde, el Dr. Bernardo
Kliksberg ofrecio una videoconferencia so-
bre la funcion del ingeniero como referente
y dirigente social en el desarrollo sostenido
y equitativo del pais.

En su exposicién sobre el desarrollo ar-
gentino y la vision econdmica, el Ministro
de Economia, Roberto Lavagna, enfatizd
que para consolidar el crecimiento es ne-
cesario realizar "un enorme esfuerzo de in-
version en infraestructura" y presentd da-
tos positivos para sostener el concepto de

XPOVIVIE

positivo, tanto en las cifras de expositores
como en la calidad de sus stands.

En simultaneo a la muestra se desarro-
llaron ALUVI 2005 - 3° Exposicion Interna-
cional de las industrias del Vidrio y el Alu-
minio, el Pabellén del Instituto del Mueble
Argentino, el Premio a la Excelencia de la
Federacion Internacional de Profesionales
Inmobiliarios (FIABCI) y el Foro Internacio-
nal de Vivienda y Tecnologia.

Asimismo, se llevo a cabo la muestra
Arquitectos Argentinos en el Mundo/Colec-
cién 2005 y la exposicion de los Premios

que "no existen hoy en el pais variables
macroeconomicas desalineadas para el
crecimiento de largo plazo".

El Ministro de Planificacion Federal, Julio
De Vido, a cargo de la clausura del semina-
rio, informé que los 5000 millones de pesos
que el Gobierno destinara a distintas obras
publicas y de infraestructura se incrementa-
ran con otros 500 millones que seran aporta-
dos por el sector privado.

Respecto de las inversiones a realizar,
De Vido subray6 que las mas importantes
seran destinadas a la construccion, amplia-
cion y refaccion de la red vial. "Se destinaran
$1400 millones al mejoramiento de las Ru-
tas 40, 9 y 12, y a la culminacion de las
obras de circunvalacion de Rosario", afirmo.

DA 2005

Bienal de Arquitectura SCA CPAU 2004.

Las actividades académicas estuvie-
ron a cargo de reconocidos profesionales y
disertantes que propiciaron el ambito de
actualizacion y analisis necesario para la
capacitacion de profesionales del sector.

Las demostraciones en vivo de las em-
presas expositoras permitieron conocer de
cerca los Ultimos adelantos y productos que
se presentaron en en forma exclusiva duran-
te el evento.
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CAMBIO EN LA MEDICION DEL TRANSITO EN
LA RED NACIONAL DE CAMINOS

Informaciones de la Direcciéon Nacional de Vialidad

La Direccion Nacional de Vialidad, a
traves de sus dependencias competentes,
realiza desde hace méas de 60 afios esta-
disticas de transito en la Red Nacional de
Caminos. Los métodos de obtencion de los
datos, su tipo, frecuencia y procesamiento
fueron evolucionando acompafando las
necesidades de la época.

El vertiginoso avance tecnolégico de
los ultimos afios hizo necesario que profe-
sionales y técnicos de Vialidad Nacional se
abocaran a una firme tarea de cambio pa-
ra evaluar y procesar la informacién del
transito.

Los requerimientos, tanto internos co-
mo externos, fueron cada vez mas riguro-
so0s, lo que llevo al estudio de disciplinas
no especificas del tema como las comuni-
caciones, la telefonia y la electronica.

Fue necesario también el asesoramien-
to externo, y asi se contd con el concurso
de especialistas de EE.UU. y una consulto-
ra francoargentina.

En el afio 1998 se comenzé un proce-
so de modernizacion, cuyas pautas fueron
puestas de manifiesto en un trabajo pre-
sentado por la Division Transito en el Xl
Congreso Argentino de Vialidad y Transito
(2001), que contemplaba tres aspectos
fundamentales:

1. Equipamiento con tecnologia de
punta

2. Capacitacion de personal calificado
a nivel pais

3. Desarrollo de nuevas metodologias

Su tiempo de implementacion fue esti-
mado en 5 anos.

I‘-P

1- Equipamiento

1.1- Contadores para estaciones per-
manentes

Para reemplazar los antiguos contado-
res permanentes electromecanicos modelo
MR, se adquirieron a través de las Mallas
C.Re.Ma. cuarenta equipos electronicos
con tecnologia de punta modelo ADR.

El almacenamiento de los datos se
puede hacer en su memoria fija o en otra
removible, usan como sensores indistinta-
mente mangueras, espiras y sensores de
ejes, miden volumen, clasifican vehiculos y
determinan su velocidad.

La bateria es alimentada por una panta-
lla solar y tienen la posibilidad de enviar la in-
formacion almacenada via remota y detectar
en tiempo real el paso de vehiculos.

1.2- Contadores portatiles

Los antiguos contadores portatiles s6lo
registraban voliumenes de transito totales
en pares de ejes. Los electronicos, adquiri-
dos simultaneamente con los permanentes
y en el mismo numero, registran el volu-
men vehicular por carril, clasifican en 14
categorias por ejes y miden la velocidad.

En el afio 2000 se distribuyeron ade-
cuadamente los 40 equipos portatiles elec-
trénicos y se dejo totalmente la antigua tec-
nologia para los Censos de Cobertura, que
desde ese afio se realizan sin inconvenien-
tes.

Ahora bien, los 40 equipos electronicos
para puestos fijos sblo alcanzaban para
reemplazar, escasamente, la tercera parte
de las estaciones y, como este equipa-
miento fue provisto a través del Sistema de

Agrim. Jorge Lariio
Jefe de la Divisién Transito

de la Direccion Nacional de Vialidad

Obras C.Re.Ma., que en ese momento ha-
bia perdido continuidad, fue necesario bus-
car otra solucién para esta coyuntura, ya
que la informacion que se obtenia de los
antiguos contadores electromecanicos MR
no resistia ningun anélisis.

Estos equipos, como su nombre lo indi-
ca, constan de dos partes: una electrénica
y otra mecanica. La primera, llamada de-
tector, transforma la variacién del campo
magnético producida por el paso de un ve-
hiculo sobre una espira en un pulso eléctri-
co. En la segunda parte, el pulso eléctrico
generado en la primera mueve las ruedas
de un totalizador mecéanico que accionado
por el iman de un reloj de agujas imprime
su valor cada hora en una cinta de papel y
vuelve a cero.

Los datos impresos en la cinta de papel
se copiaban manualmente en planillas, pa-
ra luego volver a copiarlos en un soporte
magnético. Por mes este procedimiento de
copia manual llevaba a transferir, en pro-
medio, dos veces, mas de 2.100 digitos
por contador, con la fuente de error que es-
to significaba.

La mayoria de los problemas que pre-

Contador permanente en Ruta 9 km 137
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Registros de cobertura con tubos neumaticos
en la Ruta 3

sentaba este equipo estaban en la parte
mecanica (digitos y ruedas del totalizador,
contactos del reloj, falta de tinta en la cinta
impresora, bloqueo en el corrimiento de la
cinta de papel, etc.), razén por la cual se
centrd el estudio para el reemplazo de la
misma.

En conocimiento del problema, la Divi-
sion Transito estudio la posibilidad de
reemplazar la parte mecanica del contador
por un sistema electrénico.

Esta inquietud también fue puesta en
conocimiento de los Jefes de Ce.Co.T. (ver
mas adelante) en septiembre del afo
2002, en oportunidad de celebrarse el Il
Cologuio Federal de Transito, solicitando a
los mismos que en sus respectivas provin-
cias trataran de incursionar en el tema.

El planteo fue claro, se debian crear
tres dispositivos electronicos, uno que con-
tara los pulsos eléctricos que salian del de-
tector y los almacenara por hora y por ca-
rril con la fecha del evento durante dos me-
ses, otro portatil y de facil transporte que
permitiera extraer la informacion e ingre-
sarla, a través de una interfase (el tercer
dispositivo) a una computadora en la ofici-
na. El costo total de los tres dispositivos no
debia superar la décima parte del valor del
contador electrénico mas simple que tenia
Vialidad Nacional.

Pese a la difusion del tema en todo el
pais, s6lo se obtuvieron dos propuestas.
Una de ellas, presentada por una empresa
electronica, no fue considerada por su alto
costo. La otra, presentada por un ingenie-
ro electronico (U.B.A.) pasante de la Direc-
cién Nacional de Vialidad, que cuenta con
importantes antecedentes en automatiza-
cion de sistemas informaticos y comunica-
ciones, reunia en teoria las condiciones
establecidas, por lo que se le solicito la
construccion de un prototipo para su eva-
luacion.

El mismo fue entregado en mayo del
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Nuevo contador y periféricos

ano 2003 en la Division Transito y efectiva-
mente lo integraban tres dispositivos:

1. Adaptador digital para contador MR
(ADC).

2. Cartucho de memoria.

3. Interfase con aplicativo para Win-
dows.

Los costos respondian a la propuesta y
el instrumento fue sometido a distintas prue-
bas en gabinete que resultaron satisfacto-
rias, por lo que finalmente fue llevado a cam-
pana.

Se instalo en el puesto permanente ubi-
cado en la Ruta N° 5, prog. 79 (Olivera), du-
rante una semana en paralelo con el conta-
dor electronico existente, que fue tomado
como patron. También fue evaluado en dis-
tintos Distritos para observar su respuesta
bajo variadas condiciones de volumenes y
composicion vehicular. Los resultados obte-
nidos fueron excelentes y, dado su bajo cos-
to, fue la solucion ideal para reemplazar los
contadores electromecanicos.

En una segunda etapa fueron reempla-
zados los detectores por otros de ultima
generacion, autocalibrables y con asis-
tencia a dos espiras. De esta manera fue
completada la modernizacion de la totali-
dad del equipamiento.

En su primera version estos equipos
(ADC) median solamente volumen por
sentido de circulacion, pero actualmente
clasifican en dos categorias (livianos y pe-
sados) utilizando una sola espira magnéti-
ca por carril (ADCC). Esta practica, no con-
templada en la bibliografia que trata sobre
el tema, fue recientemente estudiada por la
Division Transito.

En una primera etapa, se definio el
marco tedrico que respaldaba la hipotesis
planteada y, en una segunda, se realizaron
los estudios en el campo necesarios para
comprobar su validez. Por altimo, se esta-

Nuevo detector

blecié una metodologia para determinar su
aplicacion.

El desarrollo de este estudio sera el tra-
bajo que presentara la Division Transito en
el XIV Congreso Argentino de Vialidad y
Transito 2005. Sobre estos equipos cabe
agregar que esta en etapa de prueba la
transmision de datos via remota.

Los equipos electronicos hicieron que
fuera necesario adquirir instrumentos para
evaluar su rendimiento y calibrar parame-
tros.

- Un termémetro para medir la tempera-
tura del pavimento.

- Un medidor de inductancia para reca-
bar el rendimiento de los lazos magnéticos.

- Un megbhmetro para determinar la
aislacion de los conductores.

- Un osciloscopio portatil con memoria
para graficar, entre otras cosas, las res-
puestas de los sensores de ejes.

- Un medidor de senales de telefonia
celular.

2- Capacitacion de personal califica-
do

La atencion y mantenimiento de los
contadores permanentes distribuidos en la

Equipos ADCC ubicados en el puesto perma-
nente de conteo emplazado en el km 53 de la
Autopista Ezeiza-Canuelas, que posee cuatro
carriles. Tienen pantalla solar y pueden alma-
cenar los datos por mas de 5 meses.



Medidor LCR

Red Nacional de Caminos requiere por lo
menos una visita mensual, lo que significa
para cada Jurisdiccion un cierto recorrido,
cuya longitud depende de la cantidad y
ubicacién de los mismos.

En el afio 2000 existia gran disparidad
en el numero de equipos gue atendia cada
Distrito y, teniendo en cuenta que la mayo-
ria de los mismos no tenia capacidad para
cumplir todas las tareas de transito, se rea-
liz6 un nuevo agrupamiento de contadores
permanentes.

Del nuevo agrupamiento de los conta-
dores en todo el pais surgieron los once
Centros de Control de Transito (Ce.Co.T.).
Fueron concebidos tendiendo a igualar la
cantidad de contadores en cada uno, mini-
mizando los recorridos para su atencion y
evaluando la idoneidad de los Distritos en
el tema.

Los Centros de Control de Transito son
grupos de trabajo organizados con funcio-
nes especificas, con tiempo completo para
cada uno de sus integrantes, y estan a car-
go de un profesional.

Cada Centro tiene como cabecera un
Distrito y abarca otros Distritos. En cada
Distrito funciona una Unidad de Operacion
(U. de Op.) compuesta por el personal que
realiza las Tareas de Transito, dependien-
do del Ce.Co.T.

En el plano se puede apreciar la distri-
bucién de los Centros y el nimero de con-
tadores de cada uno.

La creacion de estos agrupamientos
(Ce.Co.Ty U. de Op.) y la designacion del
personal que los integraria fueron objeto
de dos Resoluciones de la Administracion,.
donde ademas se establecieron las funcio-
nes de los primeros que son:

- Recibir las directivas técnicas de la
Division Transito.
- Organizar las tareas de sus U.de Op.,

EFB

La configuracion de sensores para po-
der obtener mas informacion que el volu-
men de transito pasante es de dos lazos
magnéticos por carril. No obstante, los
nuevos contadores registran volu-
men con gran exactitud con las es-

piras que tenian instaladas los anti-
guos. Por esta razon surgio la idea
de la instalacion "Tipo ¢", que es so-
lamente la sustitucion del equipo.
Se lleva a cabo en un par de horas
y no requiere la interrupcion del
transito.

La realizacion de una instala-

Osciloscopio portatil con
memoria

para cumplir las directivas de la Division
Transito.

- Recibir la informacion de sus U.de
Op., revisarla y acondicionarla para su en-
vio a Casa Central.

- Realizar la instalacion completa de un
puesto permanente, incluidos los sensores.

- Obtener via remota la informacion de
los contadores permanentes de transito,
efectuar su control y eventuales cambios
en los estudios.

- Destinar un profesional idéneo en el
tema trénsito para eventuales reuniones
sobre el tema.

Con el fin de mantener en el mismo ni-
vel de conocimientos a todos los integran-
tes se realizaron desde el afo 2001 a la fe-
cha ocho reuniones sobre el tema: dos de
Capacitacion Tedrica, tres de Capacitacion
Practica y tres Coloquios, todos de carac-
ter Federal. Destacado espacio ocupd en
una de las reuniones el reemplazo de los
contadores permanentes.

Para que el tiempo de convivencia de
los electromecanicos y los
electrénicos fuera lo mas cor-

cién "Tipo b" insume un tiempo de
algo mas de dos dias. Se construye una
nueva base de hormigén, se recicla el ga-
binete y se regenera la energia de la bate-
ria mediante una pantalla solar. En este
caso tampoco es necesaria la interrupcion
del transito, ya que se contintan utilizando
los antiguos sensores. Cierto es que solo
se consigue volumen, pero la capacidad de
memoria del contador y la resolucién del
tema de la energia permite alargar los
tiempos de control y recoleccion de datos.
La instalacion "Tipo b" no siempre po-
dra realizarse en coincidencia con el em-
plazamiento del antiguo contador. Uno de
los impedimentos es la presencia de obsta-
culos que priven total o parcialmente de luz
solar a la pantalla. Por otra parte, hay que
tener presente que se realiza una obra ci-
vil que formara parte de la instalacion "Tipo
a", que tendra ese mismo emplazamiento,
restando s6lo como intervencion importan-
te la construccion de cuatro espiras, que
para que puedan cumplir satisfactoriamen-
te su funcién requieren de un pavimento en
buen estado.
La instalacion "Tipo a" puede realizarse

to posible, ya que su simulta-
neidad implicaba el costo y la
tarea de mantener dos siste-
mas de recoleccion y procesa-
miento de datos totalmente
distintos, se tratdé de que la
operacion se llevara a cabo en
el menor tiempo posible. Para
esto se establecieron tres ca-
tegorias de reemplazos en re-
lacién con el grado de comple-
jidad de la intervencion a rea-
lizar, que se denominaron de
menor a mayor como ¢, by a.

Ce.Co.T

A Conladores

Carreteras - Junio 2005
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da censo los sensores a utilizar y la confi-
guracion de su conjunto.

desde el principio de la secuencia o como
continuidad de una del "Tipo b". En ambos
casos la presencia de un par de sensores
por carril habilitara al contador para clasifi-
car vehiculos y medir velocidades. Para
completarla solo faltaria montar la antena y
conectar el teléfono.

3- Desarrollo de nuevas metodolo-
gias

Las nuevas metodologias se empiezan
a desarrollar y aplicar a partir del nuevo
equipamiento.

Ahora resulta posible:

- Disminuir el error en la determinacion
de los volimenes.

- Clasificar los vehiculos con mas deta-
lle y precision.

- Tener mayor cantidad de tramos con
datos.

- Registrar velocidades.

- Obtener la separacion entre vehicu-
los.

- Observar el transito en tiempo real .

Esto permite:

- Calcular costos de operacion.
- Analizar coeficientes.

- Calcular niveles de servicio.

- Determinar pelotones.

- Disminuir costos en general.

Tipos de censos y frecuencia

Fueron jerarquizados los tramos de
medicion tomando en cuenta, entre otros,
el volumen del transito, su clase y la cate-
goria de la ruta. Esto trajo aparejado que
también fuera necesario adecuar el tipo y
la frecuencia del censo a realizar en cada
uno. También fue necesario definir para ca-
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A. Regpstro mual continue en intervalos de una hora (puesto pennanente)
= ==~ Configwaaon unaespira por caml
D Volumen, clanficacion por lengtud (2)

e Configuraaon dos espuras por caml
D Volumen, clanficacion por longtud (3), velocdad

T Sy

Volumen, Por ges en 14 categon as, velocidad

B. Regstro semestral mmultaneo con equipos portshiles en estaciones pamanentes en
intervalos de una hors durmnte 45 horas

== = Configursaén Dos tubes neumatcos por caml
Volumen, clamfeacion por qes en |4 categonim,
vedoadad en XY mtarvalos

C. Regstros anuales de 48hs una vez al afio (o cuatro veces d afio)
en ntervalos de una hora (Censos de Cobertura)

= T fig: Dos tubos por caml
Valumen, clanficacion por ge en 14 categonas,
vdoadad en 6 intervalos

La tabla de clasificacion automatica en
14 categorias (DNV3_ARG) utilizada por
Vialidad Nacional es la que sigue:

1. Motos

2. Autos

3. Camionetas y Livianos con remolque
4. Autobuses de 2 ejes

5. Autobuses de 3 y 4 ejes

6. Camiones sin acoplado de 2 ejes

7. Camiones sin acoplado de 3 y 4 ejes
8. Camiones con acoplado de 4 ejes

9. Camiones con acoplado de 5 ejes
10. Camiones semi-remolque de 3 ejes
11. Camiones semi-remolque de 4 ejes
12. Camiones semi-remolque de 5 ejes
13. Camiones con acoplado de 6 ejes
14. Camiones semi-remolque de 6 ejes

Plan Anual de Censos de la Direc-
cion Nacional de Vialidad (2005)

Los contadores de transito electrénicos
y la introduccién de nuevas metodologias,
entre otras cosas, transformaron en dina-
mico el Plan Anual de Censos que realiza
la Direccién Nacional de Vialidad. Una des-
cripcion del correspondiente al afo 2005 fi-
gura a continuacion.

1. Conteos Permanentes.

1.1 — Se realizan en 160 estaciones
distribuidas en las Rutas Nacionales de to-
do el Territorio Nacional con contadores
electronicos automaticos, que operan los
365 dias del afho en forma continua y regis-
tran en forma horaria y por carril la canti-
dad de vehiculos (volumen) que circulan
por el lugar donde se hallan emplazados.

Estas estaciones, tambien llamados
puestos, ademas de determinar el "valor
verdadero" del TM.D.A. en el lugar de em-
plazamiento, tienen basicamente dos obje-
tivos: determinar los patrones de flujo de
transito, como las variaciones estaciona-
les, y permitir la elaboracion de la Serie
Historica para determinar la "tendencia en
el uso del camino a largo plazo".

1.2 — En estos puestos, también duran-
te todos los dias del ano y en forma hora-
ria, se realiza una clasificacion de vehicu-
los por longitud en 2 6 3 categorias, depen-
diendo de la importancia de la ruta. En am-
bos casos se utilizan como sensores espi-
ras magneticas empotradas en el camino,
1 0 2 por carril, respectivamente.

1.3 — Ademas, la informacion en estos
puestos se completa con 2 censos anuales
de 48 hs de duracién cada uno, realizados
con contadores portatiles, usando como
sensores 2 tubos neumaticos, clasificando
los vehiculos en 14 categorias, y distribu-
yendo sus velocidades en 22 intervalos.

2. Censos de Cobertura.

La Red Nacional de Caminos esta divi-
dida en tramos que poseen en toda su ex-
tension volumenes de transito uniformes.
En los tramos, en los que no se efectian
conteos permanentes, se realizan 850 cen-
s0s con contadores portatiles de 48 horas
de duracion y, al igual que en el caso ante-
rior, se utilizan como sensores 2 tubos neu-
maticos. Se clasifican los vehiculos en 14
categorias distribuyendo sus velocidades
en 6 intervalos.

Estos censos cubren anualmente 450
tramos de la Red. En el 70% se hacen 1
vez al ano y en el 30% 4 veces.

Niveles de Servicio

El programa desarrollado para el calcu-
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lo de los Niveles de Servicio es aplicable a
caminos rurales de dos carriles, a caminos
rurales con carriles multiples y a autopistas
para el nivel de planeamiento, que consis-
te en fijar la mayoria de las variables en
juego en el andlisis de capacidad, dejando
algunas para la posibilidad de personalizar
el calculo.

En caso de que no se desee personali-
zar el calculo se podra, para esas varia-
bles, adoptar el valor por defecto. Las va-
riables dejadas para personalizar el calcu-
lo son las que se nombran a continuacion,
seguidas por el valor que se asume por de-
fecto en caso de no usar la opcion.

- Factor de hora de disefio K, 12.5%

- Porcentaje de camiones, 30%

- Porcentaje de buses, 6%

- Numero de carriles por sentido (en
multicarriles y autopistas)

El Nivel de Servicio es una medida cua-
litativa que describe las condiciones opera-
tivas de un flujo de transito y de su percep-
cién por los usuarios. La definicién de Nivel
de Servicio describe generalmente estas
condiciones en relacion a variables tales
como la velocidad y tiempo de recorrido, la
libertad de maniobra, la comodidad y ade-
cuacion del flujo de transito a los deseos
del usuario y la seguridad.

Descripcion de los niveles de servi-
cio (Caminos de dos carriles indivisos).

La maxima calidad del servicio para los
conductores se produce cuando pueden
circular a la velocidad deseada.

1. Nivel de Servicio A: Velocidades
medias proximas a los 96 km/h. Casi no se
observan columnas de 3 0 méas vehiculos.
En condiciones ideales se puede alcanzar
una intensidad maxima de 420 veh/h en
ambos sentidos.

2. Nivel de Servicio B: En terreno lla-
no las velocidades medias son del orden
de 90 km/h. En condiciones ideales se al-
canzan intensidades maximas de servicio
de 750 veh/h en ambos sentidos.

3. Nivel de Servicio C: Se incrementa
notablemente la formacion de columnas,
sus longitudes y la frecuencia de imposibi-
lidad de adelantamiento. En terrenos lla-
nos se supera la velocidad media de 83
km/h. Bajo condiciones ideales las intensi-
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dades maximas son de hasta 1200 veh/h
en ambos sentidos.

4. Nivel de Servicio D: El flujo de trén-
sito comienza a ser inestable. Se hace ex-
tremadamente dificil el adelantamiento.
Son frecuentes las columnas de 5 6 10 ve-
hiculos. Se pueden mantener velocidades
de 80 km/h. En condiciones ideales el ma-
ximo volumen en ambos sentidos es de
1800 veh/h.

5. Nivel de Servicio E: El adelanta-
miento es practicamente imposible. La for-
macion de columnas se hace mas intensa.
Las velocidades bajan de los 80 km/h. El
méaximo volumen de servicio del nivel E de-
fine la capacidad de la carretera. En condi-
ciones ideales la capacidad es de 2800
veh/h en ambos sentidos.

6. Nivel de Servicio F: Se presenta
una circulacion muy congestionada con
una demanda superior a la capacidad.

Consumo del nivel de servicio

Esta variable, de la que no se tiene co-
nocimiento haya sido utilizada en otro am-
bito que no sea la Direccion Nacional de
Vialidad, aparece por primera vez en la pu-
blicacion del TMDA 98/99.

Las intensidades de servicio totales de
la calzada, ISi (i= nivel de servicio, A...E),
que surgen de la aplicacion de la formula
para cada relacién intensidad / capacidad
(Ilc)i determinan los limites de los niveles
de servicio.

De afectar al volumen horario de la ho-
ra trigésima por el factor de hora pico
(FHP), resulta la intensidad horaria equiva-

intensidad horaria equivalente y los limites
superior e inferior de las intensidades de
servicio contiguas y se expresa con la si-
guiente ecuacion:

I - ISgy
CN =

ISg - I8sn

Este nimero, que varia entre 0 y 1 se
"suma", aproximado al décimo, a la letra
del Nivel de Servicio y el valor de su com-
plemento a 1 permite rapidamente apreciar
cuanto falta para llegar al nivel de servicio
inmediatamente inferior al calculado o, en
su aplicacion directa, cuanto se ha consu-
mido del mismo.

Finalmente, el Nivel de Servicio queda
expresado como: NS,CN.

Las nuevas Metodologias cambiaron
también la recoleccion de los datos, que se
puede hacer transportando el médulo de
memoria 0 via remota a través de un mo-
dem y telefonia celular desde un Ce.Co.T.
o0 la Casa Central.

La transferencia de la informacién reco-
gida se remite desde una U.de.Op. via co-
rreo electronico al Ce.Co.T., que realiza un
primer analisis de los datos para luego por
la misma via enviarlo a la Divisién Transito
en Casa Central.

Recibidos los datos en la Division Tran-
sito, se someten a distintos procesos que
figuran en el diagrama, para finalmente ob-
tener los Estudios del Transito en la Red
Nacional de Caminos.

El cambio tecnologico expuesto se vio
principalmente reflejado en la publicacion

sobre transito que realiza anualmen-

te la Direccion Nacional de Vialidad,

lente (1), que es el dato con el cual se cal-
cula el nivel de servicio.

El valor del Consumo del Nivel de Ser-
vicio (CN), surge de la proporcion entre la

histéricamente denominada Estima-

B ciones del Transito Medio Diario

B | Anual (TM.D.A.), dado que ese era

Be [:——! EBNS=C | g dato principal que se obtenia del

ol transito.

¥ Una pégina de la misma antes

del cambio contenia como informa-

* cién los valores del TM.D.A. del afio

de la publicacion y los de un afo an-

tes. Aparte habia una clasificacion

e - visual en los puestos permanentes y
la Serie Historica de los mismos.

A partir del afio 2001, y dado que
a la informacién que conformaba la publi-
cacion se le fue agregando paulatinamen-
te la clasificacion de vehiculos, la serie his-
térica en los contadores permanentes, me-
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ESQUEMA PARA LA
DE DATOS

Ce.Co.T.

RECOLECCION y TRANSFERENCIA
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didas de velocidad y los niveles de servicio
de operacion de cada tramo de la Red, su
nombre se renovo por el de Estudios del
Transito en la Red Nacional de Caminos.

Contenido de la publicacién

1. Estimaciones del transito Medio Dia-
rio Anual y Censos de Clasificacion Vehicu-
lar.

El ordenamiento se realizo por ruta y
progresivas crecientes. Las rutas cuya de-
nominacion comienzan con una letra y las

rutas complementarias figuran después de
la ruta de mayor nimero.

En el encabezamiento de cada hoja fi-
guran dos titulos diferenciados por su color
y/o tipo de letra.

En el primero figuran la ruta, el Distrito,
los limites del tramo considerado, sus pro-
gresivas de inicio y fin y la longitud total del
Tramo, el TM.D.A. del ano de la publica-
cion y los dos anteriores y una columna de
observaciones, en la cual se distingue co-
mo A el tipo de censo establecido para el
tramo y como B la fuente de la valoracién
realizada en el mismo el ultimo ario. La ul-

[ —*Cffifl]
i E‘;‘:_ il
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<~ " I W
= K
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‘ Estudios de Trinsito enla
Red Nacional de Caminos
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tima casilla de este primer encabezamien-
to corresponde al Nivel de Servicio y su
consumo para caminos de 2 carriles.

Los datos que corresponden a este en-
cabezamiento tienen igual color y/o tipo de
letra que el mismo.

En el segundo estan los atributos de la
clasificacion vehicular: data del censo y su
duracion, vehiculos livianos y pesados divi-
didos ambos en tres tipos y el volumen ve-
hicular registrado en el censo.

De los censos de clasificacion en las
estaciones permanentes se cuenta con in-
formacion de distintos afios y épocas, de
modo tal que su ponderacion resulta apli-
cable al TM.D.A. No sucede lo mismo con
las otras estimaciones, en las cuales, en ri-
gor, los resultados solo son aplicables al
volumen.

Los datos que corresponden a este se-
gundo encabezamiento tienen igual color
y/o tipo de letra que el mismo y son los va-
lores obtenidos en los censos de clasifica-
cion del tramo que los precede.

En los casos en que la clasificacion ve-
hicular fue realizada en una estacion per-
manente aparece su numero jurisdiccional,
el nombre y la progresiva de la misma.

2. Tendencias del transito en Puestos
Permanentes.

Comprende la Serie Historica de los
volimenes de transito en los puestos per-
manentes, figura en otro color y/o tipo de
letra debajo del tramo en que esta empla-
zado el contador, a continuacion de la cla-
sificacion.

3. Informacion adicional.

Esta informacion aparece a continua-
cién de la Serie Historica. Se destaca, pa-
ra la Hora Trigésima, el volumen, el por-
centual del TM.D.A. y la direccionalidad en
puestos con dos espiras por carril.

A continuacién se ubica una clasifica-
cion de 365 dias en dos o tres tipos de ve-
hiculos y la velocidad media y el percentil
85 de la misma en km/h para vehiculos li-
vianos y pesados.

También es posible agregar a la publi-
cacion planillas y graficos.
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5% CONGRESO INTERNACIONAL DE
TRANSPORTE DE CARGAS

Mas de 800 personas participaron del debate sobre el presente y futuro del Transporte de Cargas

En el marco de la 5° Exposicion Trans-
porte Argentina 2005, a la que asistieron
mas de 23 mil personas y que contd con
180 expositores, se realizd con gran éxito
de publico el V Congreso Internacional de
Transporte de Carga, organizado por la
Fundacion para la Formacion Profesional
en el Transporte (FPT) el 21 y 22 de abril
en el Centro Costa Salguero de la ciudad
de Buenos Aires.

Simultaneamente, se llevd a cabo la IV
Reunién Ordinaria de la Camara Interame-
ricana de Transporte, con representantes
de la Argentina, Aruba, Brasil, Bolivia, Chi-
le, Colombia, Costa Rica, Cuba, El Salva-
dor, Guatemala, Honduras, México, Nica-
ragua, Panama, Paraguay, Pert, Uruguay
y Venezuela.

En la apertura del Congreso, Martin
Sanchez Zinny, presidente de la FPT, des-
taco la importancia de trabajar por un
transporte mas econdmico, seguro, efi-
ciente y sostenible. "Debemos mejorar dia
a dia la interaccion con los otros modos y
protagonistas de la cadena de abasteci-
miento. Siempre sera sano y propio de so-
ciedades avanzadas brindar, desde el sec-

Autoridades del sector en la clausura del

Congreso

qm

tor privado, positivos aportes para la elabo-
racién constante de una adecuada politica
de transporte".

En la jornada inaugural, el Subsecreta-
rio de Transporte Terrestre, Jorge Gonza-
lez, destacé la importancia del intermoda-
lismo en el transporte para contribuir asi al
"despegue argentino". "El intermodalismo
va a dar la posibilidad de que nuestra in-
dustria y nuestro agro tengan al alcance el
transporte que necesitan para construir
una Argentina mejor". Gonzalez también
resefd como logros de los Ultimos anos el
nivel de capacitacion profesional, asi co-
mo la eficacia del Registro Unico del Trans-
porte Automotor (RUTA) para regularizar la
actividad.

En el acto de cierre, Luis Morales, pre-
sidente de la Federacion Argentina de En-
tidades Empresarias del Autotransporte de
Cargas (FADEEAC), destaco el avance del
transporte en los Ultimos afios "gracias a
una politica adecuada, a un crecimiento
de la economia y a las exportaciones".
Aseguré que la Federacion va a seguir
apostando por el RUTA y la Licencia Na-
cional Habilitante para el desarrollo del
transporte en Argentina, dos siste-

mas cuya continuidad ha sido re-
cientemente ratificada por el Esta-
do Nacional.

Asimismo, remarct el valor
académico del congreso. "Nuestra
Federacion esta trabajando desde
hace mas de tres afnos para capa-
citar a 320 mil conductores con la
colaboracion del Gobierno y el sec-
tor sindical para lograr la calidad
profesional y psico-fisica de los
choferes". Por dltimo, indicé que la
entidad ha promovido la ley del im-
puesto vial para la actividad, que ya

ha sido aprobada. "Necesitamos la regla-
mentacion lo antes posible para marcar la
diferencia que existe entre el transporte in-
formal y el formal".

A su turno, el Secretario de Transporte
de la Nacion, Ricardo Jaime, sefialo que se
esta reconociendo la importancia de la ca-
pacitacion y de los examenes psicofisicos
para los conductores y que se esta traba-
jando para la pronta reglamentacion de la
ley del impuesto vial". Al respecto, agreg6
que "al hablar de la fiscalizacion, es impor-
tante senalar que FADEEAC siempre luchd
contra la marginalidad y el Estado debe
acompanarnos”.

Transporte 2005 conté con empresas
expositoras de todos los sectores vincula-
dos al transporte de cargas, desde termi-
nales automotrices, fabricas de carroce-
rias y neumaticos, asi como los vehiculos
de pasajeros y de carga en ciudad. En es-
ta edicion se realizaron rondas de nego-
cios por grupos de afinidad sobre sectores
como cargas peligrosas, refrigeradas, de
dimensiones especiales y entre paises del
Mercosur.

La 5° Exposicion Transporte Argentina 2005
convocd mas de 23 mil personas
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CARRETERAS EN

LAS PROVINCIAS

“Estamos desarrollando proyectos importantes”

En entrevista con Carreteras, el Administrador General de la Direccion Provincial de Vialidad de
Catamarca, Ing. Néstor Rosales, describe las obras que estan llevando a cabo junto a la DNV y los
planes en marcha a financiar con fondos provinciales

-¢,Cudl es su vision de la situacion
de la red vial nacional?

-A partir del inicio de la ejecucion de los
sistemas C.Re.Ma. contratados por la Direc-
cién Nacional de Vialidad y con la apertura
de ofertas para el mejoramiento de la Malla
441 se observa una mejora de la red nacio-
nal en nuestra provincia. Esta realidad que
hoy comienza a concretarse fue largamente
esperada por nuestro usuario del camino.
Por largos afios el mantenimiento y la con-
servacion de la red nacional sufrieron una
desatencion muy marcada a pesar de los
convenios suscriptos con la vialidad provin-
cial que muchas veces no se concretaron en
tiempo y forma, fundamentalmente por la fal-
ta de un financiamiento adecuado a la nece-
sidad del camino.

Estamos desarrollando con la D.N.V.
dos proyectos largamente reclamados y
muy importantes para el desarrollo de
nuestra ciudad Capital y la Region Oeste
de nuestra provincia: las obras de la Av. De
Circunvalacion de San Fernando del Valle
de Catamarca y la Obra Ruta Nacional 40

Tramo Rio Agua Clara - El Eje — Rio Las
Cuevas.

El estado de la red provincial es similar
al de la mayoria de las redes provinciales, a
partir de la desinversion que se produjo en el
pais en la infraestructura vial que causo6 un
deterioro paulatino de los distintos tramos. Si
no contamos con los recursos necesarios
para lograr optimizar el estado que los usua-
rios del camino nos reclaman, estaremos
permanentemente trabajando en forma de
emergencia. De esta manera postergare-
mos el crecimiento genuino de la economia
provincial, teniendo en cuenta que nuestra
provincia en estos Ultimos anos ha tenido un
crecimiento constante en la produccion agri-
cola-ganadera, minera y turistica, y que la
Unica via de trasladar la produccién es por
medio del transporte terrestre.

-¢Cudles son las obras a realizar en
la red vial de Catamarca con los fondos
del tesoro provincial?

-Nuestros planes se basan en la deci-
sién del Poder Ejecutivo de respetar el

Ing. Néstor Rosales

100% de la afectacion especifica de los
fondos de coparticipacion vial federal para
la ejecucion de obras viales, asi como en
la puesta en marcha del plan de obras via-
les mas importante y ambicioso de los (lti-
mos afos, que contempla la construccion,
recuperacion y mantenimiento de caminos
en todo el territorio de la provincia, con una
inversion prevista a ejecutar de $
25.830.293 para el periodo 2004 — 2005
con fondos del tesoro provincial. De este
modo se ejecutaran 180 km de nuevas
vias pavimentadas, duplicando la longitud
promedio anual de caminos pavimentada
en los Gltimos afos.

En el afio 2004 Vialidad Provincial con-
servo y construyd nuevas rutas pavimenta-
das. Nuestra red provincial de caminos se
consolidé por administracion de la siguien-
te manera:

* Longitud de calzada de ripio pavimen-
tada: 26 km. Inversion realizada:
$ 4.180.256.

* Longitud de calzada pavimentada re-
cuperada: 35,6 km. Inversion realizada:
$ 2.454.420.

Inversion global ejecutada:

$ 6.364.676.

Preveemos para el ejercicio 2005 com-
pletar 118,8 km de pavimentaciones a lo
largo y a lo ancho de la provincia, realizan-
do una inversién total de $ 19.195.617.
Con ese objetivo, se encuentran en ejecu-
cion las siguientes obras:

* 41 km de longitud de calzada de ripio
que pasaran a ser de pavimento, con una
inversion de $ 5.291.577.

* recuperacion de 70,10 km de longitud
de calzada pavimentada, con una inver-
sién a ejecutar de $ 10.804.040.
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Ruta Provincial N° 21

* 7,70 Km de longitud de apertura de
nuevo camino pavimentado, con un inver-
sion a ejecutar de $ 3.100.000.

Asimismo, se continuara con la ejecu-
cion por administracion y por cuenta de ter-
ceros de obras de mejoramiento y recons-
truccion de rutas. Algunas de estas obras
fueron iniciadas en el ejercicio 2004 y hoy
se encuentran en estado avanzado, mien-
tras que otras estan recién en la primera
etapa de su ejecucion.

-¢,Cual es el proceso técnico segui-
do para llevarlas a cabo?

-Se desarrollan por trazado existente
sobre ruta de calzadas de ripio y/o suelo
natural, mejorando su disefio geomeétrico
de acuerdo a las normas establecida para
caminos rurales por la D.N.V. Para ello se
construyen las obras basicas del camino y
todas las obras de artes necesarias para
asegurar un normal y seguro escurrimiento
de la aguas, para finalizar con la pavimen-
tacion del nuevo trazado con su correspon-
diente senalizacion horizontal y vertical.

En cuanto a las Obras de Repavimen-
tacion, se mejoran (mediante trabajos de
rehabilitacion programados), se mantienen
y se conservan por administracion distintas
rutas de calzadas pavimentadas.

Esta actividades de mejora de las con-
diciones iniciales de la via comprenden un
refuerzo de la capa de rodamiento (trata-
miento superficial, sellado) y nos permiten
preservar su integridad estructural y cali-
dad de rodadura, una vez ejecutado el re-
pintado de la calzada y la renovacion y el
emplazamiento de nuevas senales viales.
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Las obras de mejoramiento y recons-
truccion de rutas son las siguientes:

* Ruta Provincial N° 1. Tramo El Bolsén
- Empalme Ruta Provincial N° 18. Longi-
tud: 13 km: $ 1.600.000.

* Ruta Provincial N° 18 (repavimenta-
cion). Tramo: Singuil (Empalme Ruta Pro-
vincial N° 1) - Las Higuerillas. Longitud:
15,6 Km: § 2.236.000.

* Ruta Provincial N® 205. Tramo: San
pedro - Capayan. Longitud: 8,5 km:
$2.163.636.

* Ruta Provincial N° 3. Tramo: Tinogas-
ta - Empalme Ruta Provincial N° 155 (Cos-
ta de Reyes). Longitud: 18,5 km:
$ 1.250.000.

* Ruta Provincial N° 20. Tramo: Empal-
me Ruta Nacional N° 60 - Esquiu. Longi-
tud: 30 km: $ 5.874.040.

* Ruta Provincial N° 2 (Sellado Asfalti-
co). Tramo: Icano - San Antonio. Longitud:
22 km: $ 594.000.

*Ruta de Enlace. Tramo: R.P. N° 33
(Aeropuerto F. Varela) - R.N. 38 (Area In-
dustrial El Pantanillo). Obra: Construccion
de Obra Basica.longitud: 7 km:
$ 1.750.000,00

*Prolongacion Av. lllia (Acceso a El Ju-
meal).Tramo: Av. lllia - Empalme Ruta Pro-
vincial N° 107 (El Jumeal). Obra: Construc-
cion de Obra Basica y Pavimentacion. Lon-
gitud: 650 m: $ 1.350.000,00

*Ruta Nacional 40. Tramo: Paso urba-
no - Ciudad Belén (2°etapa). Obra: Cons-
truccién de Obra Basica y Pavimentacion.
Longitud: 976 m: $ 277.941.

*Ruta Nacional 38. Tramo: Cuestecilla
del Portezuelo - Santa Cruz. Obra: Amplia-
cion de Calzada, Construccién de Obra
Basica y Pavimentacion. Longitud: 2,5 km:
$2.100.000.

-¢,Qué nuevas obras van a iniciar es-
te ano?

-Vamos a comenzar obras que se pre-
vé finalizar en el periodo 2006-2007. Inclu-
yen la pavimentacion de rutas de calzadas
enripiadas en una longitud de 286,6 km y
la recuperacion de 139,5 km de calzadas
pavimentadas, con una inversion final de $
41.091.199. Algunas de estas obras son:

*Ruta Provincial N° 43

Tramo: Cuesta de Randolfo - Antofa-
gasta de la Sierra. Longitud: 160 km:

$ 8.688.698.

*Ruta Provincial N° 125. Tramo: la
Puerta de San José - Pozo de Piedra. Lon-
gitud: 12 Km: $ 2.640.000.

*Ruta Provincial N° 36. Tramo: Empal-
me Ruta Nacional N° 40 (El Eje) - Empal-
me Ruta Provincial N° 137. Longitud: 8 km:
$ 1.808.400.

*Ruta Provincial N° 2. Tramo: Anquinci-
la - Ancasti. Obra: Construccién de Obra
Basica y Pavimentacion.Longitud: 10 km: $
1.978.977.

*Ruta Provincial N°® 42. Tramo: Gua-
yamba - Tintigasta. Obra: Construccion de
Obra Basica y Pavimentaciéon. Longitud: 7
km: $ 1.162.255.

*Ruta Provincial N° 46. Tramo: Empal-
me Ruta Nacional N° 60 - Andalgala. Obra:
Bacheo - sellado asfaltico. Longitud: 130
km: $ 9.299.325.

*Ruta Provincial N° 25. Tramo: Progr.
5.644 m. (Poman) - Rosario de Colana.
Obra: Construccion de Obra Basica y Pavi-
mentacion. Longitud: 3,6 km: $ 1.450.682.

*Ruta Provincial N° 48.Tramo: Empal-
me R. P. N° 1 - Limite ¢/Tucuman (La Ban-
derita). Seccion: progr. 3.098,16 m. (Rio
Punta de Agua) - progr. 6.972,00 m. Obra:
Construccion de Obra Basica y Pavimenta-
cion. Longitud: 3,87 m: $ 1.715.915.

*Ruta Provincial N° 30. Tramo: Banado
de Ovanta - San Pedro. Obra: Construc-
cion de Obra Basica y Pavimentacion. Lon-
gitud: 24 km: § 5.760.000.

*Ruta Provincial N° 124. Tramo: Empal-
me Ruta Provincial N® 9 - San Antonio.
Obra: Construccion de Obra Basica y Pavi-
mentacion. Longitud: 5 km: § 823.609.

Ruta Provincial N° 1
(El Bolsén- Emp. Ruta Prov. N° 18)
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Ruta Prov. N° 20
(Emp. BRN. N° 60- Esquia)

*Ruta Provincial N° 156. Tramo: Esquill
- El Suncho. Obra: Construccién de Obra
Basica y Pavimentacién. Longitud: 6 km:
$ 1.080.000.

*Ruta Nacional 38. Tramo: Cuestecilla
del Portezuelo - Santa Cruz. Obra: Amplia-
cion de Calzada, Construccién de Obra
Basica y Pavimentacién. Longitud: 2,5 km.

En sintesis, desde el inicio de nuestra
gestion en el 2004 y hasta que finalice la
misma en el afio 2007, si computamos las
obras ya finalizadas, las que esta en ejecu-
cion y a iniciar estaremos mejorando nues-
tra red provincial en 605,81 km, previendo
realizar una inversion final de § 66.921.492
para lograr este objetivo.

-;,Como se relacionan esos planes
con los proyectos a nivel nacional?

-Todas las obras enunciadas y las que
se proyecta realizar en la provincia estan
relacionadas con el desarrollo econdmico,
productivo, social y turistico de las distintas
regiones de la provincia. Se sigue con el

Esquema Director Vial Argentino (EDI-
VIAR) oportunamente consensuado en la
region, en el cual se priorizaron los cami-
nos que nos permitan integrarnos con las
demas provincias que integran el NOA, co-
municando nuestra red provincial con la
red troncal nacional.

-;,Como se lleva a cabo el financia-
miento de estas obras?

-El Gobierno de la Provincia ha priori-
zado la obra publica como una inversion
que permite el desarrollo de las distintas
regiones de nuestra provincia. En cuanto a
la infraestructura vial, ha considerado que
es fundamental contar con una red acorde
a las necesidades de los distintos usuarios
del camino. Para contar con una red de ca-
minos que satisfaga esta demanda se re-
quiere de una importante masa de recur-
s0s, razon por la cual esta Administracion
cuenta con un financiamiento mixto, inte-
grado por recursos propios y los recursos
provenientes del Impuesto a los Combusti-
bles, que conforman el Fondo Vial.

Ruta Prov. N° 21 (Los Altos -
Alijilan)

Para este ano se proyecta recibir 5 Mi-
llones de pesos de Coparticipacion Vial Fe-
deral y 57 millones de pesos del Fondo del
Tesoro Provincial.

-¢Cual es la politica a aplicar en
cuanto al mantenimiento?

-Vamos a continuar realizando el man-
tenimiento rutinario periodico, ejecutando
desmalezado de la zona de camino, ba-
cheo, limpieza de obras de artes. Al mismo
tiempo estamos comprometidos a imple-
mentar un plan sustentable de manteni-
miento mejorativo en cada una de las dele-
gaciones que se encuentran distribuidas
en el territorio provincial, a fin de ir aportan-
do a los caminos de calzada de suelo na-
tural y de ripio material granular en forma
periodica, mejorando su transitabilidad y
su hidraulica para conseguir una mayor du-
racion en el tiempo.

Todo este trabajo se realiza por admi-
nistracion y con la incorporacion de nuevos
equipos para pavimentacion. Esto nos per-
mitira iniciar un plan de mantenimiento
mas agresivo en nuestros caminos secun-
darios y terciarios.

-¢Qué proyectos tienen para los ca-
minos rurales?

-Actualmente se ejecuta el manteni-
miento por administracion de estos cami-
nos mediante los distintas delegaciones de
nuestro interior. Este afio vamos iniciar un
programa para mejorar estas vias amplian-
do la zona de camino y su calzada con el
estabilizado con cal, cemento y asfalto, se-
gun el caso. Estamos solicitando una in-
corporacion presupuestaria suficiente para
cubrir esta demanda.

-¢Cudl es su vision del panorama
vial actual? ;Cree que se esta destinan-
do el presupuesto necesario a infraes-
tructura?

-El panorama que vemos no es el mas
alentador. Por el contrario, creemos que es
necesario recuperar en forma urgente los
fondos coparticipables quitados a las viali-
dades provinciales y es funcion de todos
los actores involucrados bregar por esto,
ya que el monto que se recibe por este
concepto es insuficiente y dependemos
unicamente del financiamiento que nos
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Acceso a Colonia Nueva Coneta

pueda acordar la provincia con recursos
propios o de algun financiamiento externo
que nos permita mantener nuestra red de
caminos.

En el 1er Encuentro Nacional de Jefes
de Vialidad Nacional y Provincial del mes
de mayo del 2004 se elabor6 un acta en la
cual se declard a la Red Nacional y Provin-
cial del pais en estado de emergencia y a
mas de un afo de este hecho continuamos
sin una respuesta que nos lleve a ver un
horizonte mas alentador que el que hoy te-
nemos.

-¢,Cudles son sus expectativas para
su gestion?

-A pesar del escaso financiamiento con
el que contamos, cuando asumimos este
desafio y esta gran responsabilidad nos
propusimos ir paulatinamente fortificando
nuestra reparticion con la adquisicion de
nuevos equipos Yy la capacitacion de recur-
so humanos, para asi lograr el objetivo
mas importante que es dejar las bases fir-
mes de una empresa constructora del Es-
tado al servicio del bien comun. También

tenemos otro objetivo importante que es lo-
grar la integracion de las distintas regiones
de nuestro interior provincial mediante la
apertura de nuevos caminos, lo que nos va
permitir disminuir las distancias entre los
pueblos y contar con una comunicacion
mas agil.

Con este objetivo, se preve realizar las
siguientes obras:

*R.P. S/N° Tramo: Concepcién de Ca-
payan — Villa de Poman. Longitud: 51,5
km. $ 99,3 Millones.

*R.P. N° 222 Tramo: Balde de Tello —
Cerro Negro.Longitud: 76 km. $ 39,2 Millo-
nes.

*R.P. S/N° Tramo: Amanao — Vis Vis-
.Longitud: 26 km. $ 22,7 Millones.

*R.P. N° 46 Tramo: Belén — Cuesta de
Belén. Longitud: 31,9 km. $ 30,4 Millones

*R.P.N° 16 Tramo: El Rodeo - La Puer-
ta. Longitud: 15,2 km. $ 50,1 Millones

La realizacion de estos proyectos de-
mandara una inversion de $ 241,7 Millones
y permitira la apertura de 200,6 km de nue-
VOS caminos para nuestra provincia.

A.G.M. International Group

Broker de Seguros
Administracion de Riesgos

* Responsabilidad Civil - Lucro Cesante.

*Garantias de Explotacion y Cauciones en general.
*Todo Riesgo Construcciones Obras Piblicas y Privadas.
*Flotas de Vehiculos - Seguro Técnico.

Tucuman 861 Piso 1ro Oficina "A" (C1049AAQ) Buenos Aires, Argentina. Tel/Fax: (54-11) 4328-6145/ 4513 (Lineas Rotativas).

E-mail: agmintergroup@sinectis.com.ar

INTERNATIONAL GROUP




CARRETERAS EN

LAS PROVINCIAS

TRABAJANDO PARA RECONSTRUIR
LA RED VIAL PROVINCIAL

El Presidente de la Direccion Provincial de Vialidad de La Pampa, Ing. Jorge Pensotti,
presenta los proyectos de repavimentacion y reconstruccion de rutas

¢ Cual es la estado actue

al de la red
vial de La Pampa?

-Cuando la presente gestion se hizo
cargo del organismo, La Pampa contaba
con 2.317 km de red pavimentada, 243 km
de caminos mejorados y 5.176 km de rutas
y caminos de tierra conservados por admi-
nistracion. La red pavimentada tenia un
50% en estado deficiente, principalmente
por la actuacién simultanea del envejeci-
miento, la crisis econdmica y la incidencia
de las inundaciones en la provincia.

¢ Qué proyectos se han planteado
para solucionar este problema?

-La insuficiencia de recursos para efec-
tuar las planificaciones en tiempo y forma
nos lleva a optar por aquellas obras que
con menor inversion permiten elevar el in-

estratégicas para la region

dice de estado, agravando la situacién en
aquellas rutas que deben reconstruirse. No
obstante, los objetivos son, en la medida
de lo posible, invertir en reparaciones y re-
posicién de equipos, repavimentaciones,
obras por administracion y por contrato, in-
vertir en red terciaria, y destinar recursos
para reconstrucciones. A modo de ejemplo,
este afio vamos a hacer 100 km de microa-
glomerado en frio en la Ruta Provinciall
N°20 y 70 km de lechada asfaltica en la
Ruta Provincial N° 14. Ademas, tenemos
prevista con fecha de licitacion la adquisi-
cion de 10 camiones volcadores y 5 camio-
netas doble cabina.

-¢, Qué obras tienen en ejecucion?
Actualmente se encuentran en plena

ejecucion la repavimentacion de la Ruta
Provincial N° 102 entre las localidades de

Eduardo Castex y Metileo, con un contra-
to de $ 11.890.345; la N° 2 entre las Rutas
Nacional 35 y Provincial 9, mas los acce-
sos a Embajador Martini, contratada en $
3.388.359; y la remodelacion de un impor-
tante tramo de la Avda. de Circunvalacion
Santiago Marzo en la ciudad de Santa Ro-
sa, con una inversion de $ 7.737.298.

Préximamente comenzara la repavi-
mentacion de un tramo de la Ruta 10 con
microaglomerado en frio, contratada en $
2.477.110. Dentro de este Gltimo contrato
esta incluida la sefalizacion horizontal de
160 km de eje.

Como obra nueva podemos mencio-
nar la construccion de la estratégica Ruta
105 entre Victorica y Carro Quemado, lla-
mada Ruta de la Cria, en proceso de adju-
dicacién, con un monto de $ 16.891.137.

Ing. Jorge Pensotti

BP
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Repavimentacion Ruta Provincial N° 102,
Tramo: Eduardo Castex- Metileo

-Algunos de esos emprendimientos se
estan realizando con fondos provenientes
del BID (Rutas Provinciales N°102 y 2), en
cuya decision se trabaja con Nacion. Ese
organismo esta abocado a la recuperacion
de rutas insertas en zonas que fueran
afectadas por inundaciones y que ademas
han sido sobrecargadas por el transito pro-
veniente de rutas nacionales o de otras
provincias afectadas por inundaciones.

-El sistema de mantenimiento de los
caminos rurales funciona en La Pampa re-
glado por una ley provincial (Ley 748) que
alcanza a todos los municipios y sus res-
pectivos ejidos. Mediante la determinacion

de un indice que tiene en cuenta la longi-
tud de cada red comunal se establece una
coparticipacion anual. Los fondos disponi-
bles anualmente se obtienen con aportes
iguales del tesoro provincial y de la D.P.V.

Cada intendente prioriza los caminos y
determina quién ejecuta las tareas. Las
obras pueden ser realizadas por el munici-
pio o contratarse con privados a valores
preestablecidos por la D.P.V. La inspeccion
y certificacion es realizada por personal de
la Direccion de Conservacion por convenio
dependiente de esta casa.

Puede decirse que el sistema asi im-
plementado funciona, con las logicas res-
tricciones presupuestarias.

-La Direccion Provincial de Vialidad tie-
ne recursos especificos provinciales, entre
los cuales el impuesto inmobiliario y el im-

puesto a los vehiculos son los mas impor-
tantes. El de mayor incidencia de copartici-
pacion nacional es el impuesto a los com-
bustibles.

Con respecto a los montos disponibles,
los aportes provinciales en esta gestion se
han incrementado y el impuesto a los com-
bustibles ha disminuido. Se debe tener
presente que por los combustibles sola-
mente se recibe un porcentaje de las naf-
tas, cada vez menor en cantidad, por la
conversion de vehiculos a gas.

-La expectativa como administrador es
la recuperacion de la mayor cantidad de ki-
|6bmetros en una red que ha sufrido el im-
pacto y la conjuncion de fendmenos como
la edad, las inundaciones o la crisis econd-
mica, entre otros. Obviamente, para esto
debemos disponer de los recursos necesa-
rios y, si bien se observa una importante in-
version en reconstruccion de rutas nacio-
nales, la recuperacion de las redes provin-
ciales no sera posible sino se logra una re-
composicion de los fondos especificos na-
cionales (Ley 23.966). Esta preocupacion
compartida, incluso por los administrado-
res anteriores, viene plasmandose a traves
del tiempo en actas del Consejo Vial Fede-
ral.
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EVENTOS

POR LA INTEGRACION VIAL LATINOAMERICANA

Conclusiones del Congreso Internacional de Conservacion y Gestion de las Carreteras realizado en Bolivia

Entre el 27 y el 29 de abril el Servicio
Nacional de Caminos de Bolivia llevo a ca-
bo el Congreso Internacional de Conserva-
cion y Gestion de las Carreteras en Santa
Cruz de la Sierra, con la presencia de es-
pecialistas de toda Latinoamérica.

El primero de los bloques fue coordina-
do por el Dr. Jorge Agnusdei, Presidente
de la Comisién Permanente del Asfalto de
nuestro pais, y contd con disertaciones
acerca del Impacto Ambiental en la Con-
servacion de Carreteras en Bolivia, entre
otros temas. Por su parte, expertos brasile-
fos hicieron su aporte para buscar solucio-
nes a la conservacion tanto de pavimentos
rigidos como flexibles.

Posteriormente, se analizaron aspec-
tos relacionados con el mantenimiento de
tramos de carretera en zonas geoldgica-
mente inestables con trabajos del Arg. Pa-
blo Azqueta de Argentina y el Ing. Javier
Calderén Henao, de Colombia. Ambos
plantearon soluciones con geosintéticos a
los problemas geotécnicos que afectan a
las carreteras.

El segundo blogue se inicié con una ex-
posicion del Ing. Salvador Pou, consultor
espariol del Banco Mundial, que trato el te-
ma de la Conservacion Integral de las Ca-
rreteras, con el analisis de diferentes ten-
dencias mundiales.

El Ing. Liberto Serret, de Espaiia, pre-
sentd una vision general de la seguridad
vial, asi como de los factores que concu-
rren a la inseguridad vial, y realizo una pre-
sentacion de la participacion de organis-
mos internaciones y de la situacion y evo-
lucién del tema en Espafia.

Posteriormente, el Ing. Francisco Sierra,
de Argentina, se refirio a las actuaciones en
carreteras desde el punto de vista de la inge-
nieria vial, con ejemplos de experiencias de-
sarrolladas en Europa, Australia y Estados
Unidos, y propuestas de registro, mejoras en
el disefio y uso de dispositivos urbanos de
lentificacion de transitos.

Finalmente, sobre el tema Estandariza-
cioén de Normativas y Manuales de Conser-
vacion de Carreteras, expusieron el Ing.
Mario Anguita de Chile y el Ing. Otoniel

Fernandez, de Colombia. El primero re-
marco la necesidad de establecer procedi-
mientos y disposiciones de caracter nor-
mativo y reglamentario que permitan ma-
yor eficacia en la tarea vial. Expuso sobre
la decision de Vialidad de Chile de comple-
tar un Manual de Carreteras, que consta
de nueve volimenes que tratan integral-
mente todos los aspectos de la Obra Vial.
El Ing. Otoniel Fernandez plante6 el avan-
ce producido en la region con el desarrollo
de manuales técnicos para la gestion vial.
Presentd informacion de los principales
manuales disponibles para la gestion y la
conservacion vial en paises latinoamerica-
nos y la forma de acceder a ellos.

El tercer bloque, coordinado por el pre-
sidente de la Asociacion Argentina de Ca-
rreteras, Lic. Miguel A. Salvia, comenzo
con la exposicion del Ing. Pou, quien anali-
z0 los diferentes contratos de Conserva-
cion de Carreteras en desarrollo, con dife-
rentes experiencias, problemas y logros.
Luego, analizé el contrato de mantenimien-
to rutinario, mantenimiento periddico, man-
tenimiento integral y concesiones.

Posteriormente, el Ing. Adjiman, de Ar-
gentina, desarrollo las alternativas de con-
cesiones de carreteras haciendo un ex-
haustivo analisis de la experiencia argenti-
na, con sus logros y defectos, y la necesi-
dad de un anélisis previo a la toma de de-
cision que contemple todos los elementos
técnicos y sociales de las
mismas.

El Ing. Anguita, de Viali-
dad de Chile, plante6 los
procedimientos desarrolla-
dos en su pais, tanto para
las mediciones de volime-
nes de transito como de los
controles sobre peso y di-
mensiones que efectua el
Organismo.

El Lic. Pablo A. Pereira,
del Fondo financiero para el
desarrollo de la cuenca del
Plata (FONPLATA) expuso
acerca del mecanismo utili-
zado en la Iniciativa de Inte-

gracion de la Region Sudamericana (lIR-
SA) para priorizar y determinar los princi-
pales proyectos de la Region.

Finalmente, el Director del Servicio Na-
cional de Caminos de Bolivia, Lic. José Ma-
ria Bakovic, hizo una presentacion de la rea-
lidad vial en el pais y las diferentes acciones
del Servicio Nacional de Caminos en todos
los aspectos de la problemética vial, con un
ambicioso plan de realizaciones viales para
el futuro inmediato.

Como culminacion de la reunion y en la
ceremonia de cierre del Congreso se firmé
el convenio de cooperacion entre la Aso-
ciacion Argentina de Carreteras y la Aso-
ciacion Boliviana de Carreteras, que forta-
lece los lazos entre ambas instituciones y
se plantea avanzar en la conformacion de
puntos de encuentro regionales entre las
diferentes Asociaciones. Con este conve-
nio se posibilitara la realizacién de activida-
des técnicas e institucionales en forma
conjunta entre ambas entidades.

El Presidente de la Asociacion Bolivia-
na, Ing. De la Barra Uriarte, destacd la im-
portancia del acuerdo y la necesidad de
generar marcos de integracion en todos los
niveles. El Lic Salvia coincidié sobre este
ultimo tema y destacd la trascendencia del
acuerdo suscripto. Por ultimo, realizé una
breve presentacion del XIV Congreso Ar-
gentino de Vialidad y Transito, invitando a
participar a todos los presentes.

El Lic. Salvia coordinando uno de los paneles del Congreso



EVENTOS

XI REUNION DEL CONSEJO DE DIRECTORES DE
CARRETERAS DE IBERIA E IBEROAMERICA

Entre los dias 30 de marzo y 1° de abril
de 2005 se realizd en la ciudad de Santia-
go de Chile la XI Reunion de Directores del
Consejo de Directores de Carreteras de
Iberia e Iberoamérica, cuya organizacion
estuvo a cargo de la Direccion Nacional de
Vialidad del pais anfitrién.

En el mismo lugar en donde se desarro-
l6 la XI Reunién, Sede de la CEPAL, tam-
bién se llevo a cabo la reunion del Comité
Ejecutivo de la AIPCR/PIARC.

La ceremonia inaugural conto con la to-
talidad del Comité Ejecutivo de la AIPCR-
/PIARC y con autoridades del gobierno chi-
leno. El Ing.Sergio Galilea Ocon, Director de
Vialidad de Chile, dio la bienvenida a los pre-
sentes y destaco la importancia de estas dos
reuniones. Por su parte, Colin Jordan, Pre-
sidente de la AIPCR/PIARC, destaco los ob-
jetivos de cada una de las reuniones y puso
enfasis en el encuentro entre las institucio-
nes con el objetivo de compartir experien-
cias y trabajos e intercambiar opiniones. A
su turno, la Ing® Susana Garcia Souto, Pre-
sidenta del Consejo de Directores de Iberia
e Iberoamérica, agradecio la oportunidad y
el desafio que implica este evento de carac-
teristicas especiales y dio por inauguradas
las sesiones.

En representacion del Gobierno de la
Republica de Chile, se dirigio a las delega-
ciones el Vice Ministro de Obras Publicas,
Clemente Pérez, quien resalté la importan-
cia de las evaluaciones y la justificacion de
proyectos viales, la aplicacion de nuevas
tecnologias y de la ingenieria fi-
nanciera para el analisis de las
inversiones en infraestructura
publica.

La reunidn contd con la repre-
sentacion de diez paises: Argenti-
na, Bolivia, Chile, Cuba, quien
ejerce una de las Vicepresiden-
cias del Consejo, Espana, Hon-
duras, México, Panama, Republi-
ca Dominicana y Uruguay, cuyo
miembro titular ejerce la Presi-
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dencia del Consejo de Directores.

Las diferentes sesiones se caracteriza-
ron por la profundidad de los temas trata-
dos, cuyos objetivos convergieron en lo-
grar la mayor eficiencia en el funciona-
miento del Consejo. Asimismo, la coopera-
cion, la cordialidad y el intercambio de opi-
niones entre |os representantes de los dife-
rentes paises participantes posibilitaron
profundizar sobre diferentes aspectos y ex-
periencias de la gestion vial.

En la sesion conjunta del Consejo de
Directores con el Comité Ejecutivo de la
AIPCR/PIAR, el Presidente de esta ultima
institucion destaco la importancia de ese
plenario y plante6 como lineas de accion el
establecimiento de bases para el creci-
miento de la integracion entre ambas insti-
tuciones y el fomento de las relaciones per-
sonales. Por su parte, el Secretario Gene-
ral de la AIPCR/PIARC, Sr. Jean-Francois
Corte, describio las aspectos generales de
la institucion y la estrategia a largo plazo
para America Latina.

La Ing* Garcia Souto realizé una breve
descripcion del objetivo del Consejo y una
resena de las actividades del mismo. A su
turno, el Lic. Homero Crabb Valdés (Cuba),
Vicepresidente, realizd una sintesis de la
situacion de Ameérica Latina basada en los
datos aportados por la CEPAL e informo a
los representantes de la AIPCR/PIARC so-
bre los deseos de todos los paises miem-
bros del Consejo de lograr una mayor par-

ticipacion en las actividades de la Asocia-
cién. En ese sentido, puso énfasis en la in-
corporacion del idioma espanol en las acti-
vidades, considerando la necesidad de
profundizar y consolidar el uso de ese idio-
ma. Expreso, por otra parte, las dificulta-
des economicas de los paises latinoameri-
canos, a las que consider6 una barrera pa-
ra aumentar la participacion, y solicito al
Comité Ejecutivo una mayor dedicacion
para encontrar soluciones a esos proble-
mas.

Los Directores de Carreteras realiza-
ron, entre otras actividades, una visita téc-
nica a la ciudad de Valparaiso, donde tu-
vieron la oportunidad de ver las obras de
modernizacion del puerto y se les brindd
una serie de conferencias explicativas so-
bre el gerenciamiento de la zona portuaria,
el ambito logistico y la transformacion del
borde costero. Entre estas exposiciones
se destacod la descripcion del Corredor
Central Conectividad al Puerto de Valpa-
raiso y la presentacion de los diferentes
aspectos del Camino de la Polvora actual-
mente en construccion. También se efec-
tuo la visita a esta carretera, en la que se
destaca un gran viaducto y la ejecucion de
tuneles para permitir el acceso a la ciudad
de Valparaiso.

Al final del dia la delegacion realizo
una visita turistico-patrimonial al casco
central de la ciudad, donde con la guia del
personal de la Direccion de Arquitectura
del Ministerio de Obras Publicas se pudie-
ron apreciar diferentes aspec-
tos del desarrollo urbanistico
de la misma.

Durante el desarrollo de la
Xl Reunién de Directores se
establecieron las pautas para
la realizacion de la proxima
Reunion, que se llevara a cabo
en la segunda quincena del
proximo mes de noviembre en
la Republica Oriental del Uru-

guay.
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60° Aniversario de [a Comision Permanente del Asfalto

El 20 de mayo la Comision Permanen-
te del Asfalto festejo el 60° aniversario de
su fundacién con una reunién de camara-
deria de la que participaron el Subadminis-
trador General de la Direccion Nacional de
Vialidad, Ing. Julio Ortiz Andino, el Admi-
nistrador General y el Subadministrador
General de la Direccién de Vialidad de la
Provincia de Buenos Aires, Ingos. Arcangel
José Curto y José Maria Sedda, autorida-
des de empresas, entidades y organismos
vinculados a la institucion, asi como profe-
sionales y asociados relacionados con el
asfalto.

En el acto de apertura de la celebracion
hicieron uso de la palabra el Presidente de
la Comisién, Dr. Jorge O. Agnusdei, y el Vi-
cepresidente 1°, Ing. Félix J. Lilli, quien tu-
vo a su cargo destacar la labor llevada a
cabo por la Institucion desde su creacion el
26 de abril de 1945 y recordd los nombres
de los profesionales que le dieron vida a la
entidad. Su disertacion fue acompafiada
por la proyeccion de documentos histori-
cos de la fundacion, fotografias de ex-pre-
sidentes y de profesionales que colabora-
ron a través de su historia. También se pu-
dieron observar imagenes de reuniones,

1945-2005

Ing. Biglino, Dr. Agnusdei, Ing. Lilli e Ing. Nougues

simposios, congresos y jornadas técnicas
llevadas a cabo a lo largo de sus 60 afios
de existencia.

En el marco de este festejo, realizado
en el salon de la Asociacion de Ex-Alum-
nos del Colegio Nacional de Buenos Aires,
la Comisién Permanente del Asfalto distin-
guié a los Ingos. Marcelo J. Alvarez, Enri-
que L. Azzaro, Honorio Afdn Suéarez, Ale-
jandro L. Castellaro y Dr. Alfredo Pinilla, in-
tegrantes de la Institucion, y a su gerente,

Sr. José B. Luini, con la entrega de una
plaqueta con la leyenda "Por sus destaca-
das colaboraciones con la Institucion”.

Asimismo, la Comision Permanente del
Asfalto recibié plaquetas de la Camara Ar-
gentina de la Construccion, de la Direccién
de Vialidad de la Provincia de Buenos Ai-
res y de la Asociacion Argentina de
Carreteras, en reconocimiento a su trayec-
toria a lo largo de estos anos.

El Ing. Ord6nez entregd una plaqueta en nombre
de la AAC



PREMIO PARA EL PRESIDENTE DE AIPCR/PIARC

El Ing. Enrique Balaguer Camphuis, presidente de
honor de la Asociacion Mundial de Carreteras,
recibio en Espana el Ill Premio Nacional de Ingenieria
Civil. El premio creado por el Ministerio de Fomento
reconoce las labores meritorias de los profesionales
que hayan destacado los aspectos sociales,
economicos, estéticos y tecnoldgicos en el ejercicio
de la ingenieria civil, especialmente aplicada a la
infraestructura del transporte.

T o e W A A R T B e S S o R

LICITACIONES DE OBRAS POR SISTEMA C.Re.Ma.

La DNV informo que se licitaron importantes obras
para las Rutas Nacionales N° 234, N° 22 y N° 237, en la
Provincia del Neuquén; Rutas Nacionales N° 177 y N° 178,
en las provincias de Buenos Aires y Santa Fe;

y Ruta Nacional N° 3, en Chubut.
En todas las rutas se realizaran obras de recuperacion
y mantenimiento para la red vial (C.Re.Ma.)
con un plazo de obra de 60 meses.

i ] i 1 1 P 1 00 Rl minn

AUTOPISTA ROSARIO-CORDOBA

B .
i La DNV ha lanzado el concurso publico de anteceden- | ®

tes destinado a la preseleccion de las empresas califica-
iy das para presentar las ofertas definitivas de construccion
| » } de la Autopista Rosario-Cordoba. Las obras que faltan se | ®
s dividiran en cinco tramos y la inversion final sera
e de $982 millones.

| ] | F o

PREMIO PARA UN TRABAJO SOBRE SEGURIDAD
El trabajo desarrollado en Honduras como

Programa de Institucionalizacion de Seguridad Vial por

/"’ la Consultora The Louis Berger Group, financiado por

el BID, con activa participacion del ISEV y dirigido téc-
nicamente por el ex-Subsecretario de Seguridad Vial de
Argentina, Lic. Ernesto Tenenbaum, ha obtenido el IRF
Global Road Achievement Awards - 2005 Winners en la
categoria de Seguridad Vial.
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NUEYOS LOGROS DEL,PROYECTQ CHIVILCOY

L.a.Asociacion Argentina de Carreteras
participo del desarrollo de las actividades
del Parque .Infantil de" Seguridad en el
Transito del Automovil Club:Argenting, ubi-
cado en el Complejo Cultural "Carlos Ortiz"
de la Ciudad de Chivilcoy, donde recibieron
conocimientos basicos mas de 5.000 alum-
nos.de 5a 11 anos de edad.

En el acto de apertura del Parque estu-
vo presente el Vicepresidente 1° de la
AAC,. Ing.Jorge W. Ordéfiez, quien desta-
co la voluntad politica-demostrada por las
autoridades municipales, la colaboracion
prestada por el cuerpo docente y el gene-
roso ‘aporte de los organismos y empresas
que participan del Proyecto Chivilcoy.

Del mismo'modo, el Arg. Julio Bovio, en
nombre del Automovil Club Argentino, se-
fald la-importancia de la educacion vial' a
temprana edad, lo que luego se traduee en
traseuntes.y. conductores responsables 'y
conscientes del.respeto que se debe tener
por las normas, de transito.

Finalmente, el Intendente de Chivilcoy,
Dr. Ariel Franetovich, expreso6 su agradeci-
miento ‘en nombre de su ciudad a la Aso-
ciacion Argentina de Carreteras y sus
miembros, que hicieron posible la habilita-
cion.de este Parque Infantil y llevan-ade-
lante el Proyecto'para convertir a la ciudad
en'madelo" de Seguridad Vial.

Reunion del Comité Local de Seguimiento

La inauguracion del Parque Infantil ge-
nero la presencia de los medios periodisti-
cos locales que reflejaron la cobertura del
acontecimiento en diarios, radios y canales
de television. Asimismo, se hicieron pre-
sentes en el lugar varios miembros de la
comunidad de Olavarria interesados.en el
Proyecta Chivilcoy, quienes" manifestaron
sus inquietudes al respecto.

Alumnos de mas de 120 escuelas del
ambito urbano y rural recibieron conoei-
mientos sobre seguridad vial en el Parque
Infantil y obtuvieron el cerlificado que acre-
dita la. realizagion del curso.

En el parque fue habilitade un "libro de

visitas", donde los docentes y miembros de
la comunidad volcaron sus impresiones so-
bre 1a actividad desarrollada. En todos los
casos reflejaron positivamente las accio-
nes de educacion llevadas a cabo en el lu-
gar.

Asimismo, como forma de impulsar la
difusion de normas basicas de seguridad
vial, las autoridades educativas solicitaron
a los docentes la elaboragion de proyectos
y propuestas referidas al tema. Como indi-
cador del interés demostrado por el cuerpo
docente, ya se han recibido 24 prayectos
de trabajos a desarrollar en el auta o en’la
comunidad referidos a seguridad vial.

Enrel cierre del Parque Infantil'se desa-

rrollé una fiesta con diversas actividades
recreativas. En el acto de clausura, el se-
cretario de Seguridad de la Municipalidad,
Dr. Walter Larrea, reiterd las muestras de
agradecimiento-hacia el ACA, la AAC y el
cuerpo docente que. colabord eficiente-
mente en el desarrollo de la actividad.

También reconocié la labor llevada a cabo _

por el cuerpo de inspectores de Transito,
que dirige el Sr. Pablo Leitano, que aport6

sus conocimientos en la tarea de manejo
de los alumnos en el parque y en la clase

tedrica previa.

Como parte del Proyecto Chivilcoy, el
"Comité Local de Seguimiento”, presidido
por el sefor Intendente y formado por
miembros de la comunidad involucrados
en el tema, ha acordado reunirse una vez
por mes con el objetivo de avanzar en los
diferentes aspectos.

En las primeras reuniones, se debatie-

ron fuera de agenda algunos temas pun-

tuales de gran importancia para hml-

dwb como es el caso de los accidentes h,.

itinere". Con este objetivo, se reawm
reunion especial en el Centro Comercia

Chivilcoy, de la que participaron especfal I

mente _los respansables de seguridad de
las empresas radicadas en la zona.

Parque Infantil de Seguridad Vial

ik nagal
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Seguridad Ambiental | Ambiente Seguro

(Simbiosis entre Seguridad Vial e Impacto Ambiental
como disciplinas vigentes e independientes del Sector Vial)

Arg. Eduardo J. Lavecchia

El siguiente trabajo obtuvo el tercer premio en el XIX Concurso sobre Temas Viales de la
Direccion de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires

Objetivos

Establecer metodologias vinculantes,
respuestas operativas complementarias y
valoracién de soluciones conjuntas a eje-
cutar entre las disciplinas Impacto Ambien-
tal y Seguridad Vial, las cuales como Uni-
dades independientes integran toda mo-
derna Empresa Vial, ya sea privada o del
Estado.

Introduccién

Al profundizar en el marco de las Audi-
torias Viales el nivel de resolucién de las
intervenciones de cada una de las citadas
disciplinas, se han detectado diversidad de
situaciones en las que existirian a nivel
transversal posibilidades ciertas de desa-
rrollo mancomunado.

Hasta el momento, quizas por la parti-
cular formacién de los profesionales que
operan en una y otra disciplina (afectos al
disefio geométrico y a las construcciones
unos y a lo paisajistico y natural los otros),
los grupos han operado independiente-
mente, si bien ambos propenden por natu-
raleza a brindar una eficiente tarea en pro
de mejorar las condiciones de calidad de
vida y proteccionistas que merece el hom-
bre y el ecosistema antrépico.

*

Antecedentes

A través de la participacion en innume-
rables ambitos de transferencia tecnologi-
ca y encuentros cientificos, de alcance na-
cional e internacional, asi como a través de
la infructuosa blsqueda de material biblio-
gréfico, se han podido localizar temas y
propuestas irresueltas que tienden a rela-
cionar ambas disciplinas.

Esta inquietud se refuerza en ocasion
de una reciente reunion de Unidades Am-
bientales y de Seguridad del Sector Vial,
en la que se verifico una cierta desidia por
parte de un reconocido ambientalista en
resolver convenientemente un problema
ambiental, mientras que, paralelamente,
otro profesional de la linea de la Seguridad
Vial, si bien no tenia una respuesta para
resolver el tema presentado, estaba pro-
fundamente consternado y sensibilizado
con la problematica.

Es decir, se vivia una situacion particu-
lar, donde los roles estaban cambiados.
Esto me motivo a profundizar el estudio de
los elementos de coincidencia, que puedan
otorgar mejores herramientas a quienes,
independientemente de su formacion pero
en base a su funcién, basicamente preten-
den contribuir a que el ambiente no se con-
vierta en inseguro y que la seguridad no
dafie al ambiente.

Algunos comentarios...

A partir de la década del '70, las disci-
plinas relacionadas con el ambiente y la
seguridad vial se fueron afianzando a nivel
mundial, como sensibles problematicas a
ser tratadas por el conjunto de la sociedad.
Se comenzd a percibir el surgimiento de fo-
ros internacionales, que tacitamente deno-
taron el interés de la comunidad en la ne-
cesidad de resolver estos nuevos temas.

En el caso de la problematica ambien-
talista, las conferencias de Estocolmo
(1972), Belgrado (1975), Thilisi (1977), Pa-
ris (1981), Rio de Janeiro (1992) y, Gltima-
mente, el protocolo de Kyoto (2000), mar-
caron un avance importante en el camino
de la comprension, difusion y blsqueda de
soluciones de los temas que afectan a la
tierra y consecuentemente a todo el eco-
sistema antrépico, que se generaron con
intensidad desde el impulso dado por la
Revolucion Industrial.

La Seguridad Vial, como multidisciplina
que deriva del andlisis de la movilizacién
humana, es mas contemporanea y co-
mienza a manifestarse a partir de los feno-
menos de urbanizacién moderna, siendo
paulatinamente tratada individualmente
por diversidad de paises, en especial del
hemisferio norte, en la medida que dicho
fenémeno se fue incorporando a la vida co-
munitaria.

El surgimiento de su aparicion es el fru-
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to de la elevada densidad humano-vehicu-
lar y particularmente del desorden genera-
do cuando no se trata a la problematica en
cada lugar. De hecho, dichos inconvenien-
tes también se manifiestan con intensidad
en las localizaciones pseudo-desarrolladas
de los paises emergentes.

La globalizacion de estos temas rela-
cionados con la seguridad vial recién se
consideran en Ginebra a fines de 1989, a
partir del documento internacional fomen-
tado por la Organizacion Mundial de la Sa-
lud. El 7 de abril de 2004, en ocasion de la
celebracion del Dia Mundial de la Salud, di-
cho prestigioso organismo vuelve a alertar
a la comunidad internacional sobre la ne-
cesidad de mejorar las condiciones del
transito y senala la enorme brecha existen-
te entre el hemisferio norte y el sur, con re-
lacién a la resolucion de este flagelo al que
denomina "la epidemia oculta".

La comunidad cientifica, en especial,
colabord considerablemente en pro del
tratamiento de ambas tematicas. No obs-
tante, visto a la distancia, se perciben vai-
venes y contradicciones, que condujeron a
permanentes correcciones a las originales
propuestas innovadoras. Como ejemplo,
recordemos el caso del negativo impacto
ambiental causado en los caminos por el
natural cruce de fauna silvestre y las pro-
puestas impulsadas basicamente en la
reuniones técnicas espanolas de 1992. De
alli surgieron las difundidas protecciones
mediante la ejecucion de los pasajes a ni-
veles diferenciados, a través de canaliza-
dores subterraneos en la construccion de
las carreteras, que resolvian simultanea-
mente los inconvenientes producidos en la
seguridad vial. Cuatro anos mas tarde, se
comprobd que animales superiores em-
pleaban dichos recursos para apoderarse
de las presas menores, rompiendo con el
pretendido equilibrio ecoldgico.

De igual manera, el fomento de las ori-
ginales barreras antirruidos y antidestello
fue debilitandose cuando se percibio la
contrapartida de sombra, encierro y falta
de visibilidad que simultaneamente gene-
raban al usuario de la via publica.

A nivel regional, vale la problematica
manifestada en torno a la cuenca del Di-
que Las Piedras, reservorio acuifero desti-
nado a Bahia Blanca, y la imposibilidad de
que circulen en dicha zona transportes
conteniendo sustancias peligrosas. Esta
situacion sin lugar a dudas significa tam-
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La seguridad vial y el cuidado del medio ambiente son dos temas fundamentales que deben
conjugarse a la perfeccion a la hora de construir caminos

bién la imposibilidad de que los productos
elaborados en el Polo Petroquimico de di-
cha ciudad puedan ser distribuidos a tra-
vés de las vias de comunicacion que atra-
viesan dicha cuenca, con toda la gama de
dificultades socioecondmicas que puede
arrastrar.

A partir del analisis de ejemplos como
los citados, debera tenderse, al margen de
los diversos intereses que estan en juego,
a lograr un cierto equilibrio en las solucio-
nes a adoptar. Este tratado intenta pues,
humildemente, dar respuesta a estas cues-
tiones.

No podemos hablar de vias de comuni-
cacion y del equilibrio que debemos lograr
dentro del ecosistema antrdpico sin efec-
tuar un breve balance de por qué surge la
necesidad de construir caminos. Quizas
recordar estos factores nos sirva para sus-
tentar o reivindicar la postura de quienes
fomentamos su desarrollo:

A. Factores Sociales

a. Para establecer comunicacion entre
implantaciones urbanas por medio terres-
tre, generando un indudable progreso co-
munitario. En ocasiones, como reemplazo
o complemento del ferrocarril 0 modos na-
vieros.

b. Para brindar la comunicacion ade-
cuada ante la existencia de aeropuertos o
comunidades de mayor influencia econd-
mica o con eventual salida laboral.

c. Para lograr el acercamiento entre
pueblos que solo se comunicaban por me-
dio ferroviario, fluvial u otro modo, redu-
ciendo las distancias y consecuentes tiem-
pos de viaje.

d. Para obtener rapidez de acceso a
centros asistenciales, de seguridad, efc.,
para brindar atencion medica de urgencia,
y dar veloz respuesta para el traslado de
medicamentos y ayuda social en caso de
emergencia.

e. Para fomentar las actividades de es-
parcimiento, recreacion y deportivas.

f. Como respuesta politica a la solicitud
de una comunidad.

g. Como via para la implementacion de
nuevos servicios de transportes de perso-
nas o bienes materiales.

B. Factores Economicos

a. Como necesidad de interconectar re-
giones de produccion primaria e industria-
les hacia centros de comercializacion o de
consumo.

b. Para lograr mayores posibilidades en
la venta de productos regionales.

c. Para el intercambio de tecnologia y
materias primas.

d. Para abaratar los fletes.

e. Para el desarrollo de las economias
regionales y del comercio interregional e
internacional.

f. Para propender a la instalacion y ac-
tivacion de polos industriales, areas por-
tuarias y estaciones de transferencia.

=



g. Para fomentar una zona como region
turistica, mejorando los accesos a centros
de atraccion, balnearios, sierras o reservas
forestales o animales, etc.

h.Para generar puestos de trabajo, tan-
to en la ejecucién como en la conservacion
de las vias.

C. Factores Culturales

a. Ante la necesidad de los pobladores
de interrelacionarse con otros medios (es-
parcimiento, aprovisionamiento de viveres,
recreacion, etc.)

b. Para permitir el acceso a la educa-
cién general béasica, polimodal, terciaria o
universitaria, asi como la capacitacion en
un oficio o profesion.

c.Para posibilitar la educacion en esta-
blecimientos de mayor nivel, especializa-
dos, asi como agilizar los sistemas posta-
les de correos y correspondencias.

d. Para fomentar el intercambio cultu-
ral, acceder a los ambitos de consulta bi-
bliogréfica, la musica y la practica deporti-
va.

D. Factores de Calidad de Ges-
tion

a. Necesidad de reducir el flujo vehicu-
lar de vias existentes con alto grado de
congestion o elevada accidentologia de
trénsito.

b. Lograr mejores y mas seguras vias
de penetracion, travesias urbanas o de sa-
lida en grandes centros urbanos, asi como
pistas de aviacion alternativas.

c. Para salvar obstaculos geograficos,
mediante la ejecucion de puentes, viaduc-
tos, tineles, etc.

d. Favorecer el desarrollo urbano y el
asentamiento poblacional, incluso, relativa-
mente distanciados de las fuentes de tra-
bajo.

e. Lograr cerrar tramas o redes viales,
para reducir distancias y permitir inducir el
transito hacia nuevos nodos primarios.

f.A nivel geopolitico, para mejorar las
relaciones con ofras regiones o paises y
guardar paralelamente las fronteras con
paises limitrofes.

g.Para lograr el rapido desplazamiento
en caso de guerra, evacuaciones en emer-
gencia y eficacia y prontitud en caso de
combate de fuegos.

wl

Todos pueden compartir las significati-
vas funciones que una via publica puede
generar en la vida de una comunidad, ba-
sicamente cuando esa comunidad esta
conformada por individuos que por natura-
leza se trasladan, son transeuntes o erran-
tes.

Lo antedicho puede sintetizarse en las
Situaciones y Transformaciones Positivas
que originan la realizacion de una via pu-
blica:

a. Mayor calidad de vida, a través del
mejoramiento circulatorio de la poblacion y
de los ambitos residenciales, areas comer-
ciales y de apoyatura al propio camino, ta-
les como talleres, gomerias, estaciones de
servicio, etc., beneficiando paralelamente
al usuario de las vias.

b. Agilizacién del transporte automotor
de pasajeros y cargas, abaratamiento y
competencia.

c. Factibilidad de acceso-egreso a zo-
nas productivas y de intercambio comer-
cial.

d. Crecimiento demografico y migra-
cion interna.

e. Modificacion y actualizacion de la
imagen arquitectdnica y urbanistica.

f. Generacién de nuevas fuentes labo-
rales, incluso como consecuencia de su
propia construccion.

g. Crecimiento de la industria turistica,
hotelera, gastronémica y otras vinculantes.

h. Cohesion territorial, fomentando in-
cluso la soberania nacional mediante la co-
nexion de diversos pueblos.

i. Fluido intercambio entre los ciudada-
nos de un pais, mediante la agilizacién de
sus desplazamientos.

j- Mejoramiento en los niveles de segu-
ridad en el transito.a partir de un buen di-
sefo, construccion y conservacion, tanto
en zonas rurales como urbanas,

Si bien son innumerables las ventajas y
hechos positivos que se vinculan con la
realizacién de una via de comunicacion,
también es innegable el surgimiento de Si-
tuaciones y Transformaciones Negativas,
que causa su presencia:

a. Se incrementa la contaminacion am-
biental, basicamente cuando no se tienen
en cuenta en la realizacion del proyecto te-
mas como los ruidos provenientes de los
motores, los rayos de los sistemas de ilu-

minacion vehicular o vial, los gases y ema-
naciones toxicas provenientes de los vehi-
culos, etc.

b. Alteracion del ecosistema natural de
la zona que atraviesa, a través de defores-
tacion, presencia de residuos no degrada-
bles, migracion o muerte de especies ani-
males autoctonas, etc.

c. Incorporacién descontrolada de pu-
blicidad estatica o de otros sistemas en zo-
nas adyacentes a los caminos.

d. Abuso del mercantilismo en las mér-
genes, motivado por la explotacién comer-
cial. Como consecuencia de la mayor can-
tidad de potenciales clientes pasantes, se
impone una paulatina transformacién de
las zonas residenciales en comerciales.

e. En ocasiones se constituye en una
verdadera barrera fisica, que impide una
fluida relacién entre comunidades frentis-
tas.

f. Puede ser motivadora de migracion
de algunos pueblos y especies animales,
generando conflictos demograficos, asi co-
mo alteraciones a los componentes de po-
blaciones no acostumbradas al movimien-
to que originan, acelerando el ritmo de vida
de los ciudadanos o eliminando colonias
faunisticas.

g. A nivel hidraulico, cuando no esta
bien disefiada o construida, se constituyen
en dique de contencion de aguas, impi-
diendo el libre escurrir de las cuencas,
creando anegamientos o cortes de efluen-
tes pluviales.

h. Mal disefiada y construida, se con-
vierte en el factor de mayor motivacion de
accidentologia vial, con el alto indice de
victimas que a diario se percibe en los me-
dios periodisticos. Segln la Inspeccion pa-
ra la motorizacion civil de ltalia, las vias de
comunicacién, poseen una incidencia del
36% en la generacion de la accidentologia
en dicho pais.

i. Mal conservadas y con presencia in-
terjurisdiccional préxima, se las conoce co-
mo “zonas grises’, convirtiéndose en los
ambitos de mayor accidentologia en zonas
urbanas y suburbanas, comoes el caso de
las travesias y vias de penetracion urba-
nas.

En funcién de lo hasta aqui expuesto y
para ordenar la tarea del pretendido estu-
dio, se desarrollaran cuatro capitulos, que
permitiran tratar la problematica conjunta
de las disciplinas: Seguridad e Impacto
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Las obras de infraestructura han transformado
paulatinamente el suelo terrestre

Ambiental dentro del Sector Vial, bajo las
siguientes opticas:

"El hombre... se apropia del ambito na-
tural";

"El ambiente natural... se apropia del
ambito natural";

"El ambiente natural... se apropia del
ambito cultural" y

"El hombre... se apropia del ambito cul-
tural".

Cuando hablamos de apropiacion de-
bemos agregar una posible transformacion
y un impacto, que podra ser negativo, pero
tambien puede llegar a ser positivo.

Como parte de la tarea, se mostraran
casos de resolucion transdisciplinaria lle-
vados a cabo sobre diversos casos anali-
zados, para intentar ademas cuantificar y
valorizar las acciones y evaluaciones refe-
ridas a Seguridad Vial. Tal como sucede en
los temas ambientales, se trata la ecotoxi-
cidad o las intervenciones para control de
emisiones sonoras.

1. El hombre se apropia del am-
bito natural:

La necesidad de movilizarse que tiene
el hombre y el empleo de diversos medios
de transporte han generado la consecuen-
te accion cultural, que se manifiesta a tra-
vés de la ejecucion de las vias de comuni-
cacion. Estas, a su vez, han generado la
transformacion del ambiente natural.

Toda via de comunicacion, aunque no
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se manifieste como
una reconocida
muestra del arte de la
ingenieria vial confor-
ma virtualmente una
potencial barrera ur-
banistica por ser con-
centradora del transi-
to pasante. Por su-
puesto, esta barrera a
su vez se hace mas
intensa, en funcion de
la forma cultural que
adquiera la misma en
contraposicion con el
entorno inmediato o proximo.

Con respecto a este ultimo aspecto, ac-
tualmente en el disefio y la materializacion
de los caminos se tiene muy en cuenta el ni-
vel de impacto ambiental que puedan gene-
rar tanto la obra terminada como su proceso
de ejecucion. Se efectuan las intervenciones
necesarias para reducir los efectos negati-
vos que los mismos conlleven.

No obstante, la ejecucion de obras de
infraestructura, tales como los emprendi-
mientos hidroeléctricos, sistemas de de-
fensa, pistas de aterrizaje u obras viales,
han transformado paulatinamente el suelo
terrestre, a tal punto que hoy, desde la su-
perficie lunar, es posible observar a simple
vista el emplazamiento de algunas de di-
chas obras.

Movimientos de suelos

El mas alto porcentaje de la actividad
desarrollada por los constructores de cami-
nos tiene que ver con los movimientos de
suelo, que para los casos particulares de
caminos denominados "de tierra" o "natu-
rales" involucra el 100% del volumen movi-
lizado. No asi para los casos en que las
calzadas son pavimentadas, en los que di-
cho porcentaje puede reducirse hasta en
un 10%.

Entre las acciones mas traumaticas
que involucra la actividad vial esta la nece-
sidad de contar con el aporte de suelo y la
consecuente realizacion de yacimientos
cuando se carece de los mismos. En un
geosistema con la particularidad que po-
see la pampa himeda, llano y con reduci-
do declive (aproximadamente 0,08 %), se
impone la necesidad de ejecutar alteos con
extraccion lateral ("préstamos") que gene-
ralmente luego mantienen un alto cumulo

de agua (por la casi inexistente pendiente),
0 bien, desarrollar los citados yacimientos
materializados por medio de grandes exca-
vaciones denominadas "cavas". Unas y
otras a los fines de la seguridad vial o de la
no vial, respectivamente, son conflictivas.
Basta recordar las pérdidas humanas
que, como producto de la "muerte por in-
mersién", han tenido rutas como la Provin-
cial 2, las Nacionales 9 y 14, e incluso au-
topistas como La Plata — Buenos Aires,
por falta de un tratamiento adecuado de
instalacién de defensas en las margenes
(proximas a los taludes o margenes de cur-
sos de agua), que se podrian ejecutar de
tipo flexibles con cables de acero, al ser
mas economicas y recuperables en caso
de embestida.
Las cavas habitualmente surgen cuan-
do las condicionantes cualitativas y/o
cuantitativas de los suelos proximos no
son suficientes y debe recurrirse al aporte
y transporte de suelo de otro lugar hasta la
obra en ejecucion. Esta circunstancia se
manifiesta como conflictiva ante la presen-
cia de suelos deprimidos o presencia de
napas freaticas elevadas o en zonas urba-
nizadas. En el primer caso, seguramente
dichas cavas se cubriran de agua y en el
segundo es muy probable que se convier-
tan en un reservorio de residuos urbanos.
De no haberse implantado especies
exoticas en algunos ambitos de nuestro
pais, probablemente no hubiesen tenido la
atraccion del colectivo comun, ni el éxito
turistico que lugares como Pinamar, Villa
Gesell o Carilé han tenido. Mas aun, si de-
sarrollamos una consulta popular para de-
terminar si se prefiere los citados lugares
con la magra vegetacion autoctona o como
hoy lucen, creo que la contestacion a favor
de la segunda alternativa seria unanime.
Otra variable respecto del tratamiento
de las cavas es buscar usos diferenciados
de dichos ambitos, que tiendan a aportar
mejoras al entorno y a localizar eventuales
emprendimientos con salidas laborales. En
definitiva, lo que se busca es evitar la pre-
sencia traumatica de grandes excavacio-
nes, con el potencial peligro que puedan
ofrecer a personas y animales, sumado al
agravante del deterioro natural cuando di-
chos espacios son utilizados descontrola-
damente para relleno, incluso de residuos
peligrosos que pueden contaminar, amen
del suelo, los acuiferos subterraneos y la
atmosfera.



Como parte de las obras viales debe darse re-
solucion a los problemas hidraulicos, para ga-
rantizar un correcto funcionamiento de las
cuencas y derivacion de las aguas

Los cortes profundos de los suelos,
cual si fuesen naturales fallas geologicas,
permiten obtener un perfil georreferencial
util para conocer las condiciones de resis-
tencia estructural, asi como para efectuar
estudios forenses, con el fin de investigar
mediante la "fosilidad vegetal" la evolucion
de las especies y las condiciones de mejor
crecimiento de las mismas.

Segun sea el ambito de emplazamien-
to de los yacimientos, se podra intervenir
acertadamente, mediante la propuesta de
ejecutar diversidad de obras, incluso bajo
la cota de terreno natural. Proyectos ya
concretados han logrado integrar, por
ejemplo, complejos deportivos, utilizando
los taludes como tribunas, grupos de vi-
viendas multifamiliares, clubes nauticos y
de buceo, criaderos de animales salvajes,
etc.

La obra vial modifica en mayor o me-
nor medida al paisaje natural y a esta
transformacion fisica debe agregarse la
potencial transformacién ocasionada por el
irresponsable usuario del camino, ya sea
por arrojar basura, iniciar incendios, dete-
riorar las especies forestales o ejecutar
"graffittis", lo que merece una férrea fiscali-
zacion, el correspondiente castigo a los
culpables y la inmediata reparacion para
que no cunda el mal ejemplo.

Obras Hidraulicas
Los constructores viales en sus orige-

nes jerarquizaban este tipo de obras, ya
que sobre la base de las mismas imponian
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con posterioridad los enlaces
con las trazas de los caminos
naturales.

Actualmente, como parte
complementaria e indisoluble
de las obras viales, también
debe darse resolucion a los
problemas hidraulicos, para
garantizar un correcto funcio-
namiento de las cuencas y de-
rivacion de las aguas de origen
pluvial o de deshielo y no ge-
nerar incluso inconvenientes
estructurales en el propio sis-
tema vial. Estas obras, si bien
se adaptan a las necesidades del geosiste-
ma, normalmente transforman al mismo
para dar sustentabilidad a las vias de co-
municacion.

Obras de arte mayores y menores,
conductos, sumideros, canales a cielo
abierto, correccion de cursos de agua o ta-
blestacados son algunas de las interven-
ciones que los técnicos aportan para lograr
la materializacion de un camino y que, l6gi-
camente, también influyen en la transfor-
macion del entorno natural.

En un alarde de técnica e imaginacion,
a mediados del Siglo XX, los profesionales
que trabajaron en las companias ferrovia-
rias britanicas que operaron en nuestro
pais lograron establecer las cotas precisas
de las vias que instalaron, a pesar- de no
contar con la informacién pluviométrica
histérica de cuencas y cauces. Esta eficaz
actuacion ha dado lugar al fenémeno de
que no se conozcan ramales cubiertos por
inundaciones, sirviendo paralelamente de
referencia a los constructores de caminos,
quienes no siempre emplearon para las ca-
rreteras las mismas secciones y luces que
las de los puentes y alcantarillas de los sis-
temas ferroviarios proximos.

Por la particular conformacion fisica y
politica de nuestro territorio el emplaza-
miento de muchos de los caminos de enla-
ce en praderas debe hacerse transversal-
mente a las cuencas que derivan las aguas
al océano. Esta situacion conlleva a la
constitucion de verdaderos retenes o di-
ques, que conforman embalses e incontro-
lables inundaciones. Por este motivo, me-
rece llevarse a cabo un profundo estudio
hidrologico previo a la materializacion de
un camino, que garantice el correcto y na-
tural escurrimiento de las aguas.

En algunas oportunidades, y con pro-

fundo criterio profesional, ambas vertientes
de la ingenieria (comunicaciones viales e
hidraulica) han materializado obras que
cumplimentaron ambas requisitorias en
forma simultanea. Asi, por ejemplo, desa-
rrollaron una via de circunvalacion alterna-
tiva y, paralelamente, mediante la instala-
cion de exclusas, regularon el pasaje de
agua evitando las inundaciones.

Dichas circunstancias se agravan en
caminos de la zona andina o de sierras,
donde se agrega el fenémeno de precipita-
ciones en lo alto de las laderas, que rema-
ta con la bajada en torrente de las aguas
por los exiguos cursos naturales. La impo-
sibilidad de medir y controlar el sorpresivo
caudal, sumado al alto componente econé-
mico que significaria la realizacion de
obras de arte o de canalizacion, conlleva a
la realizacion de badenes, que actuan libe-
rando los volimenes y caudales de agua a
pasar.

Es en tales ocasiones donde tradicio-
nalmente se ha impuesto la necesidad de
instalar reglas que demarquen la profundi-
dad del cauce o altura del pelo de agua y
delineen el pasaje de la via. Estas ultimas
recomendaciones no deben ser omitidas
en zonas de fuertes nevadas, donde la
presencia de gruesos mantos que cubren
el suelo dificulta la localizacién de las vias
publicas y en particular de sus bordes,
cuando no estan implementados sistemas
ITS o de navegacion satelital.

El avance tecnologico permite en los
paises desarrollados promover la implan-
tacion de sistemas de captacion de datos,
transmision y tratamiento de informacion
meteoroldgica, de condiciones de moviliza-
cion de aguas, derrumbes, presencia de
animales, etc., a los efectos de anticipar a
los usuarios las condiciones en que encon-
traran al camino.

Tratamiento verde

Otro de los impactos que genera la lo-
calizacién de una via de comunicacion es
la vinculada con las condicionantes estéti-
co-formales en relacién al ecosistema na-
tural. Esto se muestra en especial en los
caminos de montafia o de cornisa, los cua-
les, se perciben a la distancia, como verda-
deras heridas al paisaje.

De la misma manera que se tratan a los
bordes y cavas, también en las cuencas y
terraplenes linderos podra manejarse el
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tratamiento del paisaje natural, evitando
las citadas traumaticas muestras de la
"modernidad". Esto también se puede
lograr desarrollando plantaciones de espe-
cies autdctonas y evitando abruptos cortes
en las laderas, a efectos de mimetizar la
implantacion de las vias.

Los organismos internacionales de fi-
nanciacién exigen actualmente un conve-
niente tratamiento de los yacimientos, co-
mo parte de las obras de ejecucion y con-
secuente presupuesto. Este tratamiento
incluye un profundo saneamiento de las
cavas, mediante un adecuado relleno y
procesos necesarios para que la superficie
y su foresta vuelvan a quedar como eran
originalmente, simplemente con la flora au-
toctona.

Esta premisa no se cumple en forma
igualitaria en algunos paises del hemisferio
norte. Prueba de ello son los tratamientos
que se le brindan a las margenes de los
caminos en EE.UU., mediante la aplicacion
de geotextiles, implantacion de especies
vegetales exoticas e hidrosembrado de se-
millas. Mas conservadores y respetuosos
del paisaje sean probablemente en la UE,
donde, tras la utilizacion de muros de con-
tencion pseudos-naturales, acostumbran a
aplicar hidrovegetacion a los taludes o mu-
ros de gaviones, a los efectos de enmas-
carar naturalmente con el entorno.

Operando de |a forma antedicha se tra-
tara de mitigar los efectos del impacto, re-
distribuyendo "naturalmente" las especies
del lugar (particularmente en trebolillo), y
agregando si es menester plantas de la

La senalizacion vial debe respetar un cierto
equilibrio cromatico en contraposicion con el
entorno natural
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misma familia. Se tratara por razones de
seguridad de rematar al pie de las banqui-
nas con especies cuyos tamaros controla-
bles y caracteristica de flora permitan ope-
rar como defensas vegetales, a efectos de
amortiguar las eventuales salidas de pista
y evitar la embestida directa contra los
troncos de las plantas de gran porte.

Se profundizara el tratamiento de los
espacios verdes en el capitulo que trata
sobre "El ambiente Natural... se apropia
del ambito cultural”.

Sistema de senalamiento

Es en este item donde los proyectistas
deben procurar romper con las formas y
colores que brinda la naturaleza, precisa-
mente para que el mismo pueda ser detec-
tado y convenientemente identificado.

Esta es la razon de ser de las formas
que habitualmente poseen las placas de
senalamiento vertical. Las formas planas
estrictamente geometricas y regulares, asi
como la jerarquizacion de los colores en
funcion a su correlacion con el semaforo,
sirven como guia de las caracteristicas y
nivel de peligrosidad de los mensajes des-
tinados a los usuarios del camino.

Cuando se efectian marcos regulato-
rios serios, relacionados con los sistemas
de senalamiento vial, se tiene muy en
cuenta, ademas de la facil interpretacion
del mensaje, que las placas sean faciimen-
te detectadas y visualizadas, en especial,
aquellas que denotan peligro eminente.

Es fundamental analizar los valores y
efectos de los colores
del circulo cromatico en
contraposicion con el en-
torno natural. En un ga-
binete quizas el mayor
contraste esté dado por
el blanco y el azul. Sin
embargo, si utilizamos
dichos colores para las
senales de peligro, co-
rremos el riesgo de que
el azul se mimetice con
el cielo o con el verde de
la vegetacion circundan-
te, al ser el color azul pri-
mario componente del
color verde secundario.

Por ello, las placas
del sistema transitorio de obra (que infor-
man sobre la presencia aleatoria de ambi-

tos en construccion, reparacion o de tareas
de conservacion de caminos), deben ser
de color naranja intenso y con alto nivel de
retrorreflexion. También ocurre lo mismo,
con las placas triangulares con orla roja,
que anuncian la presencia de extremo pe-
ligro, tal como cruce ferroviario, presencia
de cruce de peatones, curvas exigidas, etc.

En un desatinado proceso de distribu-
cion de placas pueden existir situaciones
que denoten, por un lado, invasion del en-
torno natural y, por el otro, saturacion de in-
formacion imposible de ser captada por la
mente humana a determinadas velocida-
des y mucho menos de ser respetada por
no ser interpretada.

Este fenébmeno ocurre en ocasiones
donde el exceso de placas de sefalamien-
to vertical, con elevada cantidad de largos
mensajes, impide al conductor tener una
clara vision de lo que se le pretende comu-
nicar, a la par de contaminar visualmente
con un bosquecillo de senales, particular-
mente los ambitos de mayor peligrosidad,
tales como los accesos a las interseccio-
nes camineras.

Se completa esta deficiente distribu-
cion cuando no se respetan en la distribu-
cion de placas de velocidades maximas las
distancias minimas establecidas para una
natural desaceleracion.

Informacion meteorologica

Si bien los motivadores directos de los
accidentes no son en general los meteoros
naturales (a pesar de que los medios de di-
fusion se han encargado de expresar reite-
rativamente que "la densa niebla" o "la in-
tensa lluvia, han sido motivadoras del tra-
gico accidente..."), sino el desacertado uso
de los medios por parte de los pretendidos
"racionales usuarios de la via publica", es
en parte cierto que la presencia de condi-
ciones meteorologicas adversas juega un
papel negativo en la seguridad vial, parti-
cularmente cuando dicha situacion es de
caracter sorpresiva.

La captacion de los datos meteorologi-
cos se puede llevar a cabo mediante esta-
ciones que funcionan a través de sensores
activos, espiras electromagnéticas, rayos
infrarrojos, detectores laser, sonoros y/o
mixtos. Todos elementos de muy simple
instalacion en zona de camino.

Los captores reconocidos como de vi-
sion artificial permiten el analisis dinamico
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y el reconocimiento de imagenes, pudién-
dose detectar temperaturas, punto de ro-
cio, direccionalidad e intensidad del viento,
precipitaciones a través de pluviémetros
opticos, vecibelimetros, etc. Asi se confor-
man verdaderas estaciones meteoroldgi-
cas que, tras la deteccion de los fenome-
nos, transfieren los datos en tiempo real a
los centros de gestion.

En los gabinetes de tratamiento de la
informacion,

se procede a elaborar los histogramas
y estadisticas con alto nivel de veracidad
estacional para poder operar las alarmas.
Mediante la generacion de planes ya con-
solidados, se transfiere a los usuarios a
través de la red de paneles de mensajes
variables operados a distancia, segun las
circunstancias dadas. Se accionan conjun-
tamente con dinamometros, que comuni-
can la reduccién de velocidades.

La factibilidad de contar con la informa-
cién especifica antes y durante los viajes,
a través de boletines radiales, medios tele-
visivos, telefonia celular y sistemas de co-
municacion por carteleria preventiva con
mensajes variables, permite una accion
preventiva, que se ve reflejada en el acom-
pafiamiento y proteccion de los usuarios
del camino. Proteccion, que se vera poten-
ciada con la existencia de una red de pos-
tes S.0.S. (que, con motivo de la populari-
dad de la telefonia celular, en algunos lu-
gares tiende a utilizarse en menor escala)
y puestos de contralor y emergencias para
rescate mejor distribuidos y equipados, in-
cluso con medios aéreos.

Las dificultades que presentan por los
diversos meteoros atmosféricos en la se-
guridad vial son tratados en el capitulo "La
naturaleza... se apropia del ambito cultu-
ral".

2. El hombre se apropia del am-
bito cultural:

Tratandose de vias de comunicacion
que penetran o se convierten en simples
travesias urbanas, las tendencias en los
paises desarrollados son las de mantener
segregadas dichas vias, aislandolas de los
centros urbanos mediante la utilizacion de
niveles diferenciados. Muestra de ello es el
planteo que se fomenta en las principales
ciudades europeas, en cuanto a derivar las
vias de penetracion a un nivel - 5,00 my
los estacionamientos a — 10,00 m. De esta
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manera se logra despejar el nivel 0, desti-
nandolo exclusivamente al transito peato-
nal.

Muestra de lo antedicho son las inter-
venciones llevadas a cabo en las ciudades
medioevales del sur de Alemania, el Barrio
de Le Defense en Paris, los Down Town de
Filadelfia o Los Angeles o las ciudades
subterraneas de Montreal u Otawa.

Estos recursos, permiten disgregar los
movimientos vehiculares del nivel de ma-
yor utilizacién peatonal comunitaria, para
que se logre optimizar y humanizar sus re-
laciones y actividades con mayor seguri-
dad. Paralelamente, se evita con estos re-
cursos deteriorar el paisaje cultural, ya sea
por vibraciones, emanaciones toxicas, rui-
dos, presencia de masivos estacionamien-
tos, etc.

Otra de las acciones del hombre que
son nefastas a la hora de la utilizacion del
espacio comun y de la explotacion de la
sociedad de consumo, es la publicidad,
que en algunos paises se ha convertido en
sumamente agresiva y en un fuerte distrac-
tor del usuario de la via publica, generando
paralelamente con su presencia una fuerte
contaminacion de "ruido" visual.

Publicidad en zona de camino

Reiteradas veces destruyen nuestra
privacidad hogarefa, a través del ofreci-
miento promocional via telefonica, de al-
gun producto o propuesta novedosa, inva-
diendo nuestra propiedad. Es como la in-
controlable penetracion que tiene la publi-
cidad sonora aérea, quizas, un rango ma-
yor en la invasién de nuestra intimidad,
que el ocasional vendedor que toca a
nuestra puerta o a la generada por la tele-
vision.

Cuando se trata de vias o &mbitos de
caracter publico, la invasién producto de la
descontrolada publicidad ya no sélo afecta
individualmente a cada usuario de la via
publica, sino que lo hace comunitariamen-
te, deteriorando y también los espacios co-
munes.

Cuando un tema con fuerte incidencia
en el quehacer vial no esta técnica y nor-
mativamente resuelto, se agudizan las di-
vergencias de todo tipo y orden, en espe-
cial cuando existen fuertes intereses extre-
mos, que tratan de desequilibrar la balanza
para uno u otro lado.

Al tratar el tema de la publicidad en zo-

na de camino, uno verdaderamente se en-
cuentra en el medio de un aparente belige-
rante estado. Para comenzar a compren-
der la situacion, nada mejor que profundi-
zar como se definen e interpretan los térmi-
nos "publicidad" y "zona de camino".

La "publicidad" ha experimentado va-
riables conceptuales. No obstante, el sen-
tido ha perdurado, definiéndose como "el
conjunto de medios para divulgar, extender
o0 dar a conocer productos comerciales, no-
ticias o hechos", en definitiva, anunciar.

Por el otro lado, la denominada "zona
de camino" también ha variado su concep-
to a lo largo del tiempo y de las regiones.
Se ha limitado antiguamente al espacio i-
mitado por la calzada, hasta llegar a nues-
tros dias (en que se ha elevado la preocu-
pacion por humanizar el transito y verificar
las percepciones del usuario de la via pu-
blica), a considerar que todo lo que tenga
incidencia sobre dicho usuario, incluso ale-
jado de las margenes exteriores del cami-
no (del alambrado en zonas rurales, linea
municipal en zonas urbanas y espacio aé-
reo), puede influir negativamente en la
conduccién asi como en el deterioro de los
espacios.

Quizas esto Ultimo parezca exagerado,
pero cuando uno fransita caminos de la
campifia ibérica y observa a los solitarios y
huérfanos "toros del jerez", en lo alto de
una colina; o la publicidad instalada en la
orilla de Santa Fe, que se aprecia por la
noche desde la costanera de la ciudad de
Parana; o la de Resistencia que se ve des-
de Corrientes; o el dirigible promocional
surcando el cielo sobre el Acceso Norte,
pareceria que el atractivo alcance de cier-
tos mensajes, no tiene limites.

Con el tiempo, involucrados e interesa-
dos en el tema, se fue impulsando la pau-
latina transformacion conceptual de zona
de "camino" por el de zona de "seguridad".
Consciente o inconscientemente, se logro
con esto una manera de introducir la publi-
cidad a la zona de camino.

La discusion filoséfica que hoy se plan-
tea gira en torno a cuél es la zona de segu-
ridad, su alcance y limites. Al tratar luego
los ambitos de emplazamiento, verificare-
mos que en determinadas circunstancias
se hace muy dificil establecer parametros
dentro de la traza, cuando en oportunida-
des incluso es superada por vehiculos pa-
santes.

De hecho, la zona de "seguridad" es
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considerada aquella donde eventualmente
un cartel, obra o elemento de publicidad
sea proclive por su ubicacion proxima a la
calzada, a ser directa o indirectamente em-
bestido por los usuarios de la via publica.

En funcién del alcance que las propias
formas de anunciar en las vias ptiblicas tie-
nen, se deberia involucrar no sélo al ambi-
to de emplazamiento para no "llevarse por
delante un cartel" (con todo el riesgo y res-
ponsabilidad por parte del organismo auto-
rizante), sino también reconocer dentro de
esta zona al espacio de influencia visual
que la atraccion de un elemento o cartel
publicitarios pueda ejercer o incidir negati-
vamente en los usuarios de la via o en la
vida de los linderos al camino.

Con el fin de llegar a un equilibrio entre
las fuerzas que intervienen en este com-
plejo asunto y lograr optimizar el fin perse-
guido desde el punto de vista de la seguri-
dad vial de quienes transitan, se estudio en
un principio la incidencia bajo la perspecti-
va de cada actor o involucrado en el tema,
a saber:

1. Generadores (dadores y anunciantes)
2. Destinatarios (usuarios y pobladores)
3. Fiscalizadores (viales y municipales)

1. Generadores

Las practicas para dar a conocer nue-
vos productos a incorporar en el mercado,
difundir espectaculos o mostrar acciones o
personajes, cada vez se hacen mas inten-
sas, al tener que penetrar en una sociedad
sumamente mediatica y competitiva, en la
que las imagenes tienen preponderancia
en relacion a los contenidos.

Subsistir o prosperar como productor,
comerciante, politico o empresario, impone
depender de una estructura, en la que hoy
en dia los medios de difusion y formas de
publicidad juegan un papel sumamente im-
portante, movilizando incluso grandes re-
cursos humanos, materiales y por supues-
to econémicos.

Influyen notablemente en esta progre-
siva actividad, que generalmente va aso-
ciada a otras formas de comunicacion:

a. La creatividad, que pareceria no te-
ner limites y que siempre esta a la van-
guardia, para satisfacer las necesidades
del dador y eclipsar las situaciones atracti-
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vas anteriores.

b. La generacion de multimedios, que
realimentan las diversas formas de comu-
nicacion.

c. Las reducciones impositivas, por de-
rivacion de recursos hacia la publicidad y
propaganda.

d. La sociedad de consumo gue a esta
altura de los acontecimientos necesita cu-
brir su "cuota” por el acostumbramiento a
la que esta asediada.

e. Los enormes recursos economicos
que moviliza la actividad.

f. El interés particular que manifiestan
los anunciantes en fomentar estos medios
de comunicacion visual.

g. Las influencias, compensaciones e
intereses politicos que giran en torno a es-
ta expresiones comunicacionales, que en
muchas oportunidades deteriora las rela-
ciones entre los actores.

h. La incorporacion de tecnologia y ma-
teriales de punta, que hacen cada vez mas
atractivas las propuestas.

i. El descontrol de los ambitos publicos,
que es aprovechado por las empresas pu-
blicitarias irresponsables.

Este conjunto de condicionantes influye
en la permanente busqueda de una confor-
macion atractiva del hecho publicitario en
si, amén de incrementar cuantitativamente
las unidades y tamaros, produciendo el
consecuente impacto al usuario de una via
de comunicacion y al medio ambiente.

La actitud de un joven aplicando un avi-
so sobre la corteza de un arbol, difundien-
do el baile estudiantil del viernes por la no-
che; la del colaborador del concejal, pe-
gando el afiche con los candidatos para las
proximas elecciones; o la del publicista,
instalando un cartel luminoso en una azo-
tea promocionando la nueva coupé, coinci-
den en una misma concepcion del queha-
cer de divulgar, difundir o dar a conocer,
para lo cual emplean como medio aquello
que esta a su disposicién para anunciar.

No sélo tienen en comun la utilizacion
de anuncios graficos en la via publica, sino
que también estan particularmente intere-
sados en que la comunidad los vea, los in-
terprete y que concluyan, yendo al baile,
votando al candidato y/o adquiriendo la
Coupé.

Es decir, en los tres casos el deseo in-
timo de los promotores pasa por el tacito
interés de que todos, tras la lectura del

anuncio, consuman lo promocionado. Sam
Dobbs, Gerente publicitario de una recono-
cida bebida cola, expresaba en 1913: "Hoy
los hombres de la publicidad son catedrati-
cos, el mundo es el aula y la gente sus
alumnos". Algunos, declaraba, eran "alum-
nos desinteresados", pero de todas mane-
ras aprenderian. El publicitario habla en
una lengua universal que "no reconoce po-
liticas, credos ni aficiones". Dobbs compa-
raba una campana publicitaria con una ac-
cion militar: hablaba del gran impacto de la
exhibicion al aire libre y de aquellas peque-
nas armas, los caracteres de imprenta.

Actualmente, el pensamiento del sector
que representa a los anunciantes, proba-
blemente no haya cambiado sustancial-
mente. Consultado un directivo de la Ca-
mara de Anunciantes de la Republica Ar-
gentina, expresaba: "La publicidad nacio
hace mucho, muchisimo tiempo con la via
publica. El primer medio fue la calle, el
punto de venta, el cartel, el letrero que sir-
vio a la gente a encontrar lo que buscaba,
y que hoy sigue igual de vigente, sigue
siendo una necesidad basica en la dinami-
ca de la vida cotidiana". Y concluia, "La pu-
blicidad es un servicio".

2. Destinatarios:

La comunidad en general y los usua-
rios de las vias en particular, son los desti-
natarios y/o afectados por estas formas de
comunicacion, considerada quizas, una de
las mas antiguas expresiones de difusion
que se tenga conocimiento.

La llamada publicidad estatica, que ca-
da dia se torna mas dindmica y como
muestra basta observar por television, un
partido de futbol de la Liga Europea o lo
que puede ser mas "entretenido”, una final
del futbol Americano (donde el pano en-
cespado cambia de color o los espectado-
res se convierten en un letrero de neon),
necesita evolucionar y para ello, paulatina-
mente, ha ido perdiendo el sentido plano
de representacion, para incorporar la ter-
cera dimension e ir intentando penetrar en
lo mas profundo del sistema cerebral del
observador.

La competencia del llamado "ruido vi-
sual", genera el surgimiento de técnicas,
que intentan atrapar cada vez con mas in-
tensidad a los potenciales observadores
del mensaje. Se recurre a la utilizacion de
imagenes y movimientos atrayentes, don-
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de se antepone la transgresion o se lo do-
ta de elementos atractivos.

Es asi como ha surgido la publicidad di-
namica, que genera en el individuo un pro-
ceso de hipnosis tal que lo atrapa abstra-
yéndolo del entorno inmediato, con un
efecto subliminal muy similar al que ocurre
con el uso de los juegos virtuales.

Hasta aqui, sélo se ha comentado, la
atraccion que le ocasiona al individuo que
circunstancialmente pasa por el lugar don-
de esta instalado el medio.

Leer los anuncios implica tiempo. Para
leer y comprender un mensaje, los indivi-
duos deben dejar de hacer otra cosa, sal-
Vo que la misma sea de caracter mecanico,
pues se supone que todos los sentidos de-
beran estar puestos en la actividad de in-
terpretar el contenido del anuncio, y esta
accion conlleva a distraer otras activida-
des.

Si una persona esta comiendo mani
con chocolate, podra seguramente inter-
pretar paralelamente dicho anuncio, pues
masticar es una actividad mecanica. Sin
embargo, si esa misma persona estuviera
cebando un mate, dejaria de hacerlo para
dedicarse plenamente a leer el anuncio,
por temor a quemarse la mano

Si estuviese conduciendo un vehiculo,
donde los sentidos estan consustanciados
con la accion de conducir, solo podria leer
e interpretar el aviso correctamente, ante
una eventual detencion. El ejercicio, es si-
milar a pretender leer el diario y conducir
simultaneamente. Son dos actividades in-
dependientes en que debe actuar con ra-
ciocinio y decision, dificiles de ejecutar si-
multanea y eficientemente.

En funcion de lo expresado, dificilmen-
te quienes conducen con responsabilidad,
efectien ambas tareas simultaneamente.
No obstante, independientemente de la
simple lectura, la atraccion que algunos ar-
tificios incorporados poseen pueden dis-
traer a los conductores de acuerdo a la
sensibilidad que tengan.

Otro tema, no menos conflictivo, es la
incidencia en el entorno de la instalacion
publicitaria propiamente dicha, el espacio
que ocupa y los inconvenientes de caracter
semipermanente que generan a la comuni-
dad que habita en las inmediaciones de al-
gunos "carteles", los que se hacen maxi-
mos y draméticos cuando generan deste-
llos, ruidos o ante eventuales riesgos de
caida, ante la presencia de un tornado o
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simple ventarron.

Influyen en la reduccion de los indices
de habitabilidad y confort de los vecinos
los siguientes temas:

a. Invasion de privacidad.

b. Ruidos provenientes de los transfor-
madores, secuenciadores y vibraciones.

c¢. Luces intermitentes o permanentes
durante las horas de penumbra.

d. Sombra obligada segun orientacion.

e. Riesgos de caida.

f. Deterioro del ambiente urbano y/o
natural.

g. Invasién de las vias peatonales y ve-
hiculares.

h. Invasién del espacio aéreo.

i. Servidumbres de vista deterioradas.

j. Saturacién sonora.

3. Fiscalizadores:

El Estado, a partir de su accion como
autoridad de constatacién o comprobacién,
debe regular, supervisar y fiscalizar la im-
plantacioén de publicidad en los ambitos pu-
blicos y también en los privados, cuando
su visualizacién y/o atraccion se dé desde
los primeros. Esta gestion de Estado esta
contemplada y reglamentada en los Cédi-
gos de Transito de toda comunidad organi-
zada.

En el caso de la Republica Argentina,
rige a nivel nacional la Ley 24.449 en la
que se expresa la filosofia relacionada con
la tematica. Muchas provincias han adheri-
do a dicha norma. En la provincia de Bue-
nos Aires, rige la Ley 11.430 y diversas le-
yes y Reglamentaciones complementarias,
en las que la problematica est4 tratada de
similar forma que en la Ley Nacional, esta-
bleciendo los parametros en cuanto a que
la actividad publicitaria en zona de camino
y adyacente a la misma debe estar encua-
drada en Marcos Regulatorios elaborados
por la propia Direccién de Vialidad.

Asimismo, se obliga a los Municipios a
dar cumplimiento a determinados parame-
tros que regularan la actividad, los cuales
deben corresponderse con las Ordenan-
zas locales. Sintéticamente, toda legisla-
cién que obliga a una Reparticion a gene-
rar una actividad de contralor obliga a que
esta Ultima desarrolle y defina normas, a
los efectos de establecer pautas y parame-
tros en el desarrollo de la actividad.

La forma mas expeditiva para lograr di-
chas normas es fijando eventuales zonifi-
caciones para su implantacion o, por el
contrario, establecer los ambitos donde di-
cha actividad estara vedada o limitada.

En funciéon de lo expresado, debera
operarse con:

a. Poder de decision.

b. Sentido comun.

c. Establecer politicas que respondan a
la comunidad que se sirve.

d.Limitar o establecer ambitos o for-
mas, para garantizar las condiciones de
seguridad de los usuarios y de la poblacién
afectada. (Este es el sentido por el que se
constituyo el Estado).

e. Difundir y evaluar convenientemente
la tarea.

Ambitos para la implantacion publicitaria

Los mismos dependeran de cada re-
gion, de sus circunstancias, y surgiran tras
un coherente relevamiento que nos indique
las naturales tendencias en que se desen-
vuelve la actividad.

Tal lo comentado, convengamos que
insertos en una sociedad mercantilista co-
mo la actual, existen exponentes que iden-
tifican plenamente sectores urbanos, co-
merciales o recreativos, en los que la exhi-
bicion de publicidad llega a su méaxima ex-
presion.

Verificados los ambitos con presencia
de altos volimenes de publicidad, se apre-
cia que el factor cuantitativo es directa-
mente proporcional a la densidad y con-
centracion humana, que tiene la posibili-
dad de visualizarlos y consumir. Este fend-
meno ocurre consecuentemente en los
grandes centros urbanos y en los bordes
de las vias de penetracion a las ciudades,
haciéndose mas intenso en relacion al
acercamiento de las mismas.

"Cuando el espectaculo es bueno...
hay que poner mas plateas". "Cuando hay
muchas plateas cuyos ocupantes se re-
nuevan permanentemente... la publicidad
surge sola".

Situacion que obliga en todo pais orga-
nizado a la intervencién estatal, para pre-
servar el equilibrio que debe primar, con el
fin de armonizar los intereses comunitarios
sobre los intereses sectoriales.

Cuando alguien desea publicar un avi-
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La carencia de elementos de atraccion genera ante un reducido
transito, un estado de fatiga o cansancio en los conductores, que se
hace maximo cuando existe una linealidad recta del camino.

so en las "Paginas amarillas", se tiene que
adecuar a las condiciones que la editorial
determine, en cuanto a tamano, conteni-
dos y lugar que ocupara en la publicacion,
amén de tener que pagar por dicho servi-
cio. ¢Por qué no pasa lo mismo en un am-
bito publico, donde ademas hay que pre-
servar las condiciones de habitabilidad y
seguridad de la poblacion?.

A veces, por el contrario, cuanto mas
TM.D.A., es decir cuanto mas publico es-
pectador aporta la "platea" del camino, me-
nos acciones se adoptan para controlar efi-
cientemente los mensajes que clandesti-
namente se agregan y agreden a las vias
de comunicacion y a quienes transitan por
ellas.

De alli que la primer accién consensua-
da que las Vialidades deben desarrollar es
la consulta y compatibilizacién con los Mu-
nicipios, Distritos o Departamentos, por
donde pasan los caminos, para pulsar el
criterio de los representantes de la pobla-
cion, en cuanto a los niveles de contamina-
cion que consideren aceptables para su
comunidad. Simplemente, es una cuestion
de no agresion y respeto con la comunidad
estable.

A partir de esta evaluacion diagnostica,
que contemple las politicas locales, se de-
ben establecer las pautas, que deriven en
la conveniencia 0 no de autorizar la incor-
poracion de publicidad en los diversos te-
rritorios.

Tratandose de la presencia de publici-
dad a la vera de un camino, debera tener-
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se en cuenta la magnitud de dicho efecto,
a los fines de lograr un equilibrio en los
puntos de atraccion, evitandose la satura-
cion que para los casos de caminos rurales
impone un deterioro del paisaje natural y
para las vias urbanas, el detrimento del pa-
trimonio arquitectonico y urbanistico.

Se ha verificado que en la eleccion de
caminos o itinerarios que conducen a cier-
tos destinos particularmente de caracter
turistico o recreativo, inducen mas, aque-
llos donde existen ciertos niveles de publi-
cidad, quizas por la circunstancia de sentir-
se mas acompafado, al poder "dialogar"
con los carteles. Lo antedicho se percibe
comparativamente entre la R.P.2 y la
R.P.29 cuando se transita hacia y desde
Mar del Plata.

La carencia de elementos de atraccion
a lo largo de un extenso itinerario rural ge-
nera ante un reducido transito un estado
de fatiga o cansancio en los conductores,
que se hace maximo cuando existe una li-
nealidad recta del camino. En estos casos
podria recuperarse al conductor mediante
la controlada presencia de elementos que
acompanen al usuario de la ruta en cues-
tion.

De hecho, cuando un camino es consi-
derado "aburrido" por los condicionantes
comentados, los anunciantes no tienen in-
terés en incorporar publicidad. Ejemplos
de lo antedicho son los casos de caminos
rectilineos que se ubican en la zona pam-
peana o patagonica, donde incluso algu-
nas Reparticiones Viales como la D.P.V. de

La Pampa, con muy buen criterio, han de-
cidido incorporar carteleria especial con
"Consejos Ruteros”, para divulgar las bue-
nas actitudes en la conduccion y paralela-
mente distender a los usuarios.

Emplazamientos:

La instalacion de un cartel o elemento
publicitario en correspondencia con las
vias y espacios publicos merece un profun-
do analisis, cuando en particular se desea
preservar y optimizar la seguridad vial. Pa-
ra ello debera tenerse en cuenta la relacion
de los mismos con: las vias, con el entor-
no, fisica con los elementos y en especial
con los propios usuarios del camino.

a. Relacion con las vias:
1. Presencia comprometida:

A nivel superficial de las vias de circu-
lacion o en las proximidades de las mismas
se puede ocasionar una potencial embesti-
da contra los elementos de publicidad o
soportes. Esta circunstancia se da en las
vias peatonales y vehiculares, cuando los
elementos obstruyen los espacios para la
circulacion, asi como los factibles ambitos
de escape.

De hecho, las elevadas velocidades y
la masa de los vehiculos incrementan la
potencial salida de sus normales ambitos
de circulacion, extendiéndose la factibili-
dad de intersectar carteles o elementos fi-
jos 0 moviles emplazados en las proximi-
dades de las calzadas.

Lo antedicho se verifica en zonas urba-
nas, cuando un 6mnibus penetra por es-
quivar a un motociclista en la habitacion de
un frentista 0 en zonas rurales, cuando
una camara de television testimonia la ima-
gen de un vehiculo de TC, despedido por
encima de un alambrado o, lo que es mas
dramatico, por arriba de los cables telefoni-
cos.

Las grandes distancias entre conglo-
merados urbanos y el tedio de algunos co-
rredores viales influyen en el cansancio de
los conductores, generando un alto por-
centaje de accidentes por salida descon-
trolada de la faja pavimentada, trompos y
vuelcos, invadiendo los limites de las cal-
zadas y banquinas, penetrando y no supe-
rando los espacios que conforman la zona

de camino.



A nivel peatonal no es menos conflicti-
va la presencia de elementos que se cons-
tituyen en verdaderas barreras arquitecto-
nicas, perjudicando al conjunto de los tran-
selntes, pero en especial a los usuarios
con capacidades limitadas y a los distrai-
dos.

2. Obstruccion visual:

El irregular emplazamiento puede im-
pedir una correcta vision de la via pablica,
especialmente la lateral en las interseccio-
nes, obstruyendo los conos de visibilidad
carreteros o ferroviarios.

Al pretender cruzar la calzada, puede
sorprender la aparicion sorpresiva de un
peaton que desee cruzar desde la vereda,
cuando el emplazamiento de carteles, refu-
gios peatonales u otros elementos obsta-
culicen la visién de los mismos.

Similares condiciones pero de caracter
permanente suceden con respecto a los
vecinos, a los cuales puede coartarse la
servidumbre de vista desde su propiedad.
Las dimensiones de un cartel son directa-
mente proporcionales a la distancia que lo
separa del camino.

3. Ocupacion del espacio aéreo:

La elevacion de los anuncios publicita-
rios garantiza una mayor exposicion visual.
No obstante, cuando dicha elevacién no es
la apropiada, puede ocasionar dificultades
por el reducido galibo, impidiendo el fluido
pasaje de peatones y vehiculos.

En horas de penumbra, la emision de
luces reflectoras, laser focales de atrac-
cioén, fijas o intermitentes o de formas in-
materiales del tipo holograma (con fuente
de emision dentro o fuera de las zonas de
camino), deben evitarse para evitar la dis-
traccion de los usuarios.

4. Generacion de sombras:

Al igual que la forestacién mal empla-
zada a la vera del camino, los carteles pue-
den generar sobre la calzada una perma-
nente presencia de sombra, manteniendo
sectores humedos y consecuentemente en
condiciones distintas a las del resto.

Los casos de sombra sobre la calzada,
que se reiteran en forma alternada en tra-
mos cortos, también pueden ocasionar
cierto efecto hipnético sobre la vision de
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los usuarios de la via, ya sea por la inci-
dencia del sol o de iluminacion artificial.

5. Competencia con los sistemas de
sefialamiento vertical o luminoso:

Es comun, el ocultamiento 0 enmasca-
ramiento de los citados sistemas, como
producto de la ubicacion y empleo de colo-
res y luces por parte de carteleria, marque-
sinas y elementos agregados en los espa-
cios publicos, que mimetizan a las sefales,
impidiendo una correcta identificacion de
las mismas.

En zonas urbanas, se sugiere emplear
par el sefialamiento de nomenclatura, ma-
terial retrorreflectantes de maxima intensi-
dad, con el fin de que las placas, sean me-
jor identificadas y puedan competir con el
"ruido visual" circundante.

De incorporarse publicidad en dichas
placas y tal como lo permite diversas legis-
laciones en vigencia, debera preverse la
utilizacion de fondos mate para las mis-
mas, con el objetivo de evitar confusiones
en horas de penumbra.

6. Deterioro de la imagen de las vias:

La incorporacion de publicidad en zo-
nas de camino, desvirtia el ordenamiento
de las mismas, tendiendo a denotar una
cierta desproligidad que entorpece la inter-
pretacion de un hecho cultural reconocido
como lo son las vias publicas.

No debe romperse la homogeneidad
que la imagen de la via debe dar al usua-
rio, ni con la claridad que los mensajes pro-
pios, que a través del lenguaje de la sefia-
lética deben rapidamente captarse.

En areas urbanas, podra incorporarse
en forma ordenada y controlada, en refu-
gios, elementos de la infraestructura y en
sefales de nomenclatura, prohibiéndose el
empleo de especies vegetales, como so-
portes de cualesquier elemento del siste-
ma publicitario.

b. Relacién con el entorno:
1. Con el paisaje natural:

La preservacion del ambiente, evitando
las transformaciones perceptivas del pai-
saje y consecuentemente contaminacion
visual, a impulsado en los ultimos tiempos
un contralor mas intenso de la presencia

de publicidad en dichos ambitos.

Esta accion se ve intensificada con
acierto en zonas de Parques Nacionales o
Reservas Naturales, por el derecho que
tiene la comunidad de gozar los paisajes
sin deformaciones que alteren su esquema
natural.

En el resto de los ambitos rurales exis-
ten tendencias a exigir determinados colo-
res y tonos que no entren en colision con el
entorno, incluso la aplicacion de pinturas
(verdes o negras), que mimeticen las es-
tructuras y partes posteriores a los conte-
nedores de publicidad.

2. Con el paisaje urbano:

Las manifestaciones arquitectonicas
ejecutadas por el hombre merecen el res-
peto, maxime cuando las mismas, ademas
del valor intrinseco, poseen un valor histé-
rico, artistico, etc., que involucra un valor
agregado, que no debe ser deteriorado por
la presencia de elementos ajenos a su
esencia.

Por el contrario, existen ambitos que se
caracterizan y "viven" gracias a la presen-
cia de publicidad, tal como las zonas co-
merciales y/o recreativas. No se concebiria
Corrientes y 9 de Julio en Buenos Aires o
el Times Square en la interseccion de las
calles Broadway y Séptima Avenida en
Nueva York, sin la conocida densa, varia-
ble y competitiva presencia publicitaria.

3. Barrera urbanistica:

Indistintamente del ambito urbano o ru-
ral, el elevado posicionamiento de los car-
teles o elementos publicitarios puede inter-
ferir la operatividad de méaquinas y equi-
pos, cuando los mismos se encuentran en
adyacencias de aeropuertos, corredores
aereos y helipuertos, debiéndose consultar
previamente con la Fuerza Aérea para su
factible colocacion.

En el tendido de cables de media, alta
tension u otros servicios, también pueden
plantearse inconvenientes por la presencia
de carteleria o elementos publicitarios.

Al ejecutarse las fundaciones, debera
verificarse la presencia de conductos o ins-
talaciones subterraneas, que eventual-
mente puedan neutralizarse o deteriorarse
por dichas bases.

4. Transformaciones perceptivas:
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Ante la utilizacion de sistemas de ilumi-
nacién mal orientados o de proyectores de
rayos focales laser, se manifiestan feno-
menos dinamicos en el espacio, que en
horas de penumbra compiten con el entor-
no celeste, atrayendo la visién de los usua-
rios del camino y generando la distraccion
en la conduccién. Similares caracteristicas
ofrece la proyeccion de videos o diapositi-
vas sobre pantallas o edificios.

En horas diurnas, el tamano, distancia
y ubicacion de los elementos publicitarios,
en relacion a la velocidad de desplaza-
miento de los usuarios por una via, pueden
generar distintas apreciaciones o deforma-
ciones visuales. Por ejemplo, mientras un
cartel grande y alejado de la calzada se
aprecia integralmente y durante un largo
periodo, a los pequefios carteles y proxi-
mos a la via, se los aprecia durante menos
tiempo, encuadrandose visualmente en un
efecto de rotacién en el que se enmasca-
ran con el espacio verde circundante, al
ser superados por el vehiculo.

c. Relacién fisica con los elementos:
1. Barrera arquitectonica:

La factibilidad de embestir a ras del
suelo a los elementos publicitarios o a sus
soportes, impone elaborar un sistema de
defensa, que proteja basicamente a la inte-
gridad fisica de los usuarios de la via y no
tanto a la integridad de la publicidad.

Se debe verificar el incumplimiento de
los galibos minimos reglamentarios, con el
fin de evitar que los elementos agregados
se constituyan en obstaculos para peato-
nes y vehiculos, debiéndose prever en el
caso de estos ultimos, la alternativa de pa-
saje de transportes con cargas indivisibles.

En el caso de elementos incorporados
a las veredas deben tenerse siempre en
cuenta las limitaciones de los discapacita-
dos en especial de los no videntes.

2. Colapso estructural:

Todo elemento ubicado en las proximi-
dades de una via de comunicacion obliga a
su eficiente estudio estructural, con el fin
de evitar el deterioro o caida parcial o del
conjunto, generando inconvenientes no sé-
lo a los transelntes, sino también a los
propietarios de los inmuebles frentistas.
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De alli la importancia, al igual que la fo-
restacion, de que se mantenga la conve-
niente proporcionalidad entre la alzada de
los elementos y la distancia al filo de la cal-
zada, asi como la permanente conserva-
cion de las estructuras.

3. Fenémenos naturales:

Los calculos estructurales deberan
condicionarse a los ambitos de implanta-
cion, debiéndose evitar las voladuras de
los elementos y la socavacion de las fun-
daciones.

Los fuertes vientos y los anegamientos
o0 inundaciones que degradan el suelo y el
sub-suelo proximo a los sostenes son cau-
sa de permanentes voladuras de carteles y
elementos que conflictuan a los usuarios
de las vias publicas, poniendo en riesgo su
integridad fisica.

4. Aislacion electromecanica:

Los letreros luminosos o iluminados de-
ben poseer correctas alimentaciones e ins-
talaciones eléctricas con tablero indepen-
diente conteniendo disyuntores y puestas
a tierra, que aislen ante pérdidas, compro-
metiendo a los usuarios del camino.

Cuando existan dichas instalaciones,
deberén disenarse como para proteger
convenientemente a la poblacion y evitar
electrocutamientos, incendios por cortocir-
cuitos o recalentamiento u otros acciden-
tes, producto de los sistemas instalados.

5. Deletabilidad:

En ambitos urbanos, donde los sostenes
o pies de carteleria y marquesinas probable-
mente estén proximos a la calzada, debera
tenerse en cuenta, la facil deletabilidad de
los componentes, a fin de evitar accidentes
o0 reducir las consecuencias ante embesti-
das de los usuarios del camino.

El diseno de los elementos que se en-
cuentren al paso de los peatones tendra
que tener una concepcion, que garantice
la produccion de accidentes o lesiones a
quienes por distraccion o incapacidad fi-
sica eventualmente se los lleven por de-
lante.

d. Relacion con los usuarios:

1. Contenido de los anuncios:

Coincidente con la filosofia de los
anunciantes, la interpretacion de los men-
sajes debera ser rapida y clara. No obstan-
te, deben regir normas en cuanto al conte-
nido, especialmente grafico, a los efectos
de evitar entrar en colision con la moral, las
buenas costumbres, el respeto por las cul-
turas, los sentimientos nacionales y de hu-
manidad, los valores de orden juridico, la
seguridad y tranquilidad publica, que agra-
vien las religiones, paises, colectividades,
entidades, personas y figuras politicas e
histdricas.

Debera exigirse la instalacion de publi-
cidad estatica, evitandose la movil, dinami-
ca 0 animada.

2. Encandilamientos:

Tal lo expresado, deberan regularse las
luminarias de los sistemas de iluminacion,
de manera tal que no generen encandila-
miento a los usuarios del camino, ni a la
poblacion estable ubicada en las adyacen-
cias.

Del mismo modo, no deberan autorizar-
se luces que destellen, sean de caracter
intermitente, graficas dinamicas, que alte-
ran a los conductores, en particular cuando
las condiciones del espacio circundante
son de plena o intensa oscuridad.

3. Luminosidad:

Ultimamente, merced a la conforma-
cion de placas acrilicas y de policarbonato
de gran extension, han surgido enormes
paneles con panos iluminados interiormen-
te, los cuales, en funcién de donde estén
ubicados, pueden generar un fuerte deste-
llo que perjudique a quienes transitan por
una via.

Esta situacion plantea mayores conflic-
tos e inseguridad, en curvas y en carteleria
suspendida, maxime cuando la calzada es-
ta mojada, circunstancia que el reflejo agu-
diza los inconvenientes en la conduccion.

4. Retrorrefleccion:

El impacto que causan por la sorpresi-
va aparicion las formas, figuras y leyendas
resaltadas con material retrorreflectante,
es generalmente mayor a los iluminados,



incluso por el tiempo que merece la paula-
tina interpretacion de los mismos, cuando
el emplazamiento de los carteles o ele-
mentos publicitarios estd dado en zonas
adyacentes a los caminos rurales.

5. Contaminacién sonora:

La intensa difusion sonora proxima a
las vias de comunicacion, ya sea de origen
terrestre o0 aéreo, puede en funcién a la in-
tensidad generar cierto desconcierto y dis-
traccion a los transelntes, particularmente
al intentar buscar la fuente de emision.

Asimismo, los altos volumenes de soni-
do, incluso provenientes de los propios
equipos musicales de los vehiculos, impi-
den escuchar convenientemente las emi-
siones de bocinas, sirenas, semaforos so-
noros, barreras automaticas o las indica-
ciones de los agentes de transito.

Por lo expresado y a los efectos de res-
petar los indices de habitabilidad comuni-
taria, se deberia prohibir la publicidad so-
nora mavil y estacionaria.

Propuestas para orientar la actividad
fiscalizadora

En principio, se analizé la problemética
en la provincia de Buenos Aires, en funcion
de lo establecido en el Articulo 101 de la
Ley 11.430 y su Reglamentacion, asi como
la comparativa en relacion con la publici-
dad implantada en los espacios exteriores
a las margenes de los caminos de la Red
provincial, ya sea en zonas de restriccion o
fuera de ellas hasta 30 metros.

El estudio contemplé un minucioso re-
levamiento de la publicidad existente en la
totalidad de los tramos de las vias publicas
provinciales y en sus adyacencias, discri-
minando en funcion a las distintas jerarqui-
zaciones de vias y tipologias de implanta-
cion.

En funcion de lo antedicho, y en base al
analisis de las muestras, se pudo estable-
cer una categorizacion igualitaria para im-
plantaciones similares, de acuerdo al si-
guiente esquema:

a. CENTRO (areas densamente urbanas)

b. ACCESOS URBANOS (ingresos a las
ciudades)

c. DE APROXIMACION
nas)

d. SEMIAUTOPISTAS

EF

(zonas suburba-

(caso similar a

R.P.2)
e. CAMINOS RURALES (resto de la red
pavimentada provincial)

Tras la determinacién anterior, se pro-
cedio a la verificacion particularizada del
conjunto de los tramos identificados como
similares en la red, determinandose la si-
guiente relacion de longitudes, segun el ti-
po de emplazamiento de publicidad detec-
tado:

a. CENTRO = 100 Km de extension.

b. ACCESOS URBANOS = 200 Km de ex-
tension.

c. DE APROXIMACION = 400 Km de ex-
tension.

d. SEMIAUTOPISTAS = 700 Km de exten-
sidn.

e. CAMINOS RURALES = 10.000 Km de
extension.

A continuacién, sobre la base de con-
sultas efectuadas a diversas empresas pu-
blicitarias y Asociaciones de Anunciantes
de la via publica, se establecieron los valo-
res promedios de renta/m*afio al publico,
para cada tipo de implantacion:

. CENTRO = $ 500.00

. ACCESOS URBANOS = § 400.00
. DE APROXIMACION =$ 350.00

. SEMIAUTOPISTAS = $ 300.00

. CAMINOS RURALES =$ 200.00

0 oo

® o

Logrados los valores anteriores y en
funcion a un canon porcentual, establecido
segun la implantacion y supuesta explota-
cion (por el directamente proporcional T.M-
.D.A. que sin lugar a dudas tienen dichos
tramos) y la factible ubicacion del cartel
(Zona A = dentro de zona de camino; Zona
B = en zona de restriccion y Zona C = fue-
ra de las anteriores), se establecieron los
diversos coeficientes por metro cuadrado.

Considerando que los carteles publici-
tarios luminosos se perciben también du-
rante las horas de penumbra, extendiendo
su explotacion mucho mas tiempo y atra-
yendo las visuales con el logico indice de
distraccion, se establecié para estos ca-
s0s, un coeficiente 1,5 mayor, a los efectos
de desalentar dicha practica.

Canon propuesto:

Verificados los porcentajes, las tasas
propuestas para cada zona seran:

TASAA TASAB TASAC
Sin fluminar  lluminado Sin iuminar lluminado Sin fiuminar  Hlumina
(3%) (4,5%) (2%) (3%) (1%) (1,5%)
a 15 2250 10 15 5 75
b. 12 18 8 12 4 8
c. 1050 1575 7 1050 350 525
d ] 13,50 [} 9 3 450
e. [ (] 4 [ 2 3

Desarrolladas las grillas adjuntas, en
las que se muestran para las diversas zo-
nas, los promedios de m‘/km de publicidad
agtualmente verificados, los subtotales de
m totales segun las implantaciones y el
subtotal factible de imponer (multiplicando
m?, de publicidad estatica por el coeficien-
te propuesto por 12), se observa el alto va-
lor factible de recaudar por imperio de la
Ley en vigencia, en zonas de elevada den-
sidad urbana, en oposicion a lo que ocurre
generalmente en zonas rurales o alejadas.

Por lo expuesto y para este caso en
particular, se recomienda con el fin de lo-
grar una operatividad mas eficaz del siste-
ma de fiscalizacion, garantia de sanea-
miento publicitario en la generalidad de la
red vial, dar cumplimiento a lo establecido
en la Ley en vigencia y lograr recursos fi-
nancieros genuinos, desarrollar el siguien-
te esquema de distribucion, manteniendo
los siguientes ambitos de emplazamiento
segun la categorizacion de los tramos:

a. CENTRO (autorizar dentro y fuera
de zona de camino, segun reglamentacion)

b. ACCESOS URBANOS (autorizar en
zona de camino, en restriccion al dominio y
fuera de la misma, segln reglamentacion)

c. DE APROXIMACION (autorizar en
restriccion al dominio y fuera de la misma,
segun reglamentacion)

d. SEMIAUTOPISTAS (autorizar en
restriccion al dominio y fuera de la misma,
segun reglamentacion)

e. CAMINOS RURALES (autorizar en
restriccion al dominio y fuera de la misma,
segun reglamentacion)

Como complemento, se respetaran los
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contenidos de las grillas que establecen
sintéticamente los ambitos adecuados de
emplazamiento publicitario y de restriccion
propuestos para cada tipologia de via.

De la manera expuesta, para esta alter-
nativa de operatoria, solo deberia autori-
zarse la implantacion de publicidad, en zo-
nas de camino de areas urbanizadas cén-
tricas y accesos urbanos, prohibiéndose
en el resto de las zonas de camino de la
red vial.

No obstante y a los efectos de desalen-
tar la densa instalacion de recursos publici-
tarios, podrian variarse aun mas los coefi-
cientes utilizados, intensificandose los de
categorizacion Centro y Accesos Urbanos.

Como reflexion final en relacion a este
tema, convengamos que en la balanza ha
pesado mas el factor cuantitativo de la pu-
blicidad que el contralor en evitarla, a pe-
sar de existir histéricamente normas que
prohibian su implantacion.

Algunos plantean que se trata de una
realidad el avasallamiento del mercantilis-
mo a través de una agresiva presencia pu-
blicitaria. Esto es cierto, pero también no
es menos cierto el descuido o la falta de
contralor ejercido por las Instituciones que
lo debieron ejercer, por lo que existe una
tacita complicidad ante los resultados que
estan a la vista.

De alli también que se lleve a pensar
en la imposibilidad de un control serio y es-
tricto de la publicidad a autorizar e instalar,
cuando nunca se controld eficientemente
la prohibicion de la instalacion de la misma.

La mencionada situacion solo podra
sanearse en la medida que los Organis-
mos competentes ejerzan la maxima auto-
ridad y operen directa o indirectamente a
traves de terceros, en funcion de un Marco
Regulatorio apropiado, que reglamente la
actividad, garantizando los maximos nive-
les de seguridad vial, control del impacto
visual y ambiental y de respeto a la comu-
nidad.

Haciendo un parangon con la oportuna
definicion de publicidad, el Estado, con re-
lacion a la problematica expuesta, también
debe ser un "servicio".

Intervenir en obras existentes
Al derivar las técnicas viales de las tec-
nicas ferroviarias, los ingenieros que desa-

rrollaron las primitivas alcantarillas y obras
de arte menores para las carreteras, em-
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plearon idéntica seccion transversal que
las utilizadas para los ferrocarriles. Olvi-
dandose, que en el caso de los caminos,
no existia el balasto empleado para sostén
de las vias. Este detalle impulsé durante
casi un siglo la ejecucion de extremos de
alcantarilla con altos cabezales, constitu-
yendose en los lugares que precisamente
mas embestian los automovilistas usuarios
del camino.

Con los anos, se ha aprendido que no
tiene razon de ser el incorporar guarda-
rruedas tan elevados y agresivos, ya que
se convierten en lugares de alta concentra-
cién de accidentes. Estos Ultimos estan
siendo remplazados simplemente por reji-
llas elaboradas por canos de seccion circu-
lar ubicadas cada 0,60 m, que impiden la
caida de los vehiculos al préstamo o al
cauce del curso de agua, pudiéndose su-
perar a mas de 20 Km/h.

Estos estudios son parte de las actua-
les técnicas para el logro de las llamadas
margenes indulgentes, consideradas uno
de los hitos que mas dramas han genera-
do en las vias publicas, cuando no estan
convenientemente tratadas. El concepto
es el de despejar toda el area proxima a
los filos de camino, a los efectos de permi-
tir el libre escape de los vehiculos, ante
eventuales maniobras evasivas.

Para ello, debera sanearse de ser posi-
ble hasta los 9,00 metros desde el filo del
pavimento, eliminandose todo aquel ele-
mento fisico que no sea deletable. Esto in-
cluye, por supuesto, las citadas obras de
arte, especies forestales de gran porte,
obras destinadas a control de transito, bro-
matologia, servicios complementarios, etc.

También producen inconvenientes serios
en la seguridad vial las banquinas constitui-
das por suelos con gran contenido de salini-
dad. Estas se comportan diferenciadamente
en épocas estivales, en relacion a las inver-
nales. Es decir, cuando el suelo esta seco,
se produce una gran volatilidad de sus parti-
culas, generando un intenso polvo en sus-
pension dificil de evitar, ante el pasaje de
transportes de gran porte.

Por el contrario, en épocas de lluvias,
dicho suelo no homogeéneo se disgrega y
humedece produciendo un fluido barro,
que dificulta la eventual evasion vehicular y
l6gicamente el mantenimiento de banqui-
nas. En algunos paises desarrollados apli-
can emulsiones quimicas a base de cloru-
ro de potasio, que genera un proceso de

afianzamiento de los componentes, pero
que es de alto costo cuando el pais no lo
produce.

Profundizandose los estudios sobre
conduccion en horas de penumbra, en el
Instituto especializado del VTI dependiente
de la Universidad de Lunmi (Suecia), se
esta estudiando seriamente la incidencia
de los puntos claros o brillosos cuando
existe cansancio o fatiga, como puntos
atrayentes durante la conduccion noctur-
na. Quizas sea esta situacion la que incide
en el gran porcentaje de accidentes ocurri-
dos contra cabezales de alcantarillas, so-
portes de porticos o simplemente de tipo
frontal contra vehiculos que vienen en sen-
tido opuesto.

Ultimamente se ha demostrado la ne-
gativa incidencia que en los caminos pavi-
mentados tienen las curvas horizontales
internas, de menos de 1.200 m. de radio.
Ello se debe al alto nivel de acumulacion
de agua, producto del desagle lateral que
se concentra y a la incidencia de las rue-
das duales de los remolques o acoplados
de los transportes de carga, que deterioran
los bordes del pavimento, generando el
descalce de las banguinas y profundas de-
presiones, las cuales a su vez son cubier-
tas con agua deteriorando no solo el esta-
do de las banquinas, sino también, redu-
ciendo la vida util de las calzadas.

Esta irregularidad comentada se mag-
nifica, cuando existen bosquecillos que
mantienen humedas a las zonas de ban-
quinas o accesos en correspondencia con
dichas curvas. La solucion que amerita es-
ta irregularidad es la de pavimentar la ban-
quina, demarcando convenientemente el
borde e incorporando tachas retrorreflec-
tantes.

Tal lo expresado, la incorporacion de
un acertado sistema de sefnalamiento y ba-
lizamiento permitira también ofrecer al
usuario de la via pUblica una tacita protec-
cion, elevando los niveles de seguridad en
su movilizacion.

De alli, la sugerencia no sélo de consi-
derar los maximos niveles de "respeto al
usuario” (conservando la textura y color de
la calzada, a lo largo de un mismo itinera-
rio), sino tambien, incorporar la demarca-
cion y senalamiento con el grado de retro-
rrefleccion reglamentario, a los efectos de
acompanar y proteger convenientemente
al usuario, especialmente en horas de pe-
numbra.



Una técnica curiosa de intervencién vial
urbana es la que Ultimamente se tiende a
desarrollar en localidades de atraccion tu-
ristica y en &mbitos donde la inclemencia
del tiempo azota con intensidad a la pobla-
cion. Se trata de la cobertura de las vias de
comunicacion, dando a la via publica, un
mayor grado de asociacion.

Este tipo de solucion, basicamente tie-
ne su fundamento en las zonas de turismo
y recreacion, donde la densidad poblacio-
nal se eleva estacionalmente, permitiendo
la ocupacion plena de la via y utilizandola
para ofras actividades. Ejemplos que van
desde la calle techada de Capilla del Mon-
te en la provincia de Cordoba, hasta los re-
conocidos 400 m de longitud con 27 m de
altura de la Fremont Street en Las Vegas,
con su cielo de coloridas luces programa-
das, nos dan la pauta de la atraccion que
dichas vias tienen hoy en el mundo.

En definitiva, mucho se parecen a las
vias subterraneas utilizadas en las princi-
pales capitales del Canadé, donde los ele-
vados niveles de servicialidad se mantie-
nen a lo largo de todo el afio, a pesar de la
imposibilidad de transitar sobre el nivel 0
del terreno natural, durante el crudo invier-
no del hemisferio norte.

Un aporte de color

Los artistas muralistas estan de para-
bienes, tras la experiencia que hemos rea-
lizado conjuntamente con un par de Muni-
cipios del conurbano bonaerense, donde
se autorizd a pintar artisticamente los ele-
mentos componentes de la infraestructura
vial, muy en contra de lo que tradicional-
mente se hacia. Es decir, pintar todo de un
mismo color, sin dar identidad a ningln ele-
mento en particular.

Esta posibilidad de autorizar a las insti-
tuciones culturales, vecinales, servicios
educativos y otras entidades a darle color y
formas con disefios originales a los refu-
gios y muros de contencién de obras de ar-
te, ha permitido una sana competencia en-
tre los barrios y porqué no entre los Muni-
cipios.

Mientras este proyecto no tenia vigen-
cia, los citados refugios y obras de infraes-
tructura eran presa de la depredacion so-
cial, donde se aplicaban afiches, consig-
nas politicas, graffitis por parte de las pan-
dillas de jévenes y donde la conservacion
de dichos espacios publicos daba que de-
sear.

qm

A partir de esta experiencia se ha podi-
do verificar, como a los usuarios les resul-
ta mucho mas facil identificar las paradas
(proceso similar al de las antiguas estacio-
nes de subterraneo de Buenos Aires), a la
par de respetarlas y preservar convenien-
temente los muros y asientos, para no des-
truir las obras de arte.

Se ha puesto de manifiesto la creativi-
dad de los artistas, pero no obstante debe-
ra tenerse presente las velocidades direc-
trices de las vias contiguas, a los efectos
de que las obras no se conviertan en fuer-
tes distractores.

Esto ultimo ha ocurrido en el tratamien-
to de algunos finos trabajos desarrollados
con muchos detalles, efectuados en muros
de contencion de puentes, donde la cali-
dad y cantidad de expresiones artisticas
impulsa a los usuarios pasantes a frenar
sobre la calzada para gozar de las obras
ejecutadas.

Esto es un llamado de atencion para
que el tratamiento de color y el disefio
sean acordes al espacio, evitando los po-
tenciales conflictos viales comentados.

Una de las formas més atinadas de tra-
tar a la infraestructura es incorporando di-
sefos que respondan a formas, colores e
imagenes, que se relacionen en cuanto a
modulacion, historia, tradiciones, con he-
chos ocurridos o existentes en proximida-
des del lugar, buscando la integracion con
el medio y evitando agresividades con el
entorno natural.

Muchos desconocen que existen leyes
de promocion al arte muralista, que obligan
a ejecutar obras de arte, por un monto por-
centual al costo total de la obra de infraes-
tructura. Debera ser mas difundido y apro-
vechado, para poder mejorar la expresion
popular.

3.El ambiente natural se apropia
del ambito natural:

Encuadrado en las fuerzas de la natu-
raleza, el hombre queda generalmente co-
mo un misero observador de lo que las
mismas decidan. En contadas ocasiones
se puede mitigar su accion.

Un ejemplo de lo dicho es la erosion
que el mar ocasiona a sectores costeros.
El hombre podra ejecutar escolleras, tetra-
podos y demas artificios para frenar el em-
bate de las aguas, pero solo lograra demo-
rar dicha accion. Tal es caso de sectores
del litoral del Distrito de Gral. Pueyrredén

en la provincia de Buenos Aires u otros lu-
gares del sur Mar Argentino, habitualmen-
te comprometiendo la presencia de cami-
nos costeros, o0 con mas intensidad, los
ambitos del hemisferio norte, donde se ca-
racterizan por la presencia de tsunamis de
200 m de altura.

Actualmente se ha puesto en evidencia
una activa degradacion de la linea de la
costa, donde se observa en general una
reduccién de las acumulaciones de sus
playas y médanos como un marcado retro-
ceso de los acantilados. Estas circunstan-
cias promueven la realizacion de numero-
sas obras de defensa obligando a modifi-
car el trazado de las obras viales costeras.

En general la constitucion de sedimen-
tos plio-pleistocenos continentales, esen-
cialmente limosos, edlicos, fluviolacustres
y diacmiticos, la presencia de carbonato de
calcio en forma de mantos irregulares, ta-
biques, nodulos, y los paleosuelos son ca-
racteristicos de estos sedimentos que se
encuentran expuestos a la accion marina
en la forma de acantilados y terrazas de
erosion.

Las fluctuaciones esporadicas del nivel
del mar vinculadas a tormentas son motivo
de causalidad en dichos procesos erosi-
vos, como asi también contribuye la accion
antropica (extraccion de arena, ejecucion
de obras de desagiies sobre acantilados,
ejecucion de espigones reducidos, etc.).

Muchas otras formas, algunas mas
traumaticas o con reducido tiempo de
preaviso, como los movimientos sismicos,
incendios de origen natural, etc. denotan
impactos y transformaciones que el hom-
bre absolutamente nada puede hacer. Mo-
tivo por el cual, no tendria sentido profun-
dizar ya que poco aportaria al presente tra-
bajo.

4.El ambiente natural se apropia
del ambito cultural:

Este fendmeno podria plantearse en
escala reducida con respecto a un hecho
cultural y con relativa rapidez, cuando utili-
zamos y exponemos a los agentes natura-
les elementos compuestos de materiales
biodegradables. No obstante, tratdndose
de vias de comunicacion, percibimos igual-
mente, a pesar de la distinta consistencia
de los materiales que lo componen, como
la naturaleza se apropia paulatinamente de
los mismos, no sélo cubriéndolos en primer
instancia, sino también degradandolos, si
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bien el componente temporal es méas ele-
vado.

Como ejemplos extremos relacionados
con la apropiacion por parte de la vegeta-
cion, se pueden plantear casos que van
desde la cobertura de un cono de visibili-
dad o sefal caminera por parte de una
planta, hasta casos como el bosque Valdi-
viano que invade naturalmente las "pica-
das" empleadas por la Gendarmeria o las
antiguas ciudades-estados de la Cultura
Maya u Olmeca, cubiertos por la selva tro-
pical.

En cuanto a cenizas provenientes de
accion volcanica o arenas en suspension,
también existen innumerables ejemplos,
como el caso paradigmatico de Pompeya
en proximidades a la localidad de Napoles
por la actividad del Vesubio o de la cober-
tura de los suelos y los ovinos en la locali-
dad de Los Antiguos a orillas del Lago Bue-
nos Aires por accion del Hudson, mas re-
cientemente.

Los procesos de desertizacion o de
traslacion y expansion de médanos son
clasicos ejemplos de invasion y apropia-
cién de lo cultural a partir de la naturaleza.
Las finas y livianas particulas de arena y el
proceso de energia edlica obligan a fijar
los médanos para evitar su permanente
accion de movilizacion y consecuente co-
bertura de espacios destinados a las vias
publicas. Han existido oportunidades en
que arenas del Sahara, tormentas de por
medio, han llegado hasta localidades del
centro de Europa.

Existen diversas técnicas de fijacion,
siendo ultimamente las mas utilizables la
aplicacién de mantos de geotextiles y la
implantacion de especies forestales del ti-
po coniferas, a los efectos de lograr corti-
nas naturales que eviten la accion degra-
dadora del viento y paralelamente la fija-
cién a través del enraizado de las plantas.

Tratandose de los efectos del agua o
de la nieve, la periédica impotencia que
generan las inundaciones se expresa a tra-
ves de las muestras de destruccion e inco-
municacion entre pueblos, puentes con ta-
bleros caidos, laderas que se desprenden
generando aludes, extremos y tubos de al-
cantarillas descalzados, con niveles de
destruccion similares a los manifestados
por la movilizacion de placas teutocnicas,
en ocasion de los movimientos sismicos.

El alto nivel de salinidad ambiental in-
fluye en el deterioro de los sistemas de se-
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nalamiento ejecutados con elementos fe-
rrosos, reduciendo notablemente su vida
util (la intensa accion de oxidacion, produ-
ce la descomposicion del metal, debilitan-
dolo y perforandolo). Por ese motivo, si
bien dltimamente por razones econémicas
se estan empleando placas de hierro gal-
vanizado, esta circunstancia obliga a la uti-
lizacion en la region atlantica de placas de
duro aluminio de 3 mm de espesor, con
proteccion por anodizado de no menos de
35 micrones de espesor.

Para reducir costos, se ha intentado
utilizar placas de plastico reforzado. No
obstante, como coinciden dichos ambitos
con las zonas de fuertes vientos, estos Ul-
timos destruyen por deguello a dichas pla-
cas plasticas, debiéndose encarar diversos
artificios para reforzar las zonas débiles
(tal como la insercion de chapas en la com-
posicion), que en definitiva encarecen aun
mas al producto final. El desafio, pues, es
encontrar alternativas que sustituyan a es-
tos materiales, sumado al tema de la per-
manente sustraccién de las sefales, dado
el alto valor de reventa y la necesidad de
evitar, no sélo la constante reposicion, sino
fundamentalmente los riesgos de acciden-
tes por la falta de las mismas.

Con respecto a la utilizacion de pies
metalicos (para sostén de las placas de se-
falamiento), también se prefieren de fundi-
cion de aluminio, plastico reforzado o sim-
plemente de madera de quebracho, para
evitar su precoz deterioro en ambitos de al-
ta salinidad.

Nuestras modernas vias de comunica-
cion también pueden ser apropiadas por la
naturaleza, si no se las trata conveniente-
mente o, simplemente, si no se las usa.
Recordemos que el hombre vive luchando
contra la naturaleza intentando transfor-
marla. En las Vialidades, una de las tareas
que mas desvive a los responsables es el
mantenimiento de las banquinas, a través
del corte y desmalezado, a los efectos de
evitar que las mismas "devoren" al camino.

Efectivamente, el crecimiento de male-
zas en los bordes de camino genera, amen
de un problema antiestético, la imposibili-
dad de desplazamiento en caso de even-
tual maniobra evasiva, ocultamiento de
mojones kilométricos, defensas flex beam
o cabezales de alcantarillas, incremento de
la cota de la banquina, impidiendo el fluido
desague lateral del camino, neutralizacion
de la visibilidad en los conos respectivos

en funcion a su crecimiento e influencia en
la sensacion de estreches de la via de co-
municacion.

Una de las formas en que se ha logra-
do un efectivo mantenimiento de banqui-
nas es mediante el otorgamiento de permi-
sos a los frentistas ruralistas, a los efectos
de que exploten agropecuariamente los
margenes a cambio de la conservacion,
dandole de esta forma continuidad al pai-
saje rural, garantizando la absorcion del
agua de lluvia y evitando que el desmale-
zado mediante la incorrecta utilizacion de
herbicidas deteriore |la produccion agraria y
la salud de las personas y hacienda de los
fundos proximos al camino.

En esta operatoria pueden existir in-
convenientes de seguridad vial, provenien-
te del desordenado movimiento de maqui-
nas agrarias (sembradoras, arados, cose-
chadoras, etc.), cuyos equipistas no estan
acostumbrados a desarrollar la tarea, pro-
ximos al transito pasante. Las distraccio-
nes pueden pagarse caro.

Naturaleza aplicada

Las tendencias actuales propenden a
proteger a la flora nativa existente, princi-
palmente cuando se trata de especies de
cierto crecimiento y tamano. Antiguamen-
te, por el contrario, los proyectistas de ca-
minos orientaban los veértices de los ejes
de las nuevas trazas hacia las zonas de
emplazamiento de los bosquecillos natura-
les, por tratarse de los ambitos supuesta-
mente mas altos y no inundables (Similar
situacién ocurria con los lugares que ocu-
paban molinos y tanques australianos, dos
tipicos elementos ubicados en zonas altas,
que era muy comun tener que trasladar pa-
ra facilitar la ejecucion del camino).

Esta es la motivacién por la que nor-
malmente los bosquecillos naturales anti-
guos se pueden apreciar en zonas de cur-
vas 0 puntos de giro, contribuyendo en
ocasiones a conformar cortinas vegetales
que sirven para orientar a los usuarios en
horas diurnas.

Cuando la foresta es intensa y de gran-
des proporciones, ubicada al filo de alam-
brado, debera preverse que la misma no
se encuentre en posicion N-NE respecto
de la calzada (en el hemisferio sur), ya que
la misma dara una continua sombra sobre
la citada calzada, generando la permanen-
cia de humedad, la que degradara al pavi-
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mento o, lo que es peor, sera el medio pa-
ra destruir el camino de tratarse de calza-
da natural.

En invierno, lo méas probable es que el
agua contenida en el pavimento actie en
forma de spray sobre los parabrisas de los
vehiculos que circulen préximos a los que
lo preceden, sorprendiendo a los respecti-
vos conductores. La vida util de los pavi-
mentos se reduce notablemente en estas
circunstancias, sugiriéndose la ejecucion
de calzadas con pavimentos de termina-
cién drenante para evitar este ultimo pro-
blema.

Ademas de los ocasionales tratamien-
tos para fijacion de médanos, el hombre ha
intentado imitar el paisaje natural mediante
su intervencion. Al implantar especies, se
tendra muy en cuenta esta situacién co-
mentada, colocandose agrupamientos de
arboles con caracteristicas diferentes (con-
formacion de copas, coloracién, perennes
y caducos, etc.), y dejando espacios nece-
sarios como para que los rayos solares su-
peren naturalmente el macizo vegetal, pu-
diendo iluminar y secar a la calzada.

Esta claro que tampoco es valida la co-
locacion en formacidn lineal y manteniendo
idéntica distancia entre ejes de arboles.
Esta formacion de caracteristica militar es
dificultosa en circunstancias en que el sol
las supera en horas de amanecer y en el
ocaso, pasando sus rayos solares a través
de los espacios intertroncos e iluminando
por tramos similares y regulares de luz y
sombra la calzada, generando en los con-
ductores un destello constante que ocasio-
na un efecto reconocido de hipnosis.

Muchas veces se ha planteado cual es
la distancia apropiada al borde de una cal-
zada, para la presencia de una especie ve-
getal de cierto porte. No obstante, cuando
uno recorre las carreteras que conforman
la red secundaria de la Union Europea,
descubre que en paises anglosajones es
comun encontrar arboles con grandes tron-
cos a filo de pavimento, o copas invadien-
do conos de visibilidad. Estas situaciones
se aprecian en Inglaterra, Holanda, Bélgi-
ca, Austria, etc. Lo que hace suponer que
los conductores deben tener otro nivel de
desarrollo del sentido comun. Incluso en el
resto de Europa es dable observar la estre-
cho espacio que poseen las zonas de ca-
mino.

En nuestro pais, si bien los vehiculos
han sido histéricamente chicos y medianos
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(del estilo europeo y actualmente oriental),
a nivel de diseno del ambiente y caminos,
por el contrario, han sido imitadores de la
escuela vial californiana. Las calzadas y
zonas de camino suelen ser mas amplias.
Quizas, directamente proporcionales a los
niveles de inconciencia de los conductores
y a las velocidades directrices que se em-
plean.

Como sugerencias en la implantacion
de nuevas especies en zona de camino, se
puede indicar:

a. Deberan seleccionarse especies au-
toctonas, que respondan a las particulares
caracteristicas del suelo y clima.

b. Se evitara la implantacion de espe-
cies de gran talla, que sean de facil volteo
o de desprendimiento de ramas o follaje en
ocasion de fuertes vientos (desgajables).

c. La distancia del lugar de implanta-
cion al filo de la calzada sera no menor al
maximo potencial crecimiento de cada es-
pecie (a efectos de evitar neutralizar el
transito ante eventual caida).

d. En funcién de las experiencias, la
distancia antedicha no debera ser menor a
9 m, a efectos de evitar potenciales em-
bestidas.

e. Tratandose de zonas urbanas se evi-
tara incorporar especies que desprendan
frutos u hojas, cuyo tamano, contenido o
derrame genere inconvenientes a los tran-
seuntes, vehiculos, espacios publicos y
desaglies pluviales.

f. También en zonas urbanas la dispo-
nibilidad de espacios en el caso de separa-
dores o virtuales receptaculos limitados
por cordones debera ser tal que la distan-
cia del borde de la especie (en el maximo
crecimiento conocido) al borde del pavi-
mento, nunca sea menor de 0,50 m. En es-
tos casos debera verificarse con anticipa-
cion el tipo de planta a colocar y en espe-
cial el crecimiento del enraizado, a los
efectos de evitar invadir o romper el pavi-
mento y los cordones.

g. Es de gran importancia tener presen-
te el tipo y crecimiento del follaje y la adap-
tabilidad del mismo a las caracteristicas
del transito pasante, evitando el desarrollo
de grandes ramas y copas que impidan el
pasaje de vehiculos, tales como los carros
de bomberos o recolectores de residuos, o
de cargas indivisibles por las condiciones
de interregionalidad de la via.

h. En carreteras debe evitarse exponer

los troncos, sin anteponer especies de me-
nor tamano, para que amortiglien eventua-
les impactos directos de los usuarios del
camino.

i. Encuadrado dentro de la disciplina
del paisajismo, podra proponerse diversi-
dad de especies, que tengan como para-
metro, amén de la transicion y seguridad
buscada en zona de camino, la conforma-
cion, el follaje, la talla y la coloracién, no
solo para que genere un natural acompa-
fiamiento al usuario, sino también para em-
bellecer a la via.

Defensas vegetales

Como muestra de las posibilidades que
brinda la utilizacién de las especies vege-
tales en la seguridad vial, se desarrolla es-
te dltimo tema, donde se tratara de aportar
tras el estudio correspondiente un listado
de especies vegetales que por su enraiza-
do, conformacion, desarrollo y fortaleza
permiten ser utilizadas como defensas ve-
getales, reemplazando a las conocidas de-
fensas metalicas flexibles cincadas (Flex-
beam) y las rigidas modelo "F" (New Jer-
sey).

Asimismo, el empleo de este tipo de
defensa tiene valores agregados como el
paralelo embellecimiento de las vias, el ba-
jo costo y la rapida y econémica eventual
reposicion, evitando a su vez la destruc-
cion de los vehiculos ante la embestida,
por el natural efecto de desaceleracion que
permiten, incluso a elevadas velocidades.

Entre las especies consideradas autéc-
tonas, que pueden ser empleadas como
defensas vegetales con grandes posibili-
dades de desarrollo y crecimiento en la re-
gién pampeana, podemos citar:

1. Arbustos para setos continuos o for-
mas aisladas

1.a. Caducas

Chaenomeles lagenaria
N.v. "Membrillero del Japon"

Ch. Japonica (Rosaceae) N.v. "Mem-
brillero del Japon"

Ch. Sisnensis (Rosaceae) N.v. "Mem-
brillero del Japén"

Poncirus trifoliata (Rutaceae) N.v.
"Naranjo trébol" o "Naranijo trifoliado"

(Rosaceae)

1.b. Semipersistentes
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Cotoneaster franchetti (Rosaceae)

C. glaucophylla Form Serotina (Rosa-
ceae)

Crataegus azarolus (Rosaceae) N.v.
"Acerolo"

Elaesagnus angustifolia  (Elacagna-
ceae) N.v. "Olivo de Bolhemia"

Spiraea cantoniensis (Rosaceae) N.v.
"Corona de novia"

1.c. Persistentes

Buxus sempervirens (Buxaceae) N.v.
"Boj. Comun"

Cotoneaster microphylla (Rosaceae)

Cotoneaster gaucophylla (Rosaceae)

Elacagnus pungens (Elaeagnaceae)

Evonymus japonica (Celastaraceae)
N.v. "Siempre verde"

Ligustrum lucidum
"Ligustro"

Ligustrum sinensis (Olaenceag) N.v.
"Ligustrina"

(Oleaceae) N.v.

2. Arbustos de mayor altura para alter-
nar con los setos

2.a. Caducas

Spartium junjceaum
N.v. "Retama"

Viburnum opulus
N.v. "Copon de nieve"

(Leguminosae)

(Capriofoliaceae)

2.b. Persistentes
Laburnum anagujroides  (Legumino-
sae) N.v. "Lluvia de oro"

Nerium Oleander (Apocynaceae) N.v.
"Adelfa"

Photinia fraseri (Rosaceae) "Rosa"

Photinia serrulata (Rosaceae) "Rosa"

Raphilopis indica (Rosaceae) "Rosa"

Raphilopis umbellata (Rosaceae) "Ro-
Sa"

Viburnum odoratissinum
ceae)

Viburnum suspensum (Caprifoliaceae)

Viburnum timus (Caprifoliaceae) N.v.
"Laurustimus"

(Capifolia-

3. Plantas de menor porte para realizar
formas o alternar con los setos

Arundo domax (Gramieae) N.v. "Ca-
fia de Castilla"
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Cortadeira relloana (Gramieae) N.v.
"Cortadera"

Guadua angustifolia (Gramieae) N.v.
"Tacuara"

Guadua trinii (Gramieae) N.v. "Tacua-
ra brava"

Phornium tenax (Liliaceae) N.v. "For-
nio"

Papalum haumaniu (Granieae) N.v.
"Cortadera"

Yiuca gloriosa (Liliaceae) N.v. "Yuca"

Dracaena sp. (Liliaceae) N.v. "Dracena"

Las especies citadas sirven en el caso
de implantarse en separadores centrales,
como elementos para-vistas que evitan el
encandilamiento proveniente de los vehi-
culos que se desplazan en sentido opues-
to 0, en el caso de estar implantadas en los
margenes, evitan que los haces de luz de
los vehiculos pasantes lleguen hasta las
residencias frentistas (interfiriendo la tran-
quilidad y descanso de sus moradores).
También en funcion de la disposicion y vo-
lumen, podran amortiguar los ruidos que el
transito genera.

Del mismo modo en que el aporte que
el hombre desarrolla para intervenir en el
ambiente natural, evitando su depreda-
cion, hemos visto en este Ultimo capitulo
las posibilidades e influencias que el am-
biente natural (a veces de caracter antropi-
co) ofrece como complemento al ambito
cultural, a fin de lograr su explotacion como
elemento que favorezca la seguridad vial.

Mundo animal

Comentabamos en la Introduccion la
negativa incidencia que la presencia de
una obra vial genera en el ambiente natu-
ral, en especial sobre la fauna silvestre y
las posibilidades de resolver el tema me-
diante pasajes a distinto nivel.

No obstante, las migraciones masivas
de animales generalmente silvestres (paja-
ros, langostas, lagartos u otros) o de ani-
males individuales habitualmente domesti-
cos (perros, vacas, caballos, porcinos,
etc.) influyen notablemente en el incremen-
to de la accidentologia vial.

Entre las situaciones que mas afectan
la seguridad vial, en zonas suburbanas de
las localidades de campana, se encuentra
la presencia de animales sueltos. Del mis-
mo modo sucede en las zonas rurales ale-
jadas de centros urbanos, en particular

ANIMALES SUELTOS
AVISE A LA POLICIA

Entre las situaciones que mas afectan la
seguridad vial se encuentra la presencia
de animales sueltos

cuando los Transitos Medios Diarios Anua-
les son reducidos. Esta circunstancia se
magnifica, ya que inversamente proporcio-
nal a dicho transito es la velocidad directriz
que generan los vehiculos pasantes y, con-
secuentemente, mas largos son los perio-
dos sin movimientos vehiculares y de silen-
cio producto del transito, existiendo por
parte de los animales, una mayor tenden-
cia a aproximarse, usar y/o cruzar trans-
versalmente la via en cuestion.

En ambitos de alta concentracion de
animales vacunos, ya sea pastando o alis-
tados para su inminente transporte hasta
las ferias de remate o mercados de abas-
to, se verifica cuando no estan en condicio-
nes los alambrados perimetrales de los
fundos frentistas. La presencia en la via
publica de hacienda, especialmente de no-
villos o terneros, muchas veces no es con-
tenidos satisfactoriamente por los cercos.

Las deficientes condiciones de reserva
de espacios para pastoreo (por reemplazo
por explotacion agraria, monte cerrado, ur-
banizacion o simplemente carencias es-
tructurales), lleva a los duernos de hacien-
da a utilizar ambitos puntuales de zona de
camino, mediante el atado individual, la uti-
lizacion de corrales transitorios electrifica-
dos de un hilo, o simplemente sueltos o
arreados acompanados por resero. Estas
circunstancias dan lugar a la presencia de
potenciales animales sueltos y el conse-
cuente incidente vial.

A las circunstancias mencionadas, de-
be agregarse que en algunos corredores
viales los transportes de carga pasantes
conteniendo granos a granel no tienen cie-
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rres herméticos, volatilizandose parte de la
carga en las zonas préximas al camino y
dando lugar después al crecimiento de di-
versidad de especies vegetales, que por su
sabor son muy requeridas por los anima-
les, tanto domésticos como silvestres.

Las magras condiciones econdmicas
en que estan sumergidas algunas pobla-
ciones suburbanas las obligan a desarro-
llar actividades complementarias para su
subsistencia, tal como la cria de animales
domésticos, muy a pesar de no contar con
la infraestructura suficiente ni alambrados
en condiciones. Entre lo animales preferi-
dos en este tipo de emprendimiento se en-
cuentran los porcinos y en menor medida
los ovinos, quizas, por ser de facil manteni-
miento, de econdémica alimentacion y de al-
to rendimiento final. El escape de dichos
ejemplares es cosa comun incluso sobre
servidumbres o caminos laterales, siendo
uno de los motivos principales de acciden-
tes en las vias de penetracion a muchas lo-
calidades.

La presencia de agua en los campos
deteriora sensible y prematuramente el es-
tado de los postes y varillas de los alam-
brados, siendo también un motivo del es-
cape de la hacienda.

Respecto a los animales silvestres, de-
be verificarse en los sectores comprometi-
dos con las areas de emergencia hidrica,
en los que el camino y su margen inmedia-
ta son los pocos ambitos secos para posar-
se 0 anidar, donde se aprecia una gran
concentracién de animales.

Desde los roedores del tipo cuis, castor
o mulita, que en general no causan gran-
des inconvenientes a los usuarios, por mo-
verse en forma individual y no afectar a los
vehiculos ante embestidas (aunque si pue-
den incidir como elemento distractor), has-
ta aves como gaviotas, patos, garzas, ci-
glienias, cuya movilizacién individual y oca-
sional vuelo bajo o en bandada genera po-
tenciales inconvenientes por destruccién
de parabrisas o unidades selladas, cuando
no por producto de la natural sorpresa y
tendencia al esquive por parte de los con-
ductores, segun sea el tamafio de los
ejemplares, repercuten en la seguridad vial
de los usuarios de las carreteras.

Respecto a las aves, como perdices y
martinetas, por su actitud ante la presencia
del movimiento y encandilamiento (se que-
dan quietas) y del traslado rastrero o vuelo
bajo, no influyen severamente, siendo un
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Un adecuado sistema de iluminacion y sefali-
zacion permite ofrecer seguridad vial al usuario

atractivo para el deporte de la caza.

Concretamente, se han verificado co-
mo lugares de potenciales conflictos:

a. Ambitos de penetracion a centros ur-
banos, donde la necesidad de abasteci-
miento impulsa la cria de animales de
granja cuya reproduccion se fomenta en
épocas de crisis econdmica por parte de
medianeros que no cuentan con capital pa-
ra adecuar convenientemente las instala-
ciones ni cercos perimetrales.

b. Ambitos rurales anegados, en los
que los alambrados sufren un continuo de-
terioro, producto de la corta vida de los
componentes de madera (postes y listones
varilla), como consecuencia de la acelera-
cién del proceso de putrefaccion.

c. Ambitos linderos a vias ferreas de-
sactivadas, que a pesar de contar con do-
ble linea de alambrados, no estan en con-
diciones y son vulnerados por la hacienda.

d. Caminos rurales o servidumbres que
enlazan con la ruta, a traves de los cuales
se desplazan los animales que provienen
de fundos alejados del camino.

e. Tranqueras violables, conformadas
por delgados componentes, en los que los
animales de baja talla escapan de sus am-
bitos de encierro, o por inexistencia o falta
de conservacion de guardaganados.

f. Zonas de camino ocupadas por ha-
cienda, especialmente por falta de campos
adecuados para pastoreo.

Dia y noche

La constante rotacion de la tierra, pro-
duce una incesante y ritmica presencia

diaria de luz solar y penumbras, que en
distintas intensidades a lo largo de la jorna-
day del afo, influye notablemente, no sélo
en la naturaleza plena como medio de re-
gular crecimientos, descansos, desarro-
llos, sino también en el ambiente antrépico,
donde el hombre intenta equilibrar las acti-
vidades, incorporando luz a la oscuridad y
sombras a la incidencia de los rayos sola-
res. Estos temas se profundizan en el ca-
pitulo sobre "El hombre... se apropia de la
naturaleza”.

Los relojes biologicos y los grados de
sensibilidad en los niveles sensitivos que
los seres humanos poseemos hacen crisis
en las situaciones extremas, pero también,
con referencia a la seguridad vial, se ha-
cen maximas en los momentos de las
transformaciones ambientales intermedias
o de transicion. Esto es, cuando amanece
u oscurece, es decir cuando existe un me-
canismo de acomodamiento fisico, relacio-
nado con el ambito o situacion extrema
que surge.

Las manifestaciones mas comunes se
dan en los periodos de descanso y el acos-
tumbramiento que el cuerpo humano tiene,
ya sea a partir de las altas horas de la no-
che o durante las llamadas "horas de la
siesta", incidiendo para estas ultimas la po-
sible ingesta de alimentos y el logico pro-
ceso posterior de digestion.

Las situaciones mencionadas se co-
rresponden salvando las distancias con el
fenémeno visual que ocurre ante la rapida
salida sin transicion de un ambito ilumina-
do intensamente, por ejemplo de un tunel,
ya sea este artificial o vegetal, o con rela-
cién a la conclusion de un tramo vial inten-
samente alumbrado artificialmente, donde
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el usuario del camino sufre un dramatico
destello, debiendo continuar la conduccién
a ciegas.

Esta respuesta del ser humano obliga a
los proyectistas a incorporar algunos artifi-
cios, a los efectos de que no sean tan trau-
maticos dichos momentos. Una de las for-
mas clasicas es, en el caso de los siste-
mas de iluminacion, tomar la precaucion
de separar semilogaritmicamente las ulti-
mas columnas, con el fin de adecuar con-
venientemente la vision, tanto para ingre-
sar a la zona iluminada como egresar ha-
cia la zona de penumbra.

En los tuneles también se procede a la
adaptabilidad paulatina de los usuarios de
la via, incorporando una zona de transi-
cién, con iluminacion artificial mas intensa
y visualizacion progresiva de la luz natural
cenital. Para el caso de tuneles vegetales,
se desarrollara un saneamiento de las co-
pas, separando progresivamente las Ulti-
mas especies implantadas.

De la misma manera que el hombre in-
terviene en la compensacion de los niveles
de luz natural, generando luz artificial, tam-
bién ocurre lo mismo con los denominados
indices de servicialidad o confort, efec-
tuando mediante diversos artificios las co-
rrecciones pertinentes para equilibrar los
niveles de intensidad y hasta de color, en
funcion de las necesidades del usuario.
Esto se da no sdlo en las vias de comuni-
cacion sino también en los medios de
transporte, donde se ponen en practica las
experiencias habitacionales.

Conflictivos meteoros

La naturaleza, a través de los meteoros
atmosféricos, actia ya sea incidiendo so-
bre la infraestructura vial, o complicando la
tarea de conducir con seguridad. Lluvia,
viento, niebla, hielo o nieve, obligan a con-
ducir en forma mucho mas prudente.

Los factores meteorologicos maximos
no son habitualmente causantes de serios
inconvenientes con respecto al transito, re-
percutiendo insignificantemente en los ni-
veles de inseguridad vial.

Esto se demuestra, por ejemplo, en las
zonas densamente nevadas o donde hay
inundaciones, donde la movilizacion vehi-
cular queda paralizada y consecuentemen-
te no existen accidentes pues la gente se
repliega y no transita.

En cambio, los umbrales intermedios o
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comienzos de los fendomenos atmosféricos
si repercuten intensamente en la acciden-
tologia vial. Muestra clara de ello es el alto
indice accidentologico que ocurre en las
autopistas, en los momentos iniciales de
una fuerte precipitacion pluvial, los incon-
venientes producto de presencia de hela-
das en curva, en proceso de descongela-
miento, los sorpresivos vientos en zona de
estribaciones, etc.

En gran parte de nuestro pais, en parti-
cular la zona el centro-patagénica, los me-
teoros que mas influencia negativa respec-
to al transito tienen son la lluvia y la niebla
en la estacion invernal.

La lluvia tiene la particularidad de redu-
cir drasticamente la adherencia del neuma-
tico, en especial cuando la misma es muy
intensa o la calzada posee arena, grasa 0
es poco drenante, manifestandose en su
maxima medida cuando dichos elementos
combinados con el encauchado provenien-
te de los neumaticos forma con el liquido
elemento una pelicula sumamente desli-
zante, que genera el efecto denominado
"hidroplaneo”.

El agua que precipita la lluvia, sumado
al spray que generan los vehiculos prece-
dentes, disminuye considerablemente la
visibilidad, maxime cuando los cristales se
empanan o no funcionan correctamente
los limpiaparabrisas.

Una forma eficaz de mejorar las condi-
ciones de seguridad en los caminos es me-
diante la aplicacion de una carpeta roda-
miento tipo drenante.

Por su parte, uno de los fenomenos
que en aeronautica esta resuelto, pero que
en el transito automotor adn no, es la pre-
sencia de la niebla. Si bien es valido acla-
rar que hay en el mercado una gran canti-
dad de instrumentos que permiten antici-
par la ubicacion de los bancos de niebla.

Respecto a los vientos, inciden nota-
blemente en la accidentologia aquellos
que con intensidad se desplazan lateral-
mente. La incidencia de los mismos sobre
las carreteras no solo depende de los fac-
tores atmosféricos, sino también de las
condiciones fisicas del lugar, reiterandose
con gran intensidad, habitualmente en los
mismos ambitos.

Esta circunstancia favorece la instala-
cion de paravientos laterales, asi como de
mangas (similares a las usadas en los ae-
ropuertos), con el fin de alertar a los con-
ductores desprevenidos.

No obstante, existen situaciones parti-
culares donde es dificil de anticipar conve-
nientemente, tal es el caso del improviso
efecto que se genera tras el sobrepaso de
vehiculos de gran porte o al salir de tune-
les 0 zonas resguardadas.

Uno de los fenémenos mas dificiles de
advertir y mas complejos a la hora de in-
tentar dominar al vehiculo es la presencia
de hielo sobre la calzada. Las placas hela-
das se forman en zonas proximas a arro-
yos y rios, en puentes, areas humedas y
especialmente en horas de la noche o ma-
drugada, motivo por el cual, ante su reinci-
dencia, podria advertirse mediante el siste-
ma de senalamiento vertical.

Similar al agua pero con menor posibi-
lidad de adherencia es la respuesta de los
vehiculos ante la presencia de nieve. Esta
tiene como agravante el hecho de cubrir in-
cluso los sistemas de sefnalamiento y de-
marcacion, por lo que dificulta aun mas la
conduccién.

Sumado a lo expresado, limita la utili-
zacion de elementos de demarcacion fisi-
cos, tales como las tachas plasticas retro-
rreflectantes, las de ceramica, acero u otro
tipo de elemento con relieve, pues se ne-
cesita utilizar equipos con cuchillas barre-
nieve, los que precisamente destruyen to-
do elementos que supere el nivel de la ra-
sante.

Ultimas palabras...

Através de estos ejemplos y en funcion
de las intenciones planteadas al iniciar es-
te tratado, simplemente se ha intentado re-
valorizar la tarea conjunta de ambas disci-
plinas, rescatando los hechos positivos y
negativos que el hombre y la naturaleza
aportan en el marco del sector vial.

Este no pretende ser el epilogo de la
tarea emprendida sino, por el contrario, el
compromiso de profundizar esta interdisci-
plinaria tematica, en pro del mejoramiento
del ambiente natural y la seguridad vial y,
por ende, de la seguridad ambiental y el
ambiente seguro.



e SECCION TECNICA

LAEVOLUCION EN LA CONSTRUCCION DE PAVIMENTOS RIGIDOS CON
LA APLICACION DE TECNOLOGIAS DE ALTO RENDIMIENTO

La incorporacion de tecnologias de Ulti-
ma generacion en la construccion de pavi-
mentos rigidos es un hecho positivo para
el desarrollo de las rutas nacionales.

Hasta hace nueve anos, se construian
de 100 a 200 metros lineales en media cal-
zada de hormigon. Hoy ya se construyen
rutas en el pais cor maquinas que han per-
mitido alcanzar la milla por jornada de tra-
bajo, en ancho completo, con un estandar
de calidad superior.

El punto de inflexion que incentivo este
cambio se logra con la experiencia obteni-
da en la realizacion de la Ruta Nacional
N°127, que demostro la necesidad y con-
veniencia de incorporar nuevas tecnolo-
gias destinadas a construir pavimentos de
hormigén.

Se destacan como hechos sobresalien-
tes de este progreso que en la construc-
cion del Gltimo tramo de la RN N°127 se
utilizé una pavimentadora de ancho com-
pleto de cuatro orugas, con una capacidad
para construir calzadas superiores a 13
metros, en una sola pasada.

Se apreciaron durante esta operacion

las posibilidades reales de trabajar con
mayores rendimientos, solo limitados por
la capacidad productiva de las plantas de
hormigén. Otro hecho destacable fue la ob-
tencion de excelentes rugosidades con la
ejecucion simple que lleva adelante esta
tecnologia.

Previamente, la colocacion de los pa-
sadores se realizaba de forma manual,
provocando la detencién del equipo para
permitir |a fijacion de canastos con pasado-
res destinados a las juntas transversales;
este hecho sin duda perjudicaba el rendi-
miento de la pavimentadora.

También es de destacar la confiabilidad
lograda en la aplicacion de la membrana
quimica, con resina en base solvente, utili-
zada para curar el hormigén.

Estas y otras experiencias fueron apli-
cadas, con resultados positivos, en la
construccién de 37 km pertenecientes a la
Ruta Provincial N°39, en la Provincia de
Santa Fe.

En esta Ultima obra se incorporé una
nueva pavimentadora con herramientas
opcionales, que permiten la insercion au-

Tren de Pavimentacién en tramo IV de la Ruta Nacional N°127

Provincia de Entre Rios

EF

Detalles de pavimentadora completamente equipada

Ing. Marcelo Dalimier
Jefe Division Pavimentos - ICPA

Terminacion de la calzada. Tramo IV de la Ruta
Nacional N°127

tomatica de pasadores (DBI) y el auto-
float, para fratasar automaticamente la su-
perficie del pavimento de hormigén.

Se obtuvo con estos elementos un ren-
dimiento regular de pavimentacién; un sim-
ple proceso para la descarga del hormigén;
y una sobresaliente rugosidad en la calza-
da, no obtenida anteriormente en pavimen-
tos de hormigon en nuestro pais. Este
equipo fue el primero, por sus caracteristi-
cas, en ser incorporado al equipamiento
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Construccion de plataformas en el Aeropuerto de
Ezeiza
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Terminacién de bordes en plataformas del Aeropuerto
de Ezeiza

Moderna pavimentadora trabajando en la pista del
Aeropuerto Lago Argentino

Nueva p[lanta compacta movil
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vial en Sudamerica.

Seguidamente, estas maquinas fueron
utilizadas en obras, como la nueva plata-
forma en el Aeropuerto de Ezeiza, a cargo
de la concesionaria Aeropuertos Argentina
2000, donde se trabajo en 6 m de ancho
por pasada y 37 cm de espesor. Las mez-
clas de hormigon se prepararon acorde a
la capacidad de la pavimentadora, con el
objetivo de cumplir con las exigencias im-
puestas para la terminacion superficial y
los bordes longitudinales constructivos de
esta obra, requisitos imprescindibles para
un aeropuerto de categoria internacional.
Alli se ven en forma concreta las ventajas
de la aplicacion de tecnologias de alto ren-
dimiento.

La construccion del Aeropuerto Lago
Argentino en El Calafate, Provincia de
Santa Cruz, continia con esta evolucion
tecnoldgica, capitalizando experiencias an-
teriores, que ya fueran incorporadas en las
especificaciones técnicas particulares y
adoptadas por el Comitente de la obra, la
A.G.V.P. de Santa Cruz.

Por primera vez se superaron los
1.800 m3 de hormigdn/ dia de pavimenta-
cién en el pais. En la construccion de pis-
ta, calle de rodaje y plataforma, se utiliza-
ron 59.000 m3 de hormigon, aproximada-
mente, en el término de dos meses, con
excelente calidad.

El primer tren de pavimentacion y plan-
ta compacta movil poseia un rendimiento
maximo de 180 m3/h, aproximadamente.
Todos estos equipos fueron incorporados
por una UTE conformada por empresas
constructoras argentinas. Se trabajé con
la maquina armada para pavimentar un an-
cho de 7,50 m y 32 cm de espesor de pa-
vimentacion por pasada.

Terminacion de borde en pista del Aeropuerto Lago
Argentino

Texturado transversal en pista del Aeropuerto Lago
Argentino

La duplicacion de calzada de la RN
N°7, en la Provincia de San Luis, en el tra-
mo que une los limites con Cordoba y
Mendoza, cuya longitud alcanza a los 212
km, se construyo en pavimento rigido.

Esta obra confirma la gran "performan-
ce" de las tecnologias de alto rendimiento
(TAR), posicionando a nuestro pais como
el primero en Latinoameérica en superar la
milla, en pavimentacion de hormigon, en
una jornada de trabajo.

Como consecuencia de la construccion
de esta obra, nuevamente empresas cons-
tructoras nacionales invierten en modernas
tecnologias para la construccion de pavi-
mentos rigidos.
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M3 HORMIGON

PRODUCCIONES MENSUALES DE HORMIGON

Producciones mensuales de hormigon en Autopista Ruta Nacional N°7, Provincia de San Luis



Descarga del hormigén frente a la pavimentadora

Calzada terminada en Autopista Ruta Nacional N°7,
Provincia de San Luis

Aqui es necesario mencionar la impor-
tancia que tuvo la logistica aplicada en el
logro de esos rendimientos, que incluyd
desde la seleccion de los equipos, a la pro-
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Moderno tren de pavimentacion en R.P.N°6,

Provincia de Buenos Aires
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gramacion para ejecutar las
etapas previas a la construc-
cion de calzada en hormi-
goén, como es la construc-
cion de la subbase de suelo
— cemento, que debia man-
tener rendimientos acordes
a los del tren de pavimenta-
cion, la provisién de materia-
les, los controles de calidad
preventivos, la capacitacion
de personal especializado,
etc.

Durante los 11 meses
calendarios que demandé la
construccién de la cal-
zada de hormigon se
utilizaron una planta
compacta mévil de 300
m3/ h, silos horizontales
méviles para acopio de
cemento, una pavimen-
tadora totalmente equi-
pada, (DBI, TBI, auto-
float, etc), equipo para
curado, recicladores,
dos cortadores de "can-
cha" ( trimmer, por pri-
mera vez en nuestro
pais), etc.

Actualmente estan
en construccion los 247
km de la Autovia RP
N°6, trascendente obra vial que vincula zo-
nas portuarias de La Plata y Campana, en
la Provincia de Buenos Aires, que tiene un
elevado transito pesado y un avanzado
porcentaje de ejecucion.

La obra comprende la construccion
de una calzada nueva de 7,5 m de ancho
en 23 cm de espesor de pavimento de hor-
migon. En la antigua calzada se recuperan
los materiales existentes con tecnologia de
reciclado del pavimento flexible, para pos-
teriormente sobre esta base, reciclada y
estabilizada con cal o cemento, construir la
calzada de hormigén, de similar disefio al
pavimento nuevo.

Esta obra es relevante, por su longitud,
el nivel de tecnologia que se estd em-
pleando y las terminaciones de calidad ob-
tenidas.

Conclusiones:

Estas importantes obras, como otras
ya realizadas y que se realizaran, cuentan

Planta compacta maévil de 300 m'/h

con el aporte de estas experiencias, que
son el resultado de la gran vocacion y es-
fuerzo invertido por muchos actores invo-
lucrados en proponer proyectos, decidir
realizarlos, desarrollarios y construirlos en
una senda de permanente evolucion.

El ICPA cumple en el presente afio su
65° aniversario de dedicacion a la investi-
gacion, el desarrollo y la transferencia tec-
nologica en la construccion de pavimentos
de hormigon y las diversas aplicaciones
del cemento.

Autofloat terminando

Tren de pavimentacion en R.P.N°6
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