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Mas. Eso es lo que su empresa recibe cuando recibe nuestro asfalto.

Un equipo de especialistas técnicos para asesorarlo del principio al fin de la operatoria.
ASfaltOS Comunicacién en red. Flota de camiones propios. Laboratorio mévil. Ensayos y pruebas

Servicio y Tecnologia a su disposicion. Asfaltos de YPF. Mucho mis respaldo detrds de cada pedido.
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Esta obra de gran impacto econdémico y politico transformara la
denominada “ruta de la muerte” en un viaducto de doble calzada.
: Se encuentran en proceso licitatorio los 15 tramos en que fue
12 dividida la obra (450 km) y se prevé una inversion que ascendera a
$1.730 millones, los cuales se cubriran en partes iguales con
recursos del Estado, y dos créditos del Banco Interamericano de

Desarrollo (BID).




f EDITORIAL

Lic. Miguel A. Salvia
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LASEGURIDAD VIAL: UNA RESPONSABILIDAD COMPARTIDA

En el transcurso de la edicion de este nimero de Carreteras, nuestra Asociacion
recordd y celebro la el "Dia de la Seguridad en el Transito", con un encuentro bajo el lema
"Planes y Proyectos en Seguridad Vial".

Este numero tiene una especial dedicacion al tema de la Seguridad Vial, tema sobre
el cual nuestra entidad ha llamado la atencion desde su fundacion, aun en tiempos en que
la siniestralidad vial no era tan importante como lo es en el presente.

Pero el problema existe y no podemos evitar asumir nuestra responsabilidad
compartida con la consideracion de que es una fatalidad asociada a los beneficios de la
motorizacion del pais.

Hemos aprendido de experiencias de otros paises que es posible encarar una accion
decidida para reducir significativamente los siniestros y sus consecuencias.

Resulta sorprendente que en nuestro pais, donde en una década los accidentes
causan entre 50 mil y 100 mil muertes, segun distintas mediciones, y dejan una cantidad
muy superior de heridos, no exista una conciencia y por lo tanto una accion efectiva frente
al problema.

Reiteramos que en cada accidente no hay una fatalidad, sino que hay un error o
desatencion humana del conductor, del disenador de la via, de quien no sefalizo, de quien
emitié licencias de conducir sin control, de quien no controlé la circulacion, de quien
permitid la circulacién de vehiculos sin verificacion técnica, de quien no generé acciones
de educacion vial, de toda la sociedad que no ha tomado conciencia de que estamos
frente a una tragedia de dimensiones que se pretende minimizar, pero que es de la
dimension de los nimeros mencionados.

Por eso en los Gltimos afnos hemos planteado que este problema que es de toda la
sociedad, debe ser encarado mediante un plan estratégico elaborado y ejecutado por toda
la sociedad, pero bajo la direccion y coordinacion del Estado en sus distintos niveles, con
una coordinacion nacional de los planes y acciones.

Esa idea la hemos sintetizado en cuatro puntos basicos: 1) asuncién de la lucha
contra la inseguridad vial como una politica de Estado, 2) elaboracion entre el Estado y las
organizaciones sociales vinculadas al tema de un plan Estratégico de Seguridad Vial con
horizontes de corto y mediano plazo, 3) asignacion de recursos para esta accion en los
presupuestos de los distintos niveles del Estado y 4) existencia de una autoridad de
coordinacion nacional sobre el tema.

Durante el ultimo afo vimos con satisfaccion el lanzamiento de un Plan de Mediano
Plazo por parte de la Subsecretaria de Transporte Automotor y la aprobacion del mismo
por parte del Consejo Federal de Seguridad Vial, al que felicitamos por el cumplimiento de
10 anos de existencia, y abogamos para que ponga el mayor esfuerzo en pos de la
Seguridad Vial coordinando entre la Nacién y las Provincias las acciones que lleven a
disminuir este flagelo. Vemos también que se quiere finalmente poner en funcionamiento
el Registro de Antecedentes de Transito, a partir de una accion de convenios entre el
Ministerio de Justicia de la Nacién y las Provincias.

Nos parece que son avances en la accion, pero entendemos que esa accion debe
estar acompanada con la asuncion explicita de que es un Plan del Estado Nacional y de
los Estados Provinciales, que lo apoyan politica y econémicamente. Si los Planes en
marcha no son sostenidos como politicas de Estado y si no existen aportes econémicos
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explicitos, no pasaremos de tener buenas intenciones, espiritus voluntaristas y pocos resultados.

La experiencia indica que si el Estado se pone a la cabeza de estos planes, con un conjunto de organizaciones afines al problema,
y genera un marco de apoyo econémico privado, la viabilizacion de los planes sera posible.

Debemos apoyar la realizacion de planes como los comentados y esperamos que se concreten con una fuerte politica en la materia.

Mientras tanto, debemos senalar que en el marco del Convenio de Colaboracion entre la Direccion Nacional de Vialidad y nuestra
Asociacion se lanzd, en el acto del Dia de la Seguridad en el Transito, el germen de una campana de difusién y educacion asistematica
sobre el tema, que se encuadra en el Plan Estratégico mencionado. Alli aspiramos a desarrollar un canal de apoyo publico-privado
en la ejecucion de dicha campana.

Damos cuenta en nuestras paginas del acto realizado, los avances del Plan en marcha y las dificultades generadas, y del
desarrollo de los planes provinciales de Seguridad.

Desde nuestra vision reiteramos la necesidad de orientarnos hacia los cuatro prerrequisitos mencionados y daremos el apoyo
efectivo a cuanta accion sea realizada en el pais en esa direccion. Creemos gue es el momento de generar un clima de accion en la
materia, un clima de control efectivo e inteligente, un clima favorable a los aportes privados para estos planes, y un clima de
participacion entre todos los actores privados. Como dice el titulo de este editorial, si la seguridad en el transito es una responsabilidad
compartida, debemos generar los mecanismos para que todos participemos acompafando una accion firme, decidida y consecuente
por parte del Estado.

Esta accion es particularmente importante para la infraestructura de las vias y hoy vemos con gran optimismo el compromiso de
las autoridades nacionales de invertir cada dia méas en este area. Las importantes acciones que esta efectuando la Direccion Nacional
de Vialidad, los convenios del Organismo y del Ministerio de Planificacion Federal, Inversion Publica y Servicios, para el financiamiento
de obras provinciales, las inversiones del OCCOVI, dan la oportunidad de encarar estas inversiones teniendo en cuenta componentes
vinculados a la Seguridad Vial. También, como consecuencia de las mejoras economicas que han incrementado los ingresos
provinciales, vemos un crecimiento de la obra vial tanto en las rutas provinciales como en obras municipales urbanas.

En ese sentido, disenar caminos que tengan en cuenta los errores del conductor, realizar disefos acordes con la seguridad,
cruces por localidades, y una efectiva sefalizacion tanto vertical como horizontal, puede salvar vidas.

La puesta en marcha de tramos piloto con criterios de Seguridad Vial, anunciada por el Administrador General de la DNV, resulta
auspiciosa, y esperamos que se desarrollen estos criterios en toda la red.

Estas decisiones y la implantacién de medidas de bajo costo en todas nuestras redes, que tienen alta rentabilidad en seguridad
vial, contribuiran desde la infraestructura a reducir la siniestralidad.

En el mismo sentido, la planificacién correcta de las obras y los mantenimientos periodicos y rutinarios ayudaran a caminos mas
seguros. La duplicacion de trochas o autopistas alli donde sea necesario por los volimenes de transito, la resolucién (no siempre
facil) de los cruces de las rutas interurbanas por cascos urbanos, y la generacion de terceras trochas de sobrepaso son medidas que
desde la planificacién mejoraran la situacion.

Vemos también con satisfaccion el acrecentamiento de los niveles de inversion en caminos del Estado Nacional y aspiramos a que
dicha tendencia continlie en los proximos presupuestos, quedando pendiente por resolver el financiamiento de los organismos viales
provinciales, hoy atados a una legislacion de coparticipacion que no relaciona recursos con necesidades. Por via de los convenios se
han resuelto una serie de problemas y necesidades puntuales que las provincias tenian, especialmente en completar inversiones.
Para que exista una politica permanente de mantenimiento racional y desarrollo de las redes provinciales, habra que disenar y ejecutar
nuevos instrumentos, que incluyan recursos nacionales y aportes provinciales.

Observamos también que esta inversion sostenida en caminos repercute en un mejor
funcionamiento de las empresas de la construccion que se estan reequipando, incorparando
nuevo personal, y nuevos esquemas de gerenciamiento, pero que, como en todo proceso de
actividad después de una recesion, encuentran dificultades de capacitacion de los nuevos
profesionales y técnicos, situacion que también se produce en los organismos viales.

Alli también hay que hacer esfuerzos creativos y nuestra Asociacion, con sus distintos
socios, quiere participar promoviendo acciones que sirvan efectivamente a todo el sector.

En ese marco de acciones de capacitacion e investigacion sobre la realidad vial y de
transporte, se enmarca el esfuerzo que hemos realizado para tener una sede propia, de lo
cual damos cuenta en este numero de nuestra Revista.

Ello es una muestra del dinamismo que encontramos en el sector, a partir de la asuncion
publica de considerar a la inversién no como un gasto, sino como un elemento de desarrollo,
y entender que los problemas de la infraestructura de transporte son un cuello de botella para
un crecimiento sostenido del pais.

En esta etapa, nuestra Asociacion, tal como la ha hecho en sus 54 anos de vida, apoyara
y participara con su opinion y accion en desarrollar la infraestructura vial que el pais necesita
en un sistema de transporte racional y ordenado.
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EVENTOS

DIA DELA SEGURIDAD EN EL TRANSTTO

La Asociacién Argentina de Carreteras llevo a cabo el 8 de junio su tradicional jornada en conmemoracion
del Dia de la Seguridad en el Transito, con la asistencia de mas de 160 profesionales vinculados

Autoridades nacionales, provinciales y
funcionarios de instituciones del sector se
dieron cita en la jornada organizada por la
Asociacion Argentina de Carreteras bajo el
titulo “Planes y Proyectos sobre Seguridad
en el Transito” para difundir las obras en
marcha y presentar los proyectos
disefiados para combatir el terrible flagelo
de la accidentalidad en el transito.
Estuvieron presentes el Administrador
General de la Direccion Nacional de
Vialidad, Ing. Nelson Periotti, el
Administrador General de la Direccion de
Vialidad de la Provincia de Buenos Aires,
Ing. Arcangel Curto, el Presidente de
FADEEAC, Sr. Luis Morales, y el
Coordinador Nacional del Consejo Federal
de Seguridad Vial, Lic. Maximiliano Di
Federico, y el Secretario Ejecutivo del
Consejo Federal de Seguridad Vial, Dr.
Eduardo  Dahlgren, entre ofras
autoridades.

El Presidente de la Asociacion
Argentina de Carreteras, Lic. Miguel
Salvia, dio la bienvenida a los presentes y
recordo la frase que habia planteado en
las conclusiones de la jornada del Dia de la

Lic. Miguel Salvia

al sector vial y del transporte.

Sr. Morales, Lic. Di Federico, Ing. Periotti, Lic. Salvia, Dr. Dahigren, Ing. Curto

Seguridad de 2005: ‘;Cuantos muertos
mas vamos a esperar para tomar algunas
medidas concretas?’. “En ese momento
planteamos que éste es un problema no
solo del Estado, sino de toda la sociedad,
y senalamos los cuatro principios
preliminares de cualquier plan que pueda
desarrollarse en Argentina, y que coinciden
con las recomendaciones de las Naciones
Unidas: asunciéon de la seguridad del
transito como una politica de Estado,
elaboracion de un plan de accion,
asignacion oficial de recursos especificos
en los presupuestos nacional, provinciales
y municipales y definicién de una autoridad
de aplicacion que, sin afectar los intereses
federales, coordine todos los aspectos del
problema”.

Salvia senalo que durante el tltimo afio
se han lanzado nuevos planes desde el
Comité Federal de Seguridad Vial vy la
Comisién Nacional de Seguridad en el
Transito y que los organismos nacionales

de infraestructura han manifestado una
accion muy fuerte y un incremento en la
inversion vinculada con la seguridad. En tal
sentido, sefalo el valor de la jornada para
difundir las actividades que se estan
llevando a cabo desde los organismos
competentes en el area de la seguridad
vial.

PLAN NACIONAL DE SEGURIDAD

A continuacion, el Secretario Ejecutivo
del Consejo Federal de Seguridad Vial, Dr.
Eduardo Dahlgren, dijo estar “sumamente
satisfecho con lo que esta haciendo el
Consejo Federal de Seguridad Vial y sobre
todo por el apoyo de la Coordinacién
Nacional del Consejo de Seguridad Vial
que se ha manifestado a través del
sistema nacional implementado”. Insistio
también en la necesidad de plantear el
problema de la inseguridad vial como una
cuestion de politica de Estado, definida en
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Dr. Eduardo Dahigren

afectaciones presupuestarias especificas.
‘Lo que ha iniciado la Coordinacion
Nacional a través del Consejo Federal de
Seguridad Vial no es una cuestion que nos
vaya a dar resultados manana, ni el ano
que viene ni en las proximos elecciones,
sino que posiblemente veamos resultados
en 10, 12 6 15 anos -afirmé Dahlgren-.
Pretender resultados inmediatos es
imposible porque el pueblo argentino es un
pueblo infractor”.

Por su parte, el Lic. Maximiliano Di
Federico, Coordinador Nacional del
Consejo Federal de Seguridad Vial,
resumio las medidas que se estan
ejecutando en el marco del Plan Nacional
de Seguridad Vial 2006-2009, a cargo del
Sistema Nacional de Seguridad Vial,
conformado por la Comision Nacional del
Transito y la Seguridad Vial, el Consejo
Federal y el Registro Nacional de
Antecedentes de Transito (Renat).

En primer lugar, Di Federico hizo
referencia a las acciones a nivel nacional
que esta llevando a cabo la Subsecretaria
de Transporte Automotor en relacion al
transporte interjurisdiccional. En cuanto a
la fiscalizacion y las politicas del
Transporte  Automotor de  Carga
interjurisdiccional e internacional, explico
como se desarrolla actualmente el proceso
de emision de licencias habilitantes y
sefialé la intenciébn de unificar la
reglamentacion de pesos y dimensiones
de vehiculos de transporte de cargas. Al
respecto, indicd que en forma conjunta con
la Direccion Nacional de Vialidad, la
Administracion de Aduana y Gendarmeria
Nacional se ha establecido un régimen de
permiso especial en el caso de vehiculos
que ingresan a Brasil, y que el objetivo es
llevar este concepto a todas las fronteras
del pais.
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En cuanto a la prevencion de riesgos
en la seguridad vial, sefalé que se ha
realizado un proyecto en el que se
reglamenta la inspeccion periodica de las
condiciones de seguridad de las tanques
cisterna y se esta trabajando junto con la
Comisién Nacional de Transito de la
Seguridad Vial para poder hacer un
proyecto a ftravés del cual se
reglamentaran las cabinas con cama para
el transporte internacional.

Asimismo, informé que se esta
implementando el Régimen de Fomento
para la Profesionalizacion del Transporte
de Cargas, que consiste en un sistema de
beneficios que otorga el Estado a las
empresas que cumplan con ciertos
requisitos. “Las empresas deben estar
inscriptas en el Registro Unico del
Transporte Automotor (RUTA), tener la
revision técnica obligatoria, los seguros y
la legitimidad de los dominios; el personal
debe contar con la licencia nacional
habilitante de los conductores y estar
comprendido en el convenio colectivo -
puntualizé -. Los beneficios consisten en
descuentos en los peajes y en el Registro
Nacional de la Propiedad Automotor”.
Segun informé Di Federico, ya han
adherido a este sistema las provincias de
Santa Fe, Tucuméan y San Juany esta a la
firma el convenio para que adhiera la
provincia de Buenos Aires.

Respecto del transporte de pasajeros
interjurisdiccional y urbano, Di Federico
menciono los requisitos que deben cumplir
los conductores para obtener la licencia
nacional habilitante y hablo de las nuevas
medidas de seguridad que estan en
proceso de implementacion, tales como el
monitoreo satelital, el plan de manejo de
crisis, las camaras de video, los pasajes
nominados, los sistemas de comunicacién
y modificaciones en el anclaje de asientos,
entre otros. También indicé que se esta
gjecutando un sistema de
compensaciones tarifarias y descuentos
en combustible para quienes cumplan con
la normativa vigente, la verificacion
correspondiente y el convenio colectivo, y
tengan una determinada antigiiedad en el
parque vehicular.

Con referencia a las politicas
desarrolladas en conjunto para cargas y
pasajeros, Di Federico dijo que se ha
producido |a reapertura de los talleres de
revision técnica en las provincias que no

Lic. Maximiliano Di Federico

habia y se ha iniciado un re
empadronamiento  de los talleres
restantes. Asimismo, sefaldé que se ha
establecido la obligatoriedad de las bandas
retroflectivas en la unidad de cargas y
pasajeros y que estan trabajando
fuertemente en un proyecto para poder
reglamentar el uso de los radares.

En cuanto a la accion de |la
Subsecretaria a nivel federal, el Lic. Di
Federico explico que el Plan Nacional de
Seguridad Vial fue pensado como el brazo
ejecutor de la Ley de Transito y tiene como
objetivo la reduccion de la tasa de
siniestralidad en un 20% en un plazo de
cuatro afos. Dentro de los lineamientos
principales del Plan, menciond como
objetivos realizar una campana de
difusién, trabajar con el registro de
antecedentes y los talleres de verificacion
técnica, confeccionar un mapa completo
de riesgos y puntos negros, fomentar la
educacion vial y la capacitacion.

Respecto de la campana de difusion,
Di Federico afirmo: “Hemos generado el
gasto administrativo para que el 2007 sea
el ano de la seguridad vial, hemos
trabajado con el Ministerio de Salud de la
Nacion para desarrollar una campana en
conjunto y hay muchas empresas
importantes que estan comprometidas
fuertemente con este tema”. Con relacion
al Registro de Antecedentes, que se
convierte en una herramienta fundamental
del sistema porque permite crear una base
estadistica, indicd que las provincias de
Chaco y La Pampa ya han firmado el
convenio y que en breve también lo harian
Catamarca, Santiago del Estero, Chubut y
San Juan (Ver pag.14)

Asimismo, Di Federico afirmé que se
han dado las condiciones para que en
todas las provincias haya talleres de
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verificacion técnica.
pueden hacer un convenio con la
Consultora Ejecutiva Nacional del
Transporte o hacer un pliego de licitacion
para habilitarr los talleres a nivel
provincial”.

El Coordinador del Consejo Federal de
Seguridad Vial aseguré6 que estan
trabajando en forma conjunta con el
OCCOVI, la DNV, las Direcciones
Provinciales de Vialidad y el Consejo Vial
Federal para confeccionar el mapa de
puntos negros y asi poder establecer los
radares, una vez que se haya
reglamentado su uso. En lo referente a la
educacion y a la capacitacion vial, informé
que se ha ftrabajado en el manual de
formacién para los formadores, que ya
esta en poder de todas las provincias.
“Estamos trabajando con el Ministerio de
Educacion, por un lado, para que el
contenido de educacion vial se aplique al
nucleo de aprendizaje primario, y con la
Universidad Tecnologia Nacional, por otro,
a efectos de poder hacer una carrera de
grado con todos los temas relacionados
con la seguridad vial”.

Por otra parte, el Secretario del
Consejo sefaldé que han realizado
gestiones tendientes a la obtencion de
fondos de financiamiento de entidades
internacionales de crédito. “Tenemos un
expediente en la Secretaria de
Financiamiento Externo de la Jefatura de
Gabinete, donde hemos solicitado la
obtencion de fondos para poder desarrollar
y potenciar los puntos de este plan”.

Por ultimo, Di Federico subrayé que la
seguridad vial es wuna actividad
multidisciplinaria, en la cual deben
intervenir varios organismos como el
Ministerio de Educacion, el Ministerio de
Planificacion Federal, el Ministerio del
Interior, el Ministerio de Justicia y
Derechos Humanos y los Consejos
Provinciales. Del mismo modo, destacd la
importancia de la colaboracion que pueden
brindar las entidades privadas y las
organizaciones no gubernamentales.
“Siempre recuerdo cuando comenzamos a
trabajar con la Comision en el Plan
Nacional de Seguridad Vial el fuerte apoyo
que nos dio la Asociacion Argentina de
Carreteras y quiero  aprovechar
nuevamente para agradecer la gran
participacion que ha tenido no sélo en la
Comision Nacional del Transito de
Seguridad Vial, sino en el Consejo Federal
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“Las provincias

de Seguridad Vial”, concluyo.
OBRAS POR LA SEGURIDAD

A su turno, el Administrador General de
la DNV, Ing. Nelson Periotti, también se
refirié al Plan Nacional de Seguridad Vial e
insté a los actores involucrados en el
sistema a construir una red que permita
coordinar  esfuerzos para llegar

\

Propuesta de la AAC

-Imponer la verificacién
técnica en forma efectiva en
todo el pafs

-Realizar un control
persuasivo, permanente,
efectivo, punitivo y

extendido territorialmente /

L

progresivamente a todas las regiones del
pais y a todos los sectores de la sociedad.

Periotti subrayé la necesidad de
renovar la imagen de la DNV para
posicionarla como ‘“referente nacional
indiscutido de la seguridad vial”. Con ese
objetivo, sefalé, es necesario que se
concrete un manejo eficaz y racional de la
informacion que permita su uso
estadistico. Al respecto, menciond el
“Sistema de Informacion de Accidentes de
Transito” (SIAT) que maneja la DNV desde
1980, que “ha incorporado experiencia y

Ing. Nelson Periotti

Sr. Hugo Badariotti

confiabilidad en la explotacion de la
informacion para el diagnostico de la red
no concesionada” e informé que se ha
aprobado la version CD del documento
SIAT — afo 2003 para su grabacion y
difusion y que se encuentra en proceso de
elaboracion la version CD correspondiente
al afo 2004.

Asimismo, indicé que la DNV ha
incorporado en todos los proyectos de
mallas de la segunda etapa del programa
C.Re.Ma. y en los pliegos licitatorios la
obligatoriedad del monitoreo y registro de
accidentes por parte del contratista, a
través del SIAT. En cuanto a obras
especificamente relacionadas con la
seguridad vial, dijo que la DNV, con
financiamiento del BIRF, esta
desarrollando tramos experimentales que
incluiran medidas innovadoras en la
materia.(Ver pag.16)

El Ing. Periotti anuncié que en pocos
dias se lanzara la invitacion a presentar
expresiones de interés de firmas
consultoras para realizar estudios,
proyectos de mejoras y confeccion de
pliegos de licitacion en tres tramos
experimentales, ubicados en la R.N. N° 35,
11 y 14, para enfrentar el problema de la
seguridad vial desde tres componentes:
ingenieria, prevencion y control, y
educacion.

Los servicios de consultoria
comprenderan auditorias de seguridad vial
en base al cuerpo normativo en la materia
con que cuenta la DNV, identificando y
realizando los estudios y proyectos de las
mejoras; la elaboracion de la
documentacion requerida para conformar
el pliego general de bases, condiciones y
especificaciones técnicas y el pliego
técnico particular para licitar las obras a
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La jornada contd con una importante
concurrencia

ejecutar en cada uno de los tramos
experimentales; 'y los  estudios
complementarios de impacto ambiental y
de factibilidad técnico — econdmica.

Por tltimo, el Administrador de la DNV
menciono las obras de seguridad en las
que ha intervenido el organismo en este
Gltimo tiempo relacionadas con la
contencion de vehiculos en travesias
urbanas y anuncio los proyectos que estan
en etapa de aprobacion de pliegos y
licitacion de obras. Del mismo modo,
informé que se ejecutaran obras puntuales
de seguridad vial con financiamiento del
BIRF, relacionadas con mejoras a ejecutar
en intersecciones y accesos, con una
inversion estimada de $ 25.000.000.
Ademas, indicO que se preve la
actualizacion de los  manuales
especializados en el tema para su difusion
y el dictado de cursos sobre auditorias de
seguridad en el interior del pais.

CAMPANA CONJUNTA

A continuacion, la DNV y la Asociacion
Argentina de Carreteras presentaron la
Campafia Nacional de Seguridad vy
Educacion Vial que han comenzado a
implementar ambos organismos luego de
la firma de un convenio de colaboracion
mutua dentro del marco del Plan Nacional
de Seguridad Vial 20086. El Secretario de la
Asociacion, Sr. Hugo Badariotti, resumio
los principales lineamientos del plan que
tiene como finalidad llegar a localidades de
todas las provincias con acciones
especificas.

Bajo el lema “Mas Seguridad Vial, Mas
Educacion Vial, Mas Vida", la campana
esta estructurada en dos areas principales:
la seguridad y la educacion vial. Dentro de
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la primera, se incluyen
aspectos como iluminacion,
instalacion de semaforos,
control y auditorias técnicas
del estado de calzadas,
entre otros. En cuanto a la
educacion vial, Badariotti
explico que ya se han
tomado varias medidas,
como la creacion de un
personaje institucional
representativo, Vialito, que
integrara los cortos
educativos de prevencion y
los spots televisivos de difusion, de los
cuales se exhibio un video de muestra. Las
pautas a implementar contemplan la
creacion de un slogan general, un
concurso para chicos y un parque tematico
de educacion vial, y la instalacion de un
stand de la DNV y la Asociacion Argentina
de Carreteras en distintos eventos para
educacion vial. Asimismo, se proyecta
realizar capacitacion en la materia,
implementar  operativos en  rutas
nacionales, distribuir folletos con acciones
de prevencion y con informacion sobre
sefalizacion vial uniforme.

\

Propuesta de la AAC

- Generar planes
permanentes

- Combatir soluciones
simplistas

- Desarrollar medidas de
bajo costo

- Fomentar acciones de

mejoras en travesias e

\ infraestructura urbana /

PENSAR LA SOLUCION

Para cerrar la jornada, el Lic. Salvia
presentd una serie de conclusiones sobre
los temas planteados en el evento y
algunas propuestas para mejorar la
seguridad vial. En este sentido, destaco la
importancia de que el Plan Nacional de
Seguridad Vial haya fijado metas de
mediano plazo y se proponga cumplirlas.
En este sentido, remarco la necesidad de
que el Estado invierta en seguridad vial,

genere alianzas con distintos sectores y
desarrolle mecanismos que fomenten
también la participacion de fondos
privados.

Asimismo, senalo que el Plan deberia
plantearse soluciones particulares en
acciones coordinadas con las provincias y
los municipios, para solucionar problemas
en las rutas interurbanas y urbanas. “Asi
como los grandes complejos urbanos se
manejan con politicas puntuales, las
ciudades pequenas también necesitan otro
tipo de planes”.

Salvia afirmé que en seguridad vial es
fundamental asegurar el financiamiento de
los planes y su cumplimiento; promover la
difusién social del problema; generar
acciones permanentes; coordinar las
actividades de las distintas organizaciones
no gubernamentales hacia un mismo fin; y
generar un clima de control persuasivo,
permanente, efectivo y punitivo. Del mismo
modo, remarcd que deben considerarse
como temas de interés la seguridad en el
disefio y en la construcciéon v,
fundamentalmente, la importancia de
realizar el senalamiento adecuado en las
carreteras.

Por otro lado, Salvia se refirié a la
asignacion de recursos para la seguridad
vial. “Los fondos publicos deben marcar el
camino pero hay que generar algun
mecanismo que fomente la participacion
de los fondos privados en el tema —afirmé.
Tal vez haya que estudiar algin incentivo
fiscal o social para las empresas que
trabajen en este sentido” . También sefald
que es necesario hacer hincapié en las
mejoras en infraestructura y en este
sentido es importante hacer presion para
que los organismos internacionales
financien planes relacionados con la
seguridad vial.

En sintesis, el presidente de la AAC
instd a lograr la aplicacion concreta de la
Ley Nacional de Transito en toda su
dimension. “El tema de la seguridad vial es
tan complejo que no sirven las soluciones
simplistas”. Por ultimo, reclamo a los
organismos  gubernamentales  que
aceleren las acciones para cumplir con los
objetivos que se fijaron, asignando fondos
y generando medidas coordinadas en todo
el pais, y cerr6 el acto manifestando que
tiene la esperanza de no tener que
repetirse una vez mas la pregunta .
‘¢.Cuantos muertos mas vamos a
esperar?’.

xC
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PROGRAMAS PROVINCIALES
DE SEGURIDAD VIAL

Panorama de los proyectos e iniciativas sobre seguridad vial que se estan

desarrollando en las provincias de nuestro pais

A medida que se van sumando a las
acciones propuestas en el marco del Plan
Nacional de Seguridad vial, impulsado por
el Consejo Federal de Seguridad Vial,
provincias como San Juan, Codrdoba y
Chubut estan llevando adelante sus
propios programas y campafas de
seguridad vial.

SAN JUAN

La provincia de San Juan comenzé a
implementar en 2004 el Programa de
Seguridad y Planificacion Vial sobre la
base de cuatro subprogramas: adecuacion
del marco legal, infraestructura y seguridad
vial, educacion vial, control y fiscalizacion.

Los objetivos del plan son cambiar los
hébitos de comportamiento  de
conductores y peatones y de ese modo
reducir los riesgos de accidentes y pérdida
de vidas y la cantidad de infracciones.
Asimismo, se plantea planificar e
instrumentar medidas de control vy
desarrollo vial, para asi poder aumentar la
seguridad de las personas y del transito
vehicular.

Dentro de la adecuacion del marco
legal, A partir del 1 de Junio de 2006 rige
en San Juan el nuevo Decreto
Reglamentario de la Ley de Nacional de
Tréansito.

La nueva reglamentacion establece:

- La ponderacion de la severidad de las
infracciones por un sistema de puntos

-La creacion de un registro provincial
de antecedentes de conductores (REPAC),
en el que se acumulan los puntos
correspondientes a las infracciones de
cada conductor

-Un régimen sancionatorio que indica la
inhabilitacion del conductor segun la
cantidad de puntos acumulados en el

Y

REPAC y los mecanismos para su
rehabilitacion (cursos de manejo, repetir
examen, etc.)

La nueva norma legal endurece los
requisitos para obtener el carnet de
conducir exigiendo conocimientos de
conduccion defensiva y legislacion del
transito, y regula la posibilidad de radiar el
vehiculo en forma preventiva por parte de
la autoridad policial cuando no se exhiba el
comprobante de seguro obligatorio en
vigencia y la oblea de revision técnica
obligatoria. Para el caso de los motoristas,
la autoridad policial tiene facultades de
radiar la moto cuando no se disponga del
casco reglamentario.

La Provincia de San Juan es la primer
provincia argentina en adoptar el sistema
de demérito y la propuesta ha sido elevada
al Consejo Federal de Seguridad Vial y a la
Secretaria de Transporte de la Nacion. En
este ambito, representantes de varias
provincias argentinas han manifestado
interés para adaptarlo en sus
jurisdicciones, por lo cual fue incluido como
un objetivo del Programa Nacional de
Seguridad Vial 2006 — 2009, aprobado por
el Ministerio de Planificacion Federal,
Inversion Publica y Servicios.

En lo referente al plan de
infraestructura y seguridad vial, el
Programa de Seguridad y Planificacion
Vial prevé la realizacion de un diagnostico
de la infraestructura existente y la
aplicacion de medidas preventivas y de
correccion de sefializacion. Ademas, se
propone la creacion de nuevas arterias o
sentidos para descongestionar puntos
conflictivos y la dotacion de estructura
informatica.

Respecto de la educacion vial, se
prevé la seleccion y capacitacion de
formadores, la planificacion de contenidos

AN JUAN
SOomIENNO

transversales en programas de estudios
escolares, y la realizacion de consignas y
concursos en las escuelas para alumnos y
padres. Asimismo, el Programa plantea la
implementacion de escuelas de manejo, el
redisefio del examen de manejo con
mayores exigencias y la capacitacién
comunitaria vecinal.

CORDOBA

Dentro del Plan Estrategias para un
Transito Seguro, la provincia de Corboba
esta llevando adelante el Programa Rutas
Controladas, que propone politicas activas
a los fines de mitigar las muertes en
nuestras rutas, proteger las estructuras
viales y ordenar las cuestiones
institucionales propias del sector, sin
descuidar aspectos elementales como el
uso del cinturén de seguridad, el respeto
por las senales de transito y el control de
alcoholemia, entre otras.

Respecto del Registro de

Antecedentes, la provincia cuenta con una

base de datos centralizada en la Provincia
con participacion de Municipalidades y
Comunas adheridas a la Ley N° 8560, que
tienen la obligacion de remitir la
informacion correspondiente.
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Del mismo modo, la provincia lleva un
registro mensual de los accidentes
producidos en Cédrdoba Capital y en el
Interior Provincial y la recopilacion de los
informes emitidos por Policia Judicial y
Policia de la Provincia, respectivamente.

Por otra parte, se ha desarrollado un
proyecto de Convenio entre los Ministerios
de Seguridad y Educacion para incorporar
la Seguridad Vial en la Educacion Formal,
que incluye cursos de capacitacion
docente y material didactico a cargo de la
Direccion de Politicas Educativas.

En cuanto al control de peso en el
Transporte de Carga, la provincia tiene un
proyecto de infraestructura para la
implementacion de balanzas fijas en todos
los puestos camineros de la Provincia y
balanzas moviles para el control en
Operativos Internos, y un proyecto de
Instalacion de camaras filmadoras en
todos los puestos camineros de la
provincia para la supervision de ingresos y
salidas durante las 24 horas.

Asimismo, el plan cuenta con un
proyecto a la espera de su resolucion
definitiva para el ordenamiento del transito

en las denominadas ‘travesias’ a partir de
la Ley N° 8980, Decreto Reglamentario
447104,

En el marco del Plan Nacional de
Seguridad Vial, el Consejo Provincial de
Seguridad Vial de Chubut acordd la
realizacion de operativos de difusion para
combatir el flagelo de la accidentologia
vial

En tal sentido, la campana de
prevencion vial denominada "Dale Sentido
a la Vida", lanzada en todo el territorio
provincial, tiene como eje tematico la
utilizacion de los sentidos basicos (vista —
oido y olfato) para una conduccién segura

Asimismo, a partir del trabajo de los
Ministerios de Gobierno y Justicia,
Educacién y de Coordinacion de Gabinete,
se desarrollo e implemento la "Campana
preventiva conduccion y  alcohol -
Ministerio de Gobierno y Justicia —
Jefatura de Policia (RePAT)" . El objetivo
fue comenzar a evidenciar ante la opinion
publica la preocupacién del Gobierno

Provincial respecto del problema de la
inseguridad vial a través de acciones
palpables que contribuyan a construir una
politica de Estado a largo plazo.

En noviembre de 2005 el Gobierno de
la Provincia de Santa Fe lanzo el Programa
Provincial de Seguridad Vial y presento el
proyecto de decreto de reglamentacion de
la ley N° 11.686 de Educacion Vial
Obligatoria en las escuelas santafesinas,
elaborado por técnicos de los Ministerios
de Transporte y Educacion y aprobado por
el Consejo Provincial de Seguridad Vial,
como 6rgano asesor del Poder Ejecutivo.

El proyecto de decreto para la futura
reglamentacion de la ley de Educacion Vial
N° 11.686 (pendiente desde 1999) incluye
los contenidos de educacion vial que se
impartiran en las escuelas, de acuerdo con
los cambios que introdujo la Ley Federal
de Educacion.
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ACTUALIDAD

CONVENIO ENTRE LAS PROVINCIAS Y EL REGISTE
NACIONAL DE ANTECEDENTES DE TRANSITO

El Ministro de Justicia y Derechos
Humanos de la Nacion, Alberto Iribarne, y
los Gobernadores de las provincias de
Catamarca, San Juan, Santiago del Estero y
Chubut firmaron el 14 de junio el convenio
con el Registro Nacional de Antecedentes
de Transito (RENAT) en la sede del
Ministerio de Justicia de la Nacion.

Con la firma de este convenio, las cuatro
provincias se incorporaron al RENAT, al que
ya habian adherido La Pampa y Chaco. Por
medio del convenio de adhesion al Registro,
las provincias comenzaran a informar los
antecedentes de transito de los ciudadanos
antes del otorgamiento de las licencias
habilitantes a los conductores.

La informacion que administrara y
almacenara el RENAT corresponde a los
datos de las licencias de conducir, los
antecedentes de transito de las personas, el
estado del parque vehicular y seguros y la
estadistica accidentologica.Esta informacion

es recibida de las jurisdicciones locales
(municipalidades o provincias), de la Justicia
y de otros organismos relacionados con el
transito.

El principal objetivo del Registro
Nacional de Antecedentes de Transito es

conformar una red informatica interprovincial
que permita el flujp de datos y de
informaciones sobre antecedentes de
transito, que sea agil y que, ademas,
asegure un registro actualizado.

Acto de firma del
convenio entre las
provincias y el RENAT

(
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INFORME

UN DIA MUY PARTICULAR

El 10 de junio de 1945 se instauraba en Argentina el actual sistema de circulacion por la
derecha, hito de la historia que dio origen afios mas tarde a la celebracion del
Dia de la Seguridad en el Transito

Hace 61 afos, exactamente un 10 de
junio de 1945, los argentinos dejaban de
circular por la izquierda o “a la inglesa”,
para comenzar a circular conservando la
mano derecha y adelantar otros autos por
la izquierda.

Una intenso operativo de difusion
previo, con transmisiones por radio,
afiches callejeros y slogans publicitarios
puso sobre aviso a peatones
conductores respecto del cambio de mano,
que comenzaria a implementarse a las 6
de la manana de un domingo de otofio. Se
tomaron todas las medidas necesarias
para posibilitar el cambio ordenado del
sentido de circulacion del parque vehicular,
tales como el cambio de la senalizacion
existente en las rutas nacionales y
caminos provinciales y las clases
explicativas para peatones y conductores
de todo tipo de vehiculo.

Con la instauracion del cambio de
mano, se implementaron otras medidas
como invertir el sentido de circulacion en
las avenidas de doble mano y prohibir el
giro a la izquierda en las calles de una
mano contiguas a las avenidas. Asimismo,
en el resto de las calles se distribuyeron
las manos de forma tal que las arterias
contiguas tuvieran sentido contrario de
circulacion y, en caso de no poder cumplir
con esa distribucion, se eligi6 dejar a
alguna de las calles sin sentido de
circulacidn fijo.

En los dias previos al 10 de junio, la
Administracion General de Vialidad pidio a
los conductores que adhirieran en el
parabrisas y en el vidrio posterior de sus
coches unas calcomanias que se habian
distribuido gratuitamente en todo el pais
con el slogan ‘cambio de mano’ y unas
flechas que sefalaban hacia la izquierda.
Por su parte, a los camiones y vehiculos

Imagen de 1939, cuando aun se circulaba por la izquierda

de gran porte se les indicd que debian
pintar una flecha blanca sobre fondo
oscuro o negra sobre fondo claro.

Tal como recuerda en una nota actual
el periodista Sergio Limiroski, del diario La
Prensa, el mismo Administrador General
de Vialidad Nacional, el teniente coronel
Guillermo Streich, habia hablado el dia
anterior por radio para dar las
recomendaciones pertinentes. Incluso en
algunas ciudades del interior del pais se
habian realizado experiencias piloto y se
habia llegado a la conclusion de que era
necesario educar a la gente para generar
prudencia.

Entre otras recomendaciones, se pidio
tomar precauciones de noche, como por
ejemplo hacer parpadear las luces de los
vehiculos para indicar a los que vinieran en
sentido contrario que se conservaba la
mano derecha. Los consejos se hicieron
extensivos a los peatones, a quienes se
recomendd tener precaucion al cruzar la
calle y obedecer las indicaciones del
agente de transito.

La Municipalidad llevé adelante un

control especial para verificar el
cumplimiento de las nuevas normas. Las
contravenciones serian penadas con
multas y con el eventual retiro del registro
de conducir.

En la manana del 10 de junio el
Automovil Club Argentino y de la Direccion
de Transito colocaron flechas rojas en las
esquinas de las calles donde cambiaria el
sentido de circulacion. Hasta el 16 del
mismo mes, solo se permitio transitar a 20
kilometros por hora como velocidad
maxima y se pidid a la poblacion que
evitara acercarse al centro, para no
provocar congestion en el transito.

De esta manera, Argentina adheria al
proyecto de que todos los paises de
Ameérica tuvieran el mismo sentido de
circulacion. Gracias a una intensa
campana de difusion y al control efectivo
del cumplimiento de las normas, el 10 de
junio de 1945, y sin accidentes que
opacaran el cambio, se cerraba una etapa
en el transito de nuestro pais que pasaria
a la historia.

Foto: Buenos Aires Antiguo
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Tramos Expermentale

La Direccion Nacional de Vialidad presenta en este informe un enfoque innovador
para mejorar la red vial en términos de seguridad

Antecedentes

En los afios ‘80 en el marco de un
préstamo BIRF, se realizé el Estudio de
Seguridad de Transito1, un documento de
18 tomos, cuyo contenido era muy
abarcativo y tocaba aspectos que, si bien
no hacian a la competencia de la Direccion
Nacional de Vialidad, eran del interés de la
entidad. Algunos de estos aspectos eran
educacion vial sistematica y seguridad de
los vehiculos, entre otros. Sin embargo,
este estudio no tuvo la insercién en la
estructura de Vialidad que hubiera
merecido.

Veinte anos después, en el marco de
otro préstamo BIRF, el 3611-AR, se
elabord entre otros documentos un triptico
de seguridad vial para los tiempos
modernos compuesto por el Manual de
Practicas Inadecuadas 2, el Manual de
Disefio Vial Seguro 3 y las Normas de
Auditoria 4.

La vision estratégica subyacente en la
necesidad de elaborar el cuerpo normativo
de seguridad vial, corporizado basicamente
por el triptico aludido, consistia en que la
existencia de los documentos deberia estar
indisolublemente ligada a la aplicacion de
los mismos. Asi, en la mision de
identificacion del Banco Mundial de
noviembre de 2003, que luego seria el
convenio de préstamo 7242 - AR, se
identifica la necesidad de contar con una
componente de seguridad vial.

El Manual de Practicas Inadecuadas
pone de relieve aquellas practicas que
para principios del siglo XXI pueden ser
consideradas inadecuadas. La técnica
avanza y las practicas que en el pasado
eran adecuadas y recomendadas, al final

del siglo XX y principios del siglo XXI dejan
de serlo y, por el contrario, se tornan
inadecuadas.

La idea de tramos experimentales.

A comienzos del ano 2004, habia una
necesidad en términos de seguridad vial y
la pregunta era qué tactica utilizar para
mejorar la Red en términos de seguridad
vial,

Por un lado, habia wuna serie de
pedidos de terceros que aludian a
problemas de seguridad vial relacionados
con diseno, operacion y regulacion, cuya
necesidad surgia aun de la aplicacion de
normativas o usos y costumbres vigentes
en la Reparticion, por ejemplo, la
necesidad de intersecciones canalizadas,
de pasarelas peatonales o de algin
intercambiador. Por otro lado, habia que
avanzar en acciones estructurales
encaminadas a elevar los estandares de
seguridad vial a la luz de los documentos
aludidos, para dar un mensaje claro de
cual era la direccion a tomar en la materia.

Se decidié dividir la componente de
seguridad vial en dos subcomponentes:
una de Obras Puntuales de Seguridad Vial
y otra de Tramos Experimentales de
Seguridad Vial.

Mientras las Obras Puntuales
apuntaban a las obras de mejoras, pedidos
por terceros y de alguna forma puestas en
espera de fuente de financiamiento, los
Tramos Experimentales fueron pensados
como segmentos en los cuales se
aplicarian todas las ensefianzas del
triptico.

Esta idea de tramos experimentales fue

uridad Vil

bien recepcionada por el Banco Mundial,
como surge de la Ayuda Memoria de la
Mision de Preparacion, punto 21 de abril
de 2004, en el cual se incluye el
Memorandum N° 05 GPIC7, en el que se
plantea la idea de ulilizar parte de la
componente en la ejecucion de tramos
experimentales de seguridad vial.

Identificacion de los Tramos

Experimentales

De cara a la identificacion de los
posibles  segmentos o  tramos
experimentales, la primera inquietud era si
debia realizarse sobre la base de la
informacion accidentologica estrictamente
formal a través del programa SIAT que
lleva la Direccion Nacional de Vialidad
desde 1980, o bien complementarla
“‘informalmente” sobre la base. del
conacimiento de la Red.

La decision recayo en el método formal
del SIAT, aun cuando no hubiera datos en
algunas provincias (distritos
jurisdiccionales). La idea subyacente en la
decision impulsada por la Division
Seguridad Vial fue dar un mensaje
inequivocamente claro respecto de que
para avanzar de manera racional en
seguridad vial se deberia contar con una
base de accidentes de transito.

La segunda decision a tomar era elegir
queé red o rutas eran susceptibles de entrar
en el proyecto. Para la identificacion de los
tramos, se comenzd por descartar, por un
lado, los tramos de autopistas porque
implicaban de acuerdo al Codigo de
Tramos de 1998 sdlo el 2% de la red; y, por
otro lado, se descartaron también aquellos
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tramos susceptibles de ampliacion de
calzada en los que habia problemas de
operacion y las mejoras propuestas se
solaparian con la ampliacion de calzada
para el corto y mediano plazo. Esto
implica un total de un 15% de la red.

Luego se realizd un mapeado de la
Base SIAT, utilizando como plataforma el
Maplinfo. Para la red concesionada se
maped basicamente el afio 1997, mientras
que para la red no concesionada se mapeo
el ano 2002, porque era el que mas
accidentes tenia registrados. El mapeo fue
realizado sobre la base de cantidad de
accidentes en tramos de tres kilometros.

Asimismo se dividieron los tramos

segUn el tipo de gestion concesionado o no
concesionado para su futura evaluacion en
el marco de la seleccion definitiva de los
tramos experimentales. Los tramos fueron
identificados y caracterizados
convenientemente desde el punto de vista
del transito y de la seguridad vial.

Seleccion de Tramos - Elaboracion
de Lista corta

Se identificaron seis criterios basicos,
con igual peso cada uno, y se califico cada
tramo con puntajes de 1 al 10, siendo el 10
(diez) el tramo que mejor se ajusta al
criterio y 1 (uno) el que menos se adecua
al proyecto. Los puntajes en rigor aluden a
prioridades desde el punto de vista del
criterio y, por lo tanto, cada tramo tiene
asignada una calificacion distinta. En el
caso de tramos de 30 km, al haber
identificado cuatro tramos los puntajes van
de 1 (uno) a 4 (cuatro).

Los criterios fueron:

- Volumen de Transito

- Cantidad de Accidentes

- Accidentes Mortales

- Accidentes con victimas

- Indice de Mortalidad

-Porcentaje de ancho de calzada
mayor a 7 metros.

Cuanto mayor es el volumen de
transito mas se adecua el tramo al
proyecto, dado que es mas importante. La
cantidad de accidentes, por su parte, pone
en consideracion el impacto en el tramo de
la seguridad vial.
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Los accidentes mortales tienen por
finalidad poner de relieve que muy
posiblemente la base de accidentes sea
mas confiable con este tipo de accidente y
se trata de balancear distintos tramos con
distinto tipo de gestion que incidan en la
confiabilidad del dato.

La cantidad de accidentes con victimas
pone de relieve que, si bien por un lado la
cantidad de accidentes mortales es la mas
confiable, el riesgo en términos de
seguridad vial y con relacién a la via se
mide por los accidentes con victimas.

El grado de severidad de un
accidente,esto es, que un accidente pueda
clasificarse como mortal o no, puede
depender de elementos que van mas alla
de la via, tales como el uso del cinturon de
seqguridad, problemas de salud de los
usuarios, elementos sueltos en la cabina y
la ocurrencia de impactos secundarios.

El indice de mortalidad trata de evitar
en el proceso de seleccion un sesgo
desmesurado hacia los tramos de mas
transito, dado que a mas transito, mayor
cantidad de accidentes.

Finalmente, el criterio de ancho de
calzada mayor a 7 metros presenta una
posicion favorable del tramo frente a la
implementacion de mejoras tales como el
ensanche de borde de calzada.

Una vez ordenadas las distintas
alternativas, se realizd un chequeo, de
caracter eliminatorio, por condiciones de
calzada, por cercania y por adecuacion del

proyecto.

El criterio de chequeo por condiciones
de calzada alude a que las mejoras en la
seguridad vial a la luz de los conocimientos
de comienzos del siglo XXI parten de una
superficie de rodamiento en buen estado.

En este sentido, se tiene en cuenta la
presencia de ahuellamientos importantes y
continuos. Los ahuellamientos estan
intimamente relacionados con la seguridad
vial, afectan a la gobernabilidad del
vehiculo y a la seguridad. Si bien algun
ahuellamiento puntual no implica una
eliminacion del tramo, su continuidad a lo
largo del tramo puede derivar en un
incremento sensible del presupuesto.

Se tuvo en cuenta el alto porcentaje de
baches y de figuracion, ya que hace
referencia a problemas subyacentes del
paquete estructural. Si se reconstituye la
capacidad estructural de la calzada,
mejoras como el ensanche de borde de
calzada tienen que ser desfasadas en el
tiempo o cubiertas por la capa asféaltica vy,
en todo caso, ese tramo no es apto para
ser incluido dentro de estos tramos piloto.

En el chequeo por cercania se puso
enfasis en buscar cierto grado de
desconcentracion de los cuatro tramos,
dado que se estaba encarando un
proyecto piloto de no mas de 630
kilbmetros de extension (en su version
original tres tramos de 200 km y uno de 30
km). Esta idea de evitar un sesgo a la
concentracion permitiria abordar distintas

Accidente fatal ocurrido fuera de la calzada en la Ruta Nacional N° AD14-km 12.664, provincia de
San Juan, el 25/02/06 (Foto Gentileza Diario de Cuyo)



problematicas relacionadas con la
seguridad vial. En otras palabras, si se
elige un tramo, el “cercano” no seria
aplicable.

El chequeo por adecuacion del
proyecto alude a la posicion favorable del
tramo respecto del tipo de mejoras
previstas. En ese caso, perfiles
accidentoldgicos con un alto porcentaje de
atropello animal suelto no serian aplicables
a estos tramos experimentales (no implica
que se tome una accién en su solucion), o
bien puede ser que la causalidad del nivel
accidentolégico se deba a condiciones de
calzada que fueron subsanadas.

Para el chequeo por condiciones de
calzada, se extrajo en primer lugar una
base de datos con las condiciones
superficiales de calzada, volumen y
clasificacion de transito. Con dichos datos
se excluyeron a priori tramos altamente
deteriorados proximos al colapso y luego
se realizaron recorridos ad-hoc.

En base estos criterios se identificaron
los tramos experimentales a incorporarse
en la lista corta, y en la Tabla se puede
observar la lista definitiva.

Actuaciones en Tramos Experimentales

Como se menciond previamente, las
actuaciones a realizar en los tramos
experimentales surgen en primera
instancia de la No Conformidad de la
situacion actual con las Normas de
Auditoria de Seguridad Vial de la Direccion
Nacional de Vialidad, o bien, desde otro
punto de vista, con la identificacion de
practicas inadecuadas establecidas en el
aludido Manual de Préacticas Inadecuadas.

Las principales actuaciones son:
- Ensanche o resalto de linea de borde

de calzada,;
- Tratamiento de obstaculos;

- Travesias urbanas;

- Paso por ciudades periurbanas;

-Tratamiento de Lugares Peligrosos;

-Tratamiento de Intersecciones vy
Enlaces;

- Tratamiento de Curvas;

- Accesos 0 cruce con caminos no
pavimentados o agricolas;

- Ensanche de alcantarillas;

- Balizamiento de la ruta;

-Tratamiento de lugares con factibilidad
de niebla;

- Construccion de refugios peatonales;

- Alambrados.

Desde la fase conceptual, es de interés
destacar algunos de los aspectos mas
relevantes subyacentes en estos puntos.
En primer lugar, surge la pregunta respecto
de si el tratamiento de obstaculos o los
accidentes fuera de la calzada constituyen
un problema o si se esta tomando prestado
una realidad que no se da en nuestras
rutas. De acuerdo a la publicacion SIAT
20039, en la red concesionada constituyen
el 25% de los accidentes, mientras que
este valor para la red concesionada para el
trienio 1996-1998 es del 30%.

El tratamiento de obstaculos esta
indisolublemente ligado a la longitud de las
barandas y los terminales utilizados,
codificado como Practica Inadecuada h.2
Longitud Insuficiente en Protecciones con
Sistemas de defensa, y Practica
Inadecuada h.3 Comienzos de barrera con
cola de pez.

La Direccion Nacional de Vialidad
incorporara en el marco de estos tramos
experimentales los terminales a prueba de
choques. Terminales que no sean
intrusivos (efecto de arpén), que no
generen efecto trampolin, ni hagan volcar
al vehiculo. Estos terminales estan mas
alla de la longitud necesaria de baranda, la
cual es funcion, entre otras variables, de la
velocidad de aproximacion y de la

TRAMOS EXPERIMENTALES
(Préstamo BIRF 7242 -AR)

capacidad de envolver al obstaculo.

El balizamiento de la ruta a través de
los asi llamados Hitos de Arista permiten
una mejor lectura de la ruta.

En las travesias urbanas se aplicara el
disefo piloto de travesias urbanas
implementado ya en diez localidades, o
bien se introduciran chicanas y balizas
rebatibles.

Desde la fase instrumental, se llamara
a consultoras para la realizacion de
auditorias de seguridad vial, Ila
identificacion de lugares peligrosos, de las
mejoras posibles, el proyecto y los pliegos
de licitacién. La Direccion Nacional de
Vialidad en el asi llamado Anexo A
establecera actuaciones minimas para
cada tipologia de practicas inadecuadas.
Asi, establecera minimos de obstaculos a
tratar, por ejemplo “OB1 RN 35 desde
329,15 a 331,87 Arboles aislados”, o
minimos de LP (Lugares Peligrosos) a
tratar “LP T2: RN35 desde 429,33 a
432,33".

El concepto de establecer minimos es
para regular el presupuesto final de cada
tramo asegurando un minimo de
actuaciones.

Para la ejecucién de proyectos de los
tramos experimentales se prevé la
contratacion de servicios de consultoria
por cada tramo. La consultora debera
poder realizar auditorias de seguridad vial,
siguiendo los documentos arriba
mencionados, elaborar la documentacion
correspondiente al pliego, y realizar
estudios complementarios tales como
impacto ambiental y de factibilidad, este
Gltimo no vinculante.

Teniendo en cuenta que la ejecucion de
los tramos experimentales brinda otra
oportunidad de capacitacion en términos
de seguridad vial, se exigira que la
consultora cuente con un asesor
internacional que acredite trabajos de
auditoria de seguridad vial en paises

N°® de
tramo

Ruta |Distrito

Tipo de Gestion

Tramo

Prog. | Prog.
inicio Fin

Vi 1 22

No concesionado

Lte.Chaco/Formosa - Emp. R.N.N° 86

1103.12 {1290.58

Vil 35 21

No concesionado

Emp.R.N.N°5 - Lte. La Pampa/Cérdoba

327.33 | 505.67

XV | 14 10

No concesionado

Acc.a Santo Tomé - Emp.R.P.N°40

585.38 | 708.9
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lideres en la materia, a criterio de la
Direccion Nacional de Vialidad.

Finalmente, los tramos experimentales
impactaran en las condiciones de obra,
previendo en los pliegos la inclusion de
camiones sombra con sistemas montables
de amortiguacion de impacto, de acuerdo a
la Res.423/02 sobre “Recomendaciones
sobre Sistemas de Contencion de
Vehiculos”

Consideraciones Finales

La subcomponente no solo cuenta con
medidas de infraestructura, sino que
también aborda un enfoque integral de
acuerdo a la imposicion del Banco
Mundial. En ese sentido, se estan
tramitando convenios con Gendarmeria
Nacional para que disefe un Plan con
Fines Estadisticos y de Control en
aspectos tales como control de velocidad,
de alcoholemia, y utilizacion de cinturones
de seguridad. Asimismo, se implementara

una campana de educacion vial.

Como toda innovacion, este proyecto
sufre  resistencias, necesidad de
informacién, elaboracion de documentos
no estandares y, por lo tanto, es un
proceso dinamico, donde el orden en que
se hacen las actuaciones puede cambiar,
pero no asi la direccion global. En este
sentido, puede haber cambios de obras
que pasen a financiarse con otros fondos
por la necesidad de una determinada obra.

El compromiso de la Direccion
Nacional de Vialidad con la seguridad vial
surge con el mismo nacimiento de la
institucion. Fue la DNV la que en
septiembre de 1946 puso a consideracion
del Poder Ejecutivo instituir el Dia de la
Seguridad en el Transito, por haber sido
este fecha, en 1945, la de la puesta en
marcha de la Ley de Transito y del cambio
de mano en el transito. El Presidente Juan
Domingo Peron finalmente lo instituyo por
Decreto 25913.

Un ejemplo de las balizas rebatibles instaladas en
las pruebas piloto realizadas en las travesias

urbanas

TENEMOS VOCACION

POR CONSTRUIR Y TRANSFORMAR
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EVENTOS

ASAMBLEA DEL

FEDERAL DE SEGURIDAD VIAL

El Consejo Federal de Seguridad Vial
llevo adelante su XXXV Asamblea en la
provincia de San Luis, con la presencia del
Gobernador, Dr. Alberto Rodriguez Saa,
quien destaco los esfuerzos que esta
haciendo su Gobierno para intentar reducir
la accidentalidad vial y afirmé que la
provincia posee un alto porcentaje de las
autopistas del pais.

En esta oportunidad fue designado
presidente de la Asamblea el Ministro de la
Legalidad y Relaciones Institucionales de
la Provincia de San Luis, Sr. Alberto Hugo
Franco.

A continuacion, el Lic. Maximiliano Di
Federico, Coordinador Nacional del
Consejo, efectué un resumen de las
actividades  desarrolladas por la
Subsecretaria de Transporte Automotor de
la Nacion, entidad que, a través de la
Comisién Nacional del Transito y la
Seguridad Vial, representa al Gobierno
Nacional ante el Consejo, en el marco de
la Ley N°24.449.

Di Federico explico que desde su
creacion, hace 10 anos, el organismo ha
desarrollado una serie de resoluciones y
disposiciones que posibilitaron Ia
capacitacion de conductores profesionales
y su calificacion en todo el pais. En este
sentido, hablé del proceso de capacitacion
necesario para obtener la Licencia
Nacional Habilitante de Transporte de
Cargas y la de Pasajeros y Transporte de
Sustancias Peligrosas. Una serie de datos
estadisticos acerca de la cantidad de
conductores capacitados mostro en forma
elocuente las acciones desarrolladas en
estos 10 anos.

CONOE

El Lic. Di Federico en la XXV Asamblea del
Consejo Federal de Seguridad Vial

El Lic. Di Federico también senalo los
avances registrados en la implementacion
del Registro Unico del Transporte
Automotor (RUTA), herramienta
indispensable para acceder a los
beneficios previstos por la legislacion
vigente. Finalmente, recordo el objetivo
planteado por el Plan Nacional de
Seguridad Vial, que es la reduccion de la
tasa de siniestralidad vial en un 20% en un
plazo de 4 anos.

Por su parte, el Presidente del Consejo
Federal de Seguridad Vial, Dr. Juan Carlos
Tierno, se refirid a los diversos factores
que deben considerarse para alcanzar el
objetivo propuesto por el Plan Nacional. En
este sentido, informd que la Federacion
Argentina de Municipios (FAM) trabajaréd
también en el Plan Nacional, para lo cual
nombré como coordinador a un Intendente
de la Provincia de La Pampa.

El Dr. Tierno considero que la

inseguridad vial es un tema de
desequilibrio  social, dado  que
principalmente afecta a los mas
desprotegidos del tejido social, y reclamé
de las autoridades la asignacion de
partidas presupuestarias que aseguren la
concrecion de acciones en pos de mejorar

la seguridad vial en sus diversos aspectos.

Abogo también para que se incluya la
educacion vial en las escuelas de todo el
pais y llamo a la accion de todos los
participantes para poder alcanzar los
objetivos propuestos en el Plan Nacional
de Seguridad Vial.

Declarada abierta la Asamblea, se
paso a trabajar en las seis Comisiones en
que se divide la tarea del Consejo. Las
actas se pueden consultar en el sitio WEB
del Consejo: http://www.transporte.gov.ar/

web_consejo/default1.htm



INSTITUCIONAL

70° ANIVERSARIO DE VIALIDAD
DE LA PROVINCIA DE BUENOS AIRES

a Direccion de Vialidad de la
Provincia de Buenos Aires esta celebrando
sus primeros 70 afos de vida
acompanando el crecimiento y la actividad
de la red vial bonaerense.

Socia Protectora de la Asociacion
Argentina de Carreteras, la DVBA tiene
una larga historia que nace en el siglo XIX,
cuando el Gobernador Martin Rodriguez
crea el Departamento de Ingenieros y
Arquitectos en 1821 y tres anos mas tarde
se forma la Comision Topografica
encargada de reunir datos para formar el
plan topografico de la provincia.

El 10 de marzo de 1910 se puso en
vigencia la ley de creacién de la Direccién
General de Caminos y el 15 de julio de
1913 se ordend por decreto el traslado a
La Plata de la Direccion General de
Caminos de la Provincia.Fue recién en
1936 cuando la entidad adquiere el
nombre de Direccion de Vialidad de la
Provincia de Buenos Aires (DVBA) y queda

Antigua sede de la entidad

bajo la responsabilidad del ingeniero José
Negri hasta 1943, afio en que se establece
la primera autarquia administrativa y
financiera.

Dado que la provincia de Buenos Aires
es una de las zonas mas ricas del pais, la
Direccion de Vialidad de la Provincia debio
sostener durante sus 70 afos de vida el
crecimiento de los caminos y la
infraestructura para acompanar el
desarrollo industrial, agricola y ganadero
del territorio bonaerense.

Con mas de 10 mil kilémetros de
caminos pertenecientes a la Red Primaria
y otros tantos de Red Secundaria, en la
actualidad la DVBA, a cargo del Ing.
Arcangel José Curto, lleva adelante mas
de 40 obras en todo el territorio provincial,
con la participacion del Estado provincial,
nacional y de los organismos
internacionales.

Ing. Arcangel José Curto, Administrador
General de la DVBA

Sede actual de la DVBA

Entre las obras recientemente
terminadas se encuentran la construccion
de la segunda calzada en las Rutas
Provinciales N° 63 y 74 (Ver pag. 30), la
construccion de puentes, accesos Y
cruces en las Ruta 27 y 29 y
obras de repavimentacion en
las Rutas 51, 42 y 47, entre
ofras.

Dentro de las obras en
ejecucion, se destaca la
repavimentacion y ensanche de
la Ruta Provincial N° 6 (ver pag.
28), que vinculara el Puerto de
La Plata con el Puerto de
Campana y la Ciudad de
Zarate, y que se espera sea
concluida para el ejercicio
2007-2008.

Asimismo, la DVBA tiene
obras previstas para la R.P.N°
36, 29 y 66, tanto como para rutas y
circunvalaciones en el area metropolitana.
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INSTITUCIONAL

ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS
ASAMBLEA GENERAL ORDINARIA

La Asociacion Argentina de Carreteras
celebrd el 26 de abril su 52° Asamblea
General Ordinaria, en la cual se puso a
consideracion la memoria y el balance
general del ano 2005, se reeligié al Lic.
Miguel Salvia como presidente de la
entidad y se designaron 19 miembros
titulares del Consejo Directivo, en
reemplazo de quienes finalizaron su
mandato. Asimismo, se discutieron temas
relacionados con la actividad de la
institucion, los proyectos en marcha para
su desarrollo y expansion y el plan de
acciones propuesto para este ano.

En el marco de la Asamblea, los
miembros de la Junta Ejecutiva
comentaron el estado de la gestion de la
compra de la sede de la Asociacién (Ver
pag. 26) y luego el Consejo Directivo
autorizo al Presidente a continuar con las
gestiones necesarias para la adquisicion
de las nuevas oficinas.

Por otra parte, se discutieron aspectos
relacionados con la seguridad vial,
haciendo mencion a la organizacion del
Dia de la Seguridad en el Transito (Ver
pag. 8) y al Seminario sobre Seguridad Vial
realizado en Santiago de Chile, del que

participaron miembros de la

entidad. Respecto del i
mismo tema, también se [
hizo alusién a la XXIV
Asamblea del Consejo
Federal de Seguridad Vial
llevada cabo en Chaco y se
comentd el avance del
Proyecto Chivilcoy (Ver pag.
43). Las autoridades de la
Junta explicaron, ademas, el
convenio de colaboracién
mutua firmado entre la AAC
y la Direccion Nacional de
Vialidad, dentro del cual se
inscribe la campana de
Seguridad y Educacion Vial,
que fue presentado en la jornada del Dia
de la Seguridad en el Transito.

En cuanto a la situacion vial, el Lic.
Salvia manifestdé que se percibe la
necesidad de elaborar estudios de costos y
requerimientos reales de obras, dado que
se estan produciendo distorsiones de
precios y generando proyectos sin la
correspondiente  justificacion técnica.
Asimismo, sefalé que no se esta
resolviendo la redeterminacion de precios,

La Junta Ejecutiva de la Asociacion: Sr. Fittipaldi, Ing. Cabana, Sr.
Badariotti, Lic. Salvia, Ing. Ordéfiez, Dr. Barbeito e Ing. Berretta

oEN

El Consejo Directivo de la AAC en el brindis
una vez finalizada la Asamblea

a pesar de gque existen mecanismos para
otorgarlos en tiempo y forma.

Por ultimo, entre las propuestas para
2006, se mencionaron las actividades
académicas, institucionales y de difusion
que llevara adelante la institucion, asi
como los estudios y planes de
necesidades y costos viales que se
propone desarrollar.
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La Asociacion Argentina de Carreteras contara por primera vez en

umpliendo con un historico

anhelo, la Asociacion Argentina

de Carreteras ha adquirido dos

oficinas en el edificio de la
Camara Argentina de la Construccion, Av.
Paseo Colon 823, de la Ciudad de Buenos
Aires, ubicadas en el 6° y 7° piso sector con-
trafrente.

El jueves 15 de junio se celebro el acto
de firma de la escritura traslativa de dominio
de la oficina del 7°contrafrente, propiedad de
"Inversora Alar", a la AAC, mientras que la
oficina del 6° piso se encuentra en proceso
de escrituracion.

Desde su fundacion, la Asociacion ha
ocupado una oficina cedida sin cargo por la
Camara Argentina de la Construccion. La
compra de una oficina se constituyé durante
anos en un objetivo de los directivos de la
entidad que atn no habia podido ser con-
cretado.

En este sentido, el Ing. Rafael Balcells,

su historia con oficinas propias

El Ing. Aragdn, quien vendid la oficina a la Asociacion, junto al Lic. Salvia
y al Ing. Berretta

quien fuera presidente de la Asociacion, fue
uno de los miembros que mas bregd por
materializar este proposito.

En la actualidad, el sector atraviesa un
periodo de pleno desarrollo, con una

EL Lic. Miguel Salvia firma la escritura de la oficina

destacable cantidad de obras en curso o en
proyecto, cuyo impulso anima también a
nuestra entidad a emprender planes ambi-
ciosos de crecimiento institucional.

Merced a la desinteresada gestion de
socios de la Institucién que, postergando sus
intereses personales y/o empresariales,
ofrecieron vender estas propiedades a va-
lores ciertamente convenientes para la
Asociacion, se hizo posible lograr el objetivo
anhelado.

Las propiedades adquiridas son dos
locales de oficinas, con palier privado y sa-
nitarios para damas y caballeros, de aproxi-
madamente 135 metros cuadrados cada
uno, que posibilitaran el desarrollo de las
crecientes actividades de la entidad. En este
momento se estd trabajando en la ade-
cuacion de las oficinas para poder inaugu-
rarlas a la brevedad.
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Socios

Mandatos por un afio:

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

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

Representante: Lic. Marcela Balige

Mandatos por dos afnos:

AUTOMOVIL CLUB ARGENTINO
Representante: Ing. Gustavo R. Carmona
CAMARA ARGENTINA DE LA
CONSTRUCCION

Representante: Ing. Jorge W. Ordofiez
DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD
Representante: Ing. Ricardo Garione

Mandatos por un afio:

3M ARGENTINA S.A.

Representante: Sr. Sergio Guerreiro
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 2006-2007

BENITO ROGGIO E HIJOS S.A.
Representante : Ing. Gustavo Espinoza
JCR S.A.

Representante: Ing. Jorge Ordonez
JOSE J. CHEDIACK S.A.
Representante :Ing. Roberto Loredo
ARMCO STACO S.A.

Representante : Ing. Guillermo Balzi
FAICSA S.A.

Representante: Ing. Diego Rausei

Mandatos por dos anos:

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

CONSULBAIRES INGS. CONSULTORES S.A.

Representante : Ing. Jorge M. Lockhart
LOMA NEGRA S.A.

Representante : Lic. Rodrigo Ceballos
PETROBRAS ENERGIA S.A.
Representante : Ing. Angel Bonetti
CAMINOS DE AMERICA S.A.
Representante: Lic. Ricardo Repetti
SHELL C.APSA.

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

Representante: Ing. Julio Paolini

curecoma'e:

Mandatos por un afio:

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. Julio Paolini

CAMARA ARGENTINA DE CONSULTORES
VIALES

Representante: Cdor. Horacio Rodriguez

Mandatos por dos afios:

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

Mandatos por un ano:

Lic. Miguel A. Salvia
Ing. Carlos Priante

Ing. Alejandro Tagle
Dr. José Maria Avila

Mandatos por dos anos:

Ing. Héctor J. Biglino
Ing. Mario J. Leiderman
Prof. Juan E. Tornielli
Ing. Carlos A. Bacigalupi
Ing. Guillermo Cabana

MIEMBROS SUPLENTES
Categoria "A" - Socios Individuales

Mandatos por un afio:
Ing. Claudio Trifilio

Ing. Jorge R. Tosticarelli
Agr. Mario Dragan Garcia

Mandatos por dos afos:
Ing. Guillermo Balzi
Ing. Norberto Salvia

COMISION REVISORA DE CUENTAS

Mandatos por un afio:
Sr. Jorge Benatuil

Sr. Marcelo Marcuzzi
Sr. Julio O. Cura

CONSEJO ASESOR

Ing. Carlos Aragén, Ing. Mario Leiderman, Ing.
Jorge M. Lockhart, Ing. Marcelo Alvarez, Ing.
José Bertran, Ing. Félix J. Lilli.
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OBRAS

ESTAMOS EN OBRA

Estado de avance de las obras y licitaciones en las principales rutas nacionales y

Tal como informamos en ediciones
previas de Carreteras, se estan llevando
adelante importantes proyectos de
ampliacion y remodelacion de varias de las
rutas nacionales y provinciales de nuestro
pais. A continuacion, un estado de
situacion de las ultimas licitaciones
realizadas, las obras en ejecucion y los
proyectos a implementar en varios de los
corredores fundamentales de la red, tanto
nacional como provincial.

RUTA 9

El 3 de mayo se llevo a cabo el acto de
apertura de sobres de licitacion de dos
tramos de la Autopista Rosario-Cordoba,
en la Ruta Nacional N° 9, por un monto de
628.532.754 pesos y un plazo de ejecucion
de 24 meses.

Las obras corresponden, por un lado,
al tramo Armstrong-Villa Maria, Seccion |

provinciales de la red vial

Empalme Ruta Provincial N° 178,
Amstrong - Empalme Ruta Provincial E59-
Subseccion: Armstrong-Interseccion Ruta
Nacional N® 9. Por otro lado, se licitd el
tramo  Roldan-Armstrong,  Seccion:
Carcarana, Ruta Provincial N° 26S-
Empalme Ruta Nacional N° 178,
Armstrong.

Los tramos Rosario-Carcarana vy
Cordoba-Oncativo ya han sido terminados
y habilitados al transito. Asimismo, se
encuentran en ejecucion los tramos
Empalme RP N°59 -Ballesteros vy
Ballesteros-Villa Maria. Por dltimo, aun
queda por licitar el tramo Empalme RN N°
9 — Empalme RP N° E59 (Leones).

RUTA 40

Se firmaron importantes contratos de
obra para la Ruta Nacional N°40, en la

provincia de Catamarca, correspondientes
al tramo Rio Agua Clara-Rio Las Cuevas,
Seccion Rio Agua Clara/El Eje, por un
monto de contrato de 84.500.000 pesos.
Con un plazo de ejecucion de 24 meses,
los trabajos comprenden obra basica y
calzada con carpeta asfaltica, obras de
arte menores y la construccion de tres
grandes puentes sobre los rios: Agua Clara
y Loconte, de 60 metros cada uno, y San
Fernando, de 171 metros.

Por otra parte, el 27 de abril fueron
presentadas las ofertas correspondientes
a las licitaciones de la Direccion Provincial
de Vialidad de Santa Cruz para la
pavimentacion de otros dos tramos de la
Ruta Nacional N°40, en la provincia de
Santa Cruz, por un monto de 148.500.000
pesos.

Las obras comprenden el tramo |: Las
Horquetas-Acceso sobre el Rio Chico, con
una longitud de 55,44 km y un presupuesto
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Obras en la Ruta Nacional N° 14

de 67 millones de pesos; y el tramo Il
Perito Moreno-Bajo Caracoles, con una
longitud de 40 km y un monto de inversion
de 81.500.000 pesos. El plazo de
ejecucion de ambos tramos es de 30
meses.

RUTA 14

Con una longitud total de 431,67
kilometros, el proyecto del corredor
Autopista Ruta Nacional N° 14 y Ruta Nac.
N° 117, desde Gualeguaychu hasta Paso
de los Libres, en las provincias de Entre
Rios y Corrientes, preveé la construccion de
una segunda calzada de 7,30 m de ancho,
con banquinas de 3m y cantero central
separador de la calzada existente.

Actualmente se encuentra en ejecucion
el Tramo: Empalme R.P. 16 - Emp. RP "J";
Seccion: Emp. RP 16 - Emp. RP 20.

En diciembre de 2005 se realizd la
apertura de ofertas para el Tramo 1 de la
Ruta Nacional 14: Emp. R.P. N° 16 — Emp.
R.P. "J" (Colonia Elia), Seccion 2: Emp.
R.P. N° 20 — Emp. R.P. "J" (Colonia Elia),
con una longitud total de 28,28 km y un
plazo de ejecucion de 30 meses.

Por su parte, las obras a licitar con
financiamiento del BID, que actualmente
se encuentran en la etapa de
precalificacion de empresas, comprenden
los siguientes tramos:

-Tramo 2: Emp. R.P. "J" (Colonia Elia) -
Emp. R.P. N° 29; Seccion 1: Emp. R.P. "J"
(Colonia Elia) — A° Colman; Seccion 2: A°
Colman - Emp. R.P. N° 29. Longitud Total:
68,22 km.

-Tramo 3: Emp. R.P. N° 29 — Emp. R.N.
N° 18; Seccion 1: Emp. R.P. N° 29 -

Carreteras - Julio 2006

Ubajay; Seccion  2:
Ubajay - Emp. R.P. N° 18.
Longitud Total: 70,55 km.

-Tramo 4: Emp. R.N.
N° 18 — A® Ayui Grande,
Seccion 1: Emp. R.N. N°
18 — A® Ayui Grande.
Longitud Total: 32,74 km.

-Tramo 5: A® Ayui
Grande — Rio Mocoreta;
Seccion 1: A° Ayui
Grande — A° Mandisovi
Grande; Seccion 2: A°
Mandisovi Grande - Rio
Mocoreta

Longitud Total: 70,68 km.

-Tramo 6: Rio Mocoreta— Emp. R.N. N°
127; Seccion 1. Rio Mocoreta — A°
Curupicay; Seccion 2: A° Curupicay — Emp.
R.N. N® 127. Longitud Total: 62,75 km.

-Tramo 7: Emp. R.N. N° 127 — Emp.
R.P. N° 126; Seccion 1: Emp. R.N. N° 127
— Establecimiento San Agustin; Seccion 2:
Establecimiento San Agustin — Emp. R.P.
N° 126. Longitud Total: 62,77 km.

Por su parte, aun queda por licitar en la
Ruta Nac. N° 14 y N° 117 el Tramo 8:
Emp. R.P. N° 126 — Av. Belgrano (Acceso
Aeropuerto; Km 8,04); Seccion 1: Emp.
R.N. N° 14 — Emp. R.P. N° 126- Emp. R.N.
N® 117; Seccion 2: R.IN. N° 117 — Emp.
R.N. N° 14 — Av, Belgrano. Longitud Total:
35,67 km.

RUTA 6

La obra de repavimentacion vy
ensanche de la Ruta Provincial N° 6, que
vinculara el Puerto de La Plata con el
Puerto de Campana y la Ciudad de Zarate,
con una extension aproximada de 180 km,
se encuentra actualmente en el siguiente
grado de avance:

- Tramo R.P. 215 (La Plata) — R.P. 210
(San Vicente) — Longitud 21 km: se
encuentra ejecutada y habilitada al transito
la nueva calzada en la totalidad del tramo,
incluidas las Rotondas R.P. 6-R.P. 215 y
R.P. 6-R.P. 53.

- Tramo R.P.210 (San Vicente) — R.P.
16 — Longitud 16 km: se encuentra
ejecutada y habilitada al transito la doble
calzada de hormigon, incluido el
distribuidor de transito R.P. 6-R.P. 210 y
las rotondas R.P. 6-R.P. 58 y R.P. 6-R.P.
16.

-Tramo R.P.16 (San Vicente) — R.N. 7
(Lujan)- Longitud 89 km: se encuentra
ejecutada y habilitada al transito en todo el
tramo la nueva calzada de hormigon,
incluido el distribuidor de transito R.P.
6-R.P. 200 y la Rotonda R.P. 6-R.P. 24.

- Tramo R.N. 7 (Lujan) -= R.N. 9
(Campana) - Longitud 48 km: se
encuentra ejecutada y habilitada al transito
la doble calzada de hormigon vy
actualmente se encuentra en ejecucion el
distribuidor de transito R.P. 6-R.N. 8.

- Tramo R.N 9 (Campana) - Zarate -
Long. 9 km: se encuentra en ejecucion la
doble calzada completa, con fecha prevista
de terminacion para septiembre de este
ano.

En sintesis, se encuentra habilitada al
transito una calzada nueva de hormigon de
ancho 7,50m con doble sentido de
circulacion entre la R.P. 215 (La Plata) y la
R.N. 7 (Lujan), con una longitud de 140
km. El tramo comprendido entre la R.P.
210 y la R.P. 16 cuenta con doble calzada
de hormigon, asi como el tramo entre la
R.N. 7 (Lujan) y la R.N. 9 (Campana).

El 7 de diciembre de 2005 se llevo a
cabo el llamado a Licitacion para la
ejecucion de la segunda calzada de
hormigdn en el tramo entre la R.P. 215 (La
Plata) y la R.N. 7 (Lujan), con un
presupuesto oficial de $ 285.849.000, a fin
de completar la "Autovia La Plata -
Zarate".

RUTA 150

En el marco de la Fase Il del Programa
de Corredores Viales de Integracion de la
Corporacién Andina de Fomento (C.A.F.),
la Direccion Nacional de Vialidad realizo el
16 de junio la apertura de ofertas
correspondiente a la licitacion publica para
la obra Ruta Nacional N° 150 - Provincia
de San Juan, Tramo: Ischigualasto -
Empalme Ruta Nacional N° 40, Seccion
IIb: km 143 — km 155

Con un presupuesto oficial de
28.102.701 pesos y un plazo de ejecucion
de 18 meses, el proyecto incluye
construccién de obra basica, alcantarillas,
pavimento tipo, tratamiento bituminoso
superficial doble sobre base y subbase
granular y proyecto y construccion de un
puente de hormigon pretensado, obras
auxiliares y de encauzamiento.
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OBRAS

FIN DE LAS OBRAS EN LAS RUTAS
PROVINCIALES 63 Y 74

Fue inaugurada la doble calzada de ambas rutas que permitira agilizar el
transito desde y hacia la costa bonaerense.

La Direccion de Vialidad de la Provincia
de Buenos Aires dio por finalizadas las
obras de doble calzada en las Rutas
Provinciales N° 63 y N° 74, entre las
localidades de Dolores y Esquina de
Crotto, y entre General Madariaga y
Pinamar, respectivamente.

Dentro del partido de Dolores —Tordillo,
las obras de la R.P. N° 63 consistieron en
la construccion de dos calzadas vy
colectoras en ambos lados en el tramo RP
2- RP 11. Ademas, se readecuaron las
intersecciones canalizadas de la RP 63
con la calle Facio y de la RP 63 con la calle
Juan Domingo Perén. En esta Ultima
Seccion, donde se produce el cruce a nivel
con las vias del ferrocarril (ex Roca), se
realizé la modificacion del cruce segun las
normas del S.E.-T.O.P.

Entre Prog. 0,0000 y Prog. 684,900,
para ancho de camino de 60 m, se
construyeron dos calzadas de concreto
asfaltico de 7,30 m de ancho y pendiente
transversal de 2%, con separador central
de 3,00 m de ancho con cordones hasta

Prog, 634,300, y luego reduciendo el
ancho del separador a 1,00 m hasta
finalizar. Dentro de este perfil se
construyeron dos colectoras de 530 m de
longitud y 6,00 m de ancho de concreto
asfaltico, separadas de la calzadas
principales por un cordén montable tipo

Las maquinas trabajando en la construccion de la segunda calzada

"K", Este perfil culmina con dos zanjas de
solera minima para permitir el adecuado
escurrimiento del agua.

Entre las Prog. 684,900 y Prog. 8.300,00
la segunda calzada, de 6,70 m de ancho y
pendiente transversal de 2%, se proyecto
del lado derecho con una separacion de
calzadas de 3,90 m por una baranda Flex -
Beam doble, las banquinas externas de
tierra de 3,00 m de ancho con pendiente de
4%, y taludes exteriores con baranda de
defensa vehicular.

A su vez, entre las Prog. 8.300,00 y
Prog. 12.300,00, para ancho de camino de
80 m, la segunda calzada del lado derecho
tiene 6,70 m de ancho y pendiente
transversal de 2%, la separacion entre
bordes de calzadas es de 15,00 m, las
banquinas externas de tierra son de 3,00
m de ancho con pendiente 4%, y las
banquinas internas de tierra son de 2,00 m
de ancho con pendiente 2%. Los taludes
exteriores tienen una pendiente de 1:4
para alturas menores a 3,00 m y de 1:2
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para alturas mayores a 3,00 m, con
baranda de defensa vehicular. Entre las
calzadas se construyo un cantero central
de desague materializado con taludes de
pendiente variable de 1:4 y 1:6.

Tambien se llevdo a cabo |la
construccion de un puente sobre la nueva
traza de la RP 63, sobre el "Canal A".

En la Seccion |l se realizo el Perfil Tipo
I1l, que incluy® la interseccion con la RP 11,
donde, se construy6 la segunda calzada
con las mismas caracteristicas del tipo
anterior. Ademas, se realizaron distintas
obras de arte tales como la remocion y
colocacion de alcantarillados y un puente
sobre Canal El Tordillo.

En la R.P. 74, a lo largo de sus casi 25
km, se procedid de manera similar a la RP
63, con la construccion de una segunda
calzada, a la que se sumo un ensanche de
la calzada existente en algunos sectores
de la Seccion |, comprendida entre la Prog.
0,0000 (Gral. Madariaga) y 13.500

Para la calzada nueva, se realizo para
la Seccion | un ensanche de 515 m a

AVERY

DENNISON

ambos lados de la calzada existente, de lo
que resultaron dos calzadas de 7,30 m de
ancho, con un separador de 3 m.

Entre las progresivas 2,961 y 8,581, se
realizo una segunda calzada a lado
derecho, con un ancho de 7,30 m, que
incluyé un separador central de 15 m con
cantero central de desagle. Entre las
progresivas 8,581 y 13,500, se siguieron
las mismas caracteristicas, pero con
ensanche de la semizona de camino en 30
m.

Para la seccion Il (Progresiva 13,500 -
24,760), se realizd un bacheo profundo,
sellado de fisuras y carpeta de concreto

asfaltico de espesor 0,06 m. Ademas, se
llevd a cabo la reconformacion de
banquinas y senalizacion horizontal y
vertical.

En cuanto a las obras de arte, se
construyeron alcantarillas transversales y
longitudinales y en toda la longitud de los
tramos de referencia, se procedio al
senalamiento horizontal y vertical, con
tachas reflectivas en lugares precautorios.

Por ultimo, se hizo también una
readecuacion de la iluminacion en las
intersecciones.

-

Cumpliendo con las normas

mas exigentes.

Certificamos el cumplimiento de la norma IRAM 10033 para los materiales

Retrorreflexion antes de envejecimiento
Retrorreflexion después de envejecimiento
Retrorreflexion despues de ataque de hidrocarburos

Retrorreflexion después de abrasion
Tracciony alargamiento

Adhesion

Curvatura

Resistencia al agua

Resistencia al calor

Argentina, Buenos Aires

grado ingenieria T1500.

En Avery Dennison seguimos cumpliendo con las
normas de calidad internacionales mas exigentes.

Nuestra amplia trayectoria a nivel mundial, sumada
a la calidad de nuestros productos y a la eficiencia

y flexi

lidad de nuestro servicio al cliente nos

convierte en la mejor opcion para sus necesidades
de senalizacion y seguridad vial.
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ACTUALIDAD

AVANCES EN LOS PROYECTOS
DE INICIATIVA PRIVADA

El Gobierno Nacional ha comenzado a aprobar los proyectos de obras viales propuestas en el marco
de este sistema y ya se han registrado nuevas presentaciones de grupos empresarios

Dentro del nuevo Régimen de Iniciativa
Privada aprobado por el Decreto 966/05,
orientado a estimular a los particulares a
participar en proyectos de infraestructura, el
Estado Nacional ha recibido una serie de
proyectos de obras de infraestructura, en
materia vial, de transporte, de desarrollos
inmobiliarios y de energia, propuestos por
empresas de capitales nacionales e
internacionales.

Dos proyectos viales presentados por
iniciadores privados en el marco de este
régimen cuentan hasta el momento con la
declaracion de Interés Publico y se han
comenzado a definir los lineamientos
técnicos y los plazos de ejecucion. Se trata
de las iniciativa que prevé la construccion la
Autopista — Autovia Pilar Pergamino,
propuesta por Helport y el Grupo Eurnekian,
y el proyecto de la Autopista de Tercer
Vinculacion Parque Pte. Peron, presentado
por Perales Aguiar SA, Canadian Highways
International Corporation, Groupe SD & G

International.
Autopista Pilar-Pergamino

Por resolucién 591/06, el Gobierno
Nacional determind la Licitacion Publica
como modalidad de contratacién de la
iniciativa privada para la construccion y
explotacion en concesion de la autopista
entre las ciudades de Pilar y Pergamino, y
encomendo la realizacion de la
documentacion licitatoria al Organo de
Control de Concesiones Viales. El OCCOVI
convocd a representantes de distintos
estamentos de la sociedad interesados para
formar la comision de trabajo que delined
los pliegos licitatorios para la realizacién de
la obra y ha realizado el llamado a licitacion
el 3 de julio pasado.

Con una inversion total prevista de 1000
millones de pesos y un plazo maximo de
ejecucion de 6 anos, el proyecto tiene como

San Fernands

objeto revertir la condicién actual de la Ruta
Nacional N° 8 entre las localidades de Pilar
(km 57) y Pergamino (km 237), en la
provincia de Buenos Aires. La autopista
tendra una extension de 180 km, de los
cuales 100 km correran paralelos a la Ruta 8
y los 80 restantes sobre una nueva traza.
La primera etapa de las obras —que
demandara 2 anos— preveé la construccion
de dos calzadas de tres carriles cada una
entre Pilar y la Ruta Provincial 6 con
colectoras pavimentadas en los sectores
urbanizados, intercambiadores de transito a
distinto nivel e iluminacién en todo el tramo.
Desde la R.P.N% hasta Parada Robles
se ha previsto la construccion de una
autopista de dos calzadas de dos carriles
por sentido de circulacion con colectoras
pavimentadas en los sectores urbanizados,
y la construccién de intercambiadores a
distinto nivel en los accesos a Capilla del
Senor, Barrio el Remanso y Parada Robles,

Rio de la Plata

Berarate

Florencio
Varela

san Vicente

Mapa de la autopista San Fernando - La Plata

i
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que seran iluminados.

Una vez concluida la primera etapa del
proyecto, se habilitara una nueva estacion
de peaje en el km 66 y, al finalizar la
segunda, se abrira ofra estacion en el km
193.

Se estima que el ahorro de tiempo de
viaje respecto del recorrido actual sera de 60
minutos y que el corredor tendra un total de
2.500.000 usuarios por ano.

Los partidos vinculados al proyecto son
Pilar, Exaltacion de la Cruz, San Antonio de
Areco, Capitan Sarmiento, Arrecifes vy
Pergamino.

Autopista San Fernando-Punta
Lara

El Gobierno aprobd por decreto el
proyecto de iniciativa privada para construir
una autovia de 117 kildmetros que unira San
Fernando y La Plata, en la provincia de
Buenos Aires. Bautizada como "Avenida
Parque Presidente Peron", la obra
demandara una inversion estimada de
853.600.000 pesos y unira 13 partidos del
Gran Buenos Aires.

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

Con un plazo de ejecucion de 30 meses,
se prevé la construccion de una autovia de
dos carriles por mano que incorpora la
vinculacion de los partidos de ltuzaingo,
Merlo, Presidente Peron, Florencio Varela,
La Plata, Ezeiza, La Matanza, San Vicente y
Berazategui, en la provincia de Buenos
Aires. Estas localidades se suman a los
actualmente conectados por la obra
existente (San Martin, Tres de Febrero y
Hurlingham).

El proyecto beneficiara directa e
indirectamente a 6 millones de personas y
ademas fraera beneficios adicionales como
el alivio para la Ruta Provincial N° 4 Camino
de Cintura - articularmente en Moron-, la

Carreteras - Julio 2006

disminucion del transito pesado en el
corredor riberefo, seguridad y desarrollo
urbanistico en el conurbano bonaerense.

A la espera del visto bueno

Tal como informamos en la edicién N°
180 de Carreteras, el grupo integrado por
Corporacion América y Helport presento el
ano pasado una iniciativa privada para la
construccion de la Autovia Rio Cuarto —
Cordoba RN N° 36, en la provincia de
Cordoba, que esta a la espera de su
aprobacion.

El mismo consorcio vial también ha
presentado recientemente un proyecto para
transformar en autovia el trayecto de la ruta
33 que une Rosario con la localidad
santafesina de Venado Tuerto.

El proyecto prevé una inversion que
oscila entre 350 y 470 millones de pesos, de
acuerdo con la traza y las obras
complementarias a definir, y pretende
solucionar los problemas de transito que se
registran en la zona y reducir el tiempo de
viaje.

La presentacion de la iniciativa, que
ahora deberan analizar las autoridades
nacionales, fue realizada en Rosario, en un
acto que encabezaron el titular del Organo
de Controal de Concesiones Viales (Occovi),
Claudio Uberti y el secretario de Obras
Publicas de la provincia de Santa Fe,
Edgardo Fiol.

Otra de las iniciativas privadas
propuestas el ano pasado es la que

presentaran las empresas COVICO S.A. y
COPRISA S.A., para la ejecucion de la
Autovia Rosario — Sunchales, en la RN N°
34, provincia de Santa Fe. La iniciativa
preve que en los 250 km de recorrido entre
ambas ciudades se realice la construccion
de una calzada adicional y el control de los
accesos a la ruta, entre otras obras.

Accesos a Buenos Aires

El Gobierno Nacional firmoé un convenio
con el Grupo Abertis de Espana, que
controla Autopistas del Oeste y es socio en
Autopistas del Sol, relativo a la construccién
de infraestructura vial en la region
metropolitana de Buenos Aires.

El Grupo Abertis presentd sus planes
para ejecutar el tramo faltante para unir la
autopista Buenos Aires-Lujan con la
autopista Lujan-Mercedes, que actualmente
esta en construccion. Tales proyectos
incluyen mejorar el Camino de Cintura y
ensanchar la General Paz con dos carriles
mas por mano.

Las obras de conexion en Lujan tendran
un presupuesto de mas de § 70 millones y
las obras de mejoramiento de la General
Paz, que esencialmente buscan resolver los
problemas de congestion, demandaran unos
$ 400 millones.

En el caso del Camino de Cintura, la
empresa se compromete a resolver los
problemas de conectividad entre los
accesos de la Ciudad de Buenos Aires con
una inversion de $ 610 millones.

Esquemas de distribuidores de la Autopista Pilar - Pergamino



CARRETERAS EN
LAS PROVINCIAS

“EL PANORAMA A FUTURO ES BUENO”

El Interventor de la Direccion Provincial de Vialidad de Corrientes, Ing. Alberto Carcaio,
presenta las obras en ejecucion y los proyectos para las rutas de su provincia

-¢;Cudl es el estado actual de la red
vial de Corrientes?

-La red vial provincial se compone de
12.700 km, con 772,60 km de pavimento,
2000 km de camino mejorados y el resto
de calzada de tierra. En este momento
estamos creciendo después de haber
pasado un largo tiempo sin inversiones.

Se han corregido y superado los
problemas financieros poniendo al dia las
cuentas. Una vez estabilizada la situacién,
pudimos iniciar el crecimiento y hoy
seguimos trabajando en ese sentido con
realizaciones para reconstruir y construir
nuestra red.

En este sentido, se ha aumentado en
un 10 % la red pavimentada, 35 % en
consolidado y seguimos manteniendo mas
de 10.700 km de caminos rurales. Ademas,
se han construido y reconstruido obras de

artes mayores y menores, como puentes
de maderas y hormigon.

-¢ Cudles son los planes previstos?

-Continuar con este accionar basado
en adquisiciones de equipamientos,
vehiculos, maquinarias, elementos de
informatica y en la capacitacion del
personal en busca de mayor rendimiento.
Los planes en marcha estan financiados
por el 90 % del Recurso del Tesoro
Provincial.

Estamos realizando inversiones en
equipamiento, como la compra de
motoniveladoras y rastras entregadas a las
zonas viales, camionetas destinadas a
Inspecciones de Obras y Jefe de Zonas y
equipamiento para Laboratorio.

Ademas, queremos continuar la

Ing. Alberto Carcano

capacitacion al personal con la actualizacion
del material de informatica, aparatos de
mediciones y todo el equipamiento
adquirido.

-.Como se relacionan esos planes
con los proyectos a nivel Nacional?

-Esto esta perfectamente delineado en
el proyecto E.DLVI.AR, que es la base de
lo que hemos ejecutado y de lo que esta en
ejecucion. Sin embargo, no dejamos de
ver y atender lo referido a lo urgente y
necesario que reclama la sociedad, en
especial el campo, que necesita trasladar
sus productos a los centros de
industrializacion, al igual que la forestacion
y la ganaderia, actividades esenciales de
esta provincia.

-¢, Como se obtiene el financiamiento
para estas obras?

-La D.P.V. Corrientes obtiene recursos
de distintas fuentes de financiamiento: el
fondo de coparticipacion vial (6.4 millones),
los recursos del Tesoro Provincial (34.7
millones), y los créditos Internacionales
por 17.5 millones.

-, Qué obras estan actualmente en
efecucion?

-En cuanto a las obras de
pavimentacion y repavimentacion, hemos
finalizado la pavimentacién de la R. P. N°
24, en su tramo Perugorria- R. N. N°® 12; la
repavimentacion en la R. P. N° 126, que
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Camionetas recientemente adquiridas
por la D.P.V. Corrientes para
inspecciones de obras

vincula las localidades de Sauce — Curuzu
Cuatia ~ Bompland; de la R. P. N° 129,
conocida como acceso a Monte Caseros; y
de la R. P. N° 24 Solari — Perugorria.
También se firmé6 el contrato por la obras
de pavimentacion de las R. P. N° 38 y 19
entre Santa Lucia - Villa Coérdoba -
Gobernador Martinez.

Através del Programa de Saneamiento
y Ayuda a Pequenos Productores, que es
un Plan Nacional que esta ejecutando la
D.P.V. en todo lo relacionado a caminos, se
obtuvo el financiamiento por $ 9.000.000
para la construccion de 13 obras con una
longitud de 123,10 Km en los
Departamentos de San Roque, Bella Vista,
Goya, e ltuzaingd, donde se incluyen
tramos del Camino de la Produccion

dictada por Ley N° 5552/04.

Del mismo modo, el Fondo de
Desarrollo Rural hace posible mejorar otros
caminos para los cuales no contabamos
con recursos. Es un fondo fiduciario
administrado por el Banco de Corrientes
con dinero proveniente del impuesto
inmobiliario. Entre las obras ya ejecutadas
se incluyen las obras basicas terminadas,
enripiados, alcantarillados y reparaciones
de puentes de madera. De octubre de 2004
hasta el momento fueron destinados 25
millones de pesos a obras a través de este
fondo.

-¢Tienen obras financiadas por
organismos internacionales?

-Si, continuamos con las obras
financiadas por el Banco Interamericano de
Desarrollo mediante el crédito BID 1118,
contratadas por el Gobierno Nacional. Se
ha finalizado la R.P.N° 23, tramo R.P.N° 25

Ruta Provincial N° 126
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— Sauce, y el Acceso Este a Mercedes, y
se continda con la R.P.N® 25, tramo R.P.N°
23 — R. N. N° 119. Tambien se ha iniciado
el Acceso a Monte Caseros y la R.P.N° 23,
desde la R.P.N° 25 hasta la progresiva
70.000.

-¢ Qué politica estan llevando a cabo
en cuanto al mantenimiento?

-Se realiza el mantenimiento de rutina
en 10.700 km de la red mediante el
sistema mixto, 50% por los Consorcios
Camineros y el otro 50% por
administracion mediante las nueve Zonas
Viales que atienden 5.500 km, incluidos
los caminos pavimentados. En los caminos
de tierra y ripio se lograron importantes
resultados y una notoria reduccion de las
quejas de los usuarios, mediante una
inversion de $ 8.200.000.

-;Como es el sistema de gestion
para las obras de mantenimiento?

-Las obras de reposicion vy
mejoramiento progresivo se ejecutan en la
red de ripio y tierra mediante contratistas,
consorcios y las Zonas \Viales.
Construimos enripiados nuevos, se hacen
reposiciones en otros, terraplenes,
excavacion para desagiies y colocacion de
alcantarilla de canos, a lo que hay que
sumar la limpieza de la zona de caminos,
donde se invierten 5.400.000 pesos.

Ademas, realizamos mediante las
Zonas Viales la reparacion vy
reconstruccion de 15 puentes de maderas
con una inversion de 316.000 pesos que,
sumada a lo hecho por contratos,
representa en total un monto de
11.070.000 pesos.

Por ultimo, también se estan realizando
tareas de senalizacion vertical y horizontal.
Después de tantos anos de no invertir en
infraestructura, la recuperacion ha sido
dificil, pero con orden y planificacion es
posible.

El convenio con la Nacién nos permite
por primera vez en la historia desarrollar,
junto con la DNV, trabajos de construccion
de caminos dentro de la Isla Apipé, con
una inversion de 1.800.000 pesos, gracias
al plan Mi Pueblo.

=0



Ruta Provincial N° 126

-¢Como se realiza el mantenimiento
efectivo de los caminos rurales?

-Los caminos rurales se contindan
conservando por Administracion y por los
Consorcios Camineros, realizando las
tareas de rutinas y mejoras puntuales.
También se realizan Contratos a Terceros
para Obras de Mejoras.

-¢Han implementado algun sistema
de gestion para mantener los planes a
largo plazo?

-Si, continuamos con un Sistema de
Gestion que permitira la recuperacion y el
mantenimiento programado, considerando

Motoniveladoras adquiridas por la DPV Corrientes

las inversiones en el tiempo.

Un ejemplo de ello es la pronta puesta
en marcha del sistema C.Re.Ma. con dos
mallas, cuyo plazo de obra es de cinco
afos. En 18 meses se recuperara
totalmente, para luego continuar con el
mantenimiento hasta el final del contrato,
cuya recepcion se hara con un nivel de
servicio optimo. Como elemento
importante de la conservacion se incluyo la
construccion de una playa de pesaje para
la realizacion de controles de pesos y
dimension.

Ruta Provincial N° 81

-;Cudl es su vision del panorama
vial actual?

-Observando con ojos optimistas, el
panorama que se observa es bueno, pero
los recursos aln son pocos e insuficientes.
Cada dia el campo reclama mas y mejores
vias de comunicacion que permitan
ingresar los insumos y sacar sus productos
a los centros de mercado y de
industrializacion, cualquiera sean las
condiciones climaticas. Para ello la
Provincia realiza grandes inversiones con
un fuerte control en los gastos.

-;.Cudl es su opinion del estado
actual de los fondos coparticipables y el
impuesto a los combustibles?

-Los fondos coparticipables son tan
escasos que no cubren las necesidades
minimas de conservacion. Esta
disminucion de los Fondos Coparticipables
en funcién del combustible es un mal que
deben soportar todas las Vialidades del
pais, y que aun no tiene solucion.

Se esta estudiando a traves del
Consejo Vial Federal la forma de mejorar
esta situacion, trasladando a Ilas
autoridades provinciales la posibilidad de
un tratamiento conjunto ante el Estado
Nacional.
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ACTUALIDAD

MEJORAR LR PRODUCTIUIDAD

Detalle de los programas de rehabilitacion de caminos rurales que, financiados por el PROSAP, se
estan desarrollando en las provincias de Entre Rios y Cérdoba y anticipo de los nuevos proyectos

En el marco del PROSAP (Programa
de Servicios Agricolas Provinciales), bajo
la direccion y responsabilidad de la
Secretaria de Agricultura, Ganaderia,
Pesca y Alimentos de la Nacién, se estan
llevando adelante dos proyectos de
rehabilitacion de caminos rurales para
fortalecer la salida al mercado de la
produccion y mejorar de este modo la
competitividad.

El PROSAP es un programa federal,
que comenzo a implementarse en 1996,
con fondos del Banco Mundial (BIRF), del
Banco Interamericano de Desarrollo (BID)
y de los presupuestos de la Nacion y las
Provincias con el objeto de aumentar el
valor de las exportaciones de productos
agropecuarios, mediante el mejoramiento
de la calidad y del volumen de produccidn
de dichos productos y el mantenimiento de
los recursos naturales, para evitar su
deterioro.

Dentro del area de Infraestructura
Basica, el PROSAP promueve la
realizacion de inversiones fisicas para la
produccion en las provincias, que
presenten problemas ocasionados por el
deterioro, la antigliedad o ineficiencia de la
infraestructura existente. En este sentido,
se encuentra financiando actualmente dos
programas de rehabilitacion de caminos
vecinales en areas productivas.

En la provincia de Entre Rios se esta
finalizando el proyecto de Mejoramiento de
Caminos en Areas Rurales Productivas,
con el objetivo de incrementar la
produccion y asegurar la transitabilidad
permanente de las vias de acceso a las
explotaciones agropecuarias mediante
obras de mejorado y afirmado de la
carpeta de rodamiento.

Al frente del proyecto, que tuvo como
objetivo volver transitables 266 km de

DEN

que seran lanzados proximamente

caminos de tierra, se encuentran la
Secretaria de la Produccion y Recursos
Naturales, la Secretaria de la Produccion
de la Gobernacion y la Direccion Provincial
de Vialidad.

Con un costo total estimado de u$s
13.589.175,57, el programa consistié en
enripiar los caminos para insensibilizarlos
a la accion del agua de lluvia, permitiendo
su transitabilidad en forma permanente.

Se ha calculado que la poblacion total
beneficiaria del proyecto ascenderia a
8.355 personas, teniendo en cuenta que
mediante la independencia de las
condiciones climaticas para algunas de las
operaciones vinculadas a la produccion se
pueden incorporar mejoras en la actividad
productiva de 1311 explotaciones
agropecuarias (EAP’s). Asimismo, se
puede lograr un aumento sostenido en la
produccion agricola, la calidad de la leche
y de la carne de ave en zonas del territorio
provincial con potencialidad productiva
postergada.

Ademas, en forma indirecta se
beneficiaran otros productores
agropecuarios, residentes rurales y de
comunas que se encuentran ubicados en
la zona de influencia de la traza de los
caminos mejorados.

Las obras incluyeron la construccion de
una calzada enripiada de 0,12 m de
espesor, apoyada sobre una base de suelo
calcareo compactada de 0,32 m de
espesor proveniente de yacimiento y ésta
sobre una base de asiento de suelo natural
compactado de 0,20 m de espesor. La
calzada tiene una sola trocha de 6,00 m de
ancho, con banquinas consolidadas de
suelo calcareo de 1,50 m de ancho a cada
lado.

Caminos y puentes
Otro de los proyectos financiados por el
PROSAP para el mejoramiento de los

caminos rurales contempla la ejecucion de
la obra basica, el enarenado y la
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construccion del nuevo puente sobre el rio
Xanaes, en Ruta Provincial N° E - 52,
entre las localidades de La Tordilla y
Arroyito. Esta via se desarrolla en
direccion Norte -Sur y vincula a la Ruta
Nacional N° 19 con la Ruta Provincial N°
17, que forman parte de los corredores de
integracion de la Region centro y, en
particular, vinculan las provincias de
Cordoba y Santa Fe.

Con un contrato de $ 8.649.94935 y
fecha de finalizacion estimada para enero
de 2007, la obra permitira sacar la
produccion de una extensa area dedicada
a la explotacion agricola-ganadera y a la
industria lactea, hacia los principales
centros de consumo.

En el aspecto geométrico se adopto un
ancho de coronamiento de 15,20 m para el
perfil en zona rural y un ancho de
coronamiento de 13,20 m donde el entorno
es marcadamente urbano. Se prevé una
calzada enarenada de 8,10 meiros de
ancho para el primer caso y de 7.50 metros
de ancho en el segundo con banquinas de
3,60 m. de ancho cada una. La zona de
camino sera ampliada de 30 a 60 metros
en la zona eminentemente rural,
disminuyendo a valores entre 30 y 40 m a
partir del entorno urbano y en las
proximidades del emplazamiento del
nuevo puente, dada las dimensiones de los
terrenos que se afectan.

Respecto al drenaje de la obra, se ha
proyectado la realizacion de cunetas y
alcantarillas; en cuanto a los aspectos de
seguridad vial se prevé la sefalizacion
Vertical en toda la longitud de la obra,
Ademas, se ha propuesto la ejecucion y
conservacién de un camino auxiliar, de
manera tal de mantener las condiciones
minimas de transitabilidad, cuidando la

seguridad de la obra en construccion.

El puente sobre el rio Xanaes se
construira muy proximo y aguas abajo del
existente, que seguira en servicio durante
la ejecucion de la obra y hasta su
habilitacion. El puente proyectado tiene
una longitud total de 59.60 m con
posibilidades de ser prolongado, mientras
que el ancho de calzada es de 10.40 m,
con veredas laterales.

Prosap Il

Como parte de sus politicas de
fortalecimiento a la actividad productiva, el
Gobierno Nacional seleccioné al PROSAP
como receptor de U$S 200 millones de
préstamo del BID-Banco Interamericano
de Desarrollo, con lo cual a partir de 2005
se abrid una nueva etapa de inversiones
en los servicios y la infraestructura
agropecuaria en todo el pais.

Los Contratos de Préstamo BID
899/0C-AR 1 y 2 fueron aprobados por el
Decreto N° 1636/2004 firmado por el
Presidente Néstor Kirchner el 24 de
noviembre del mismo afo .

En los primeros meses del ano 2005 la
UEC del Programa avanzd en el
cumplimiento de las condiciones previas al
primer desembolso y en la identificacion
de una cartera preliminar de proyectos,
tanto provinciales como de organismos
descentralizados de la SAGPyA.

En el marco del PROSAP Il, se realizd
la convocatoria a las provincias para que
presentaran sus perfiles de proyectos a ser
financiados por el programa. Luego de 176
presentaciones realizadas, el Comite de
Evaluacién de la Secretaria ha puesto
hasta el momento mayor énfasis en
proyectos de riego e infraestructura basica.

Las maquinas trabajando en los caminos rurales
de Entre Rios

Dentro de estos ultimos se encuadran los
proyectos para la rehabilitacion de
caminos rurales en las provincias, que en
este  momento estan en etapa de
formulacion.

Préximamente se estaran presentando
al BID los siguientes proyectos:

-Caminos Rurales de Entre Rios :
48.000.000 pesos

-Caminos Rurales de Misiones
20.000.000 pesos

-Caminos Rurales de Corrientes:
8.000.000 pesos

Queda pendiente para fin de afo la
presentacion de proyectos para el
mantenimiento y reparacion de caminos
rurales en Tucuman y Rio Negro.
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La Camara Argentina de la Construccion renovo el
27 de junio su Consejo Directivo en Asamblea General

Ordinaria.

La ndmina con la nueva distribucién de cargos para
el Ejercicio Julio 2006-Junio 2007 es la siguiente:

Presidente
Vicepresidente 1°
Vicepresidente 2°
Vicepresidente 3°
Secretario

Secretario del Interior
Tesorero

Protesorero
Prosecretario

Ing. Carlos Enrique Wagner

Ing. Aldo Roggio

Ing. Mario Buttigliengo

Ing. José Rodriguez Falcon

Sr. Gregorio Chodos

Ing. Martin Colombres Garmendia
Ing. Federico Bensaddn

Ing. Gustavo Weiss

Ing. Juan A.Castelli

Del 7 al 9 de junio se llevé a cabo el 6°
Congreso de ITS Argentina “Aplicaciones
de ITS al Transporte e Infraestructura
Urbana’, en simultaneo con el Encuentro
Pre-Segundo Congreso ITS Iberoamérica,
evento que tendra lugar en noviembre de
2007 en Buenos Aires.

En el

marco de un constante

incremento en la movilidad de las grandes
metropolis, el Congreso se propuso reunir
las propuestas del sector privado y de los
gobiernos a nivel nacional, provincial y
municipal para mejorar la planificacion del
transporte. Asimismo, se dieron a conocer
las experiencias exitosas de aplicaciones
de ITS en Espana, Brasil, Chile y Argentina
y se realizaron visitas a
centros de control
inteligente de transito

En el 6° Congreso los
experios disertaron sobre
aplicaciones ITS al

transporte publico de
pasajeros, en autopistas,
centros  urbanos e

interurbanos, discutieron
aspectos relacionados con
el cobro y gestion de
ltransporte urbano y el
problema ambiental.
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Vocales:

Ing. Carlos Arzelan
Ing. Carlos Bacher
Ing. Tito Biagini

Arg. Angelo Calcaterra
Sr. Nicolas Caputo

Lic. Juan Chediack

Dr. Julio Crivelli

Lic. Andrés Dominguez
Ing. Victor Entrala

Ing. Juan Galvarini
Ing. Gabriel Loisi

Ing. Radl Marin
Sr.Luis Moldovan

Ing. Julio Paolini

Ing. Rodolfo Perales
Sr.Juan Relats
Dr.Hugo Scafati
Ing.Alberto Tarasido

62 CONGRESO DE ITS ARGENTIN

El Ing. Felipe Nougués, presidente de AUSA,
disertando en el Congreso

También se presentaron los resultados
obtenidos en el proyecto de modernizacion
del transporte de Montevideo, la
experiencia en el transporte publico de
Rosario, los intercambiadores inteligentes
en Espana, y el Transantiago en Chile,
entre otros temas.




ACTUALIDAD

AVANCES EN EL PROYECTO CHIVILCOY

Dentro de un ambicioso Plan de Obras
Viales y con el apoyo del Gobierno de la
Provincia de Buenos Aires, esta en pleno
desarrollo la Etapa | de la construccion de
la Segunda Circunvalacion en jurisdiccion
de Chivilcoy, en tanto que se abri6 la
licitacion para la Etapa Il en un acto
presidido por el Administrador de la
Direccién de Vialidad de la Provincia de
Buenos Aires, Ing. Arcangel José Curto, y
el Intendente de Chivilcoy, Dr. Ariel
Franetovich.

La Segunda Circunvalacion de
Chivilcoy, que mejorara significativamente
la circulacion de vehiculos de transporte de
cargas, tiene para su Etapa [l un
presupuesto de aproximadadamente 11,5
millones de pesos y un plazo de ejecucion
de 365 dias corridos. Se estima que estos
trabajos se iniciaran en 90 dias, luego de
que pasen las actuaciones por los
Organismos de Control de la Provincia.

Por otra parte, continuando con las
acciones previstas en el Plan Piloto de
Seguridad Vial, la Municipalidad esta
trabajando en un Plan de demarcacion

horizontal de las bicisendas, con material
termoplastico.

La division del flujo de transito en la
Ciudad es wuna de las medidas
recomendadas por los especialistas de la
AAC, considerando que compartir la via
vehiculos de gran porte y ciclistas aumenta
significativamente el riesgo de accidentes,
dada la vulnerabilidad de estos ultimos.

Teniendo en cuenta que la capacitacion
es uno de los ejes fundamentales del
Proyecto en desarrollo, se continta con las
tareas de capacitacion del personal técnico
de la comuna, afectado al mantenimiento
del sistema eléctrico. En esta oportunidad,
asistieron a un curso especial brindado por
profesionales del Gobierno de la Ciudad
Autonoma de Buenos Aires y de empresas
responsables del mantenimiento de
semaforos. Ademas, los agentes de
Transito siguen con el programa de
jornadas de educacion vial para diferentes
niveles en los colegios del partido.

Por su parte, el Director de Transito, Sr.
Pablo Laitano, y el miembro del Comité de
Trauma, Dr. Pablo Urga, dictaron un curso

it ; g

El Ing. Curto y el intendente de Chivilcoy en el
acto de licitacion de la Etapa Il de la Segunda
Circunvalacion

de manejo defensivo y atencion de
accidentes a personal de empresas del
partido que cuentan con diversos
vehiculos automotores de carga vy
pasajeros para sus actividades.
Finalmente, también en el marco del
Proyecto, la Municipalidad suscribio un
convenio de complementacion con las
autoridades de la Escuela Técnica para la
reparacion y construccion de semaforos.

SEMANA DE LA INGENIERIA

Bajo el lema “Ingenieria hoy, Nacion del
manana”, el Centro Argentino de
Ingenieros llevd a cabo del 5 al 8 de junio
la Semana de la Ingenieria, en el marco
del 111° aniversario de la instituciéon.

Durante las cuatro jornadas, el CAl
convoco a un foro de discusion y
propuestas a cargo de profesionales de
gran prestigio de la ingenieria,
empresarios y funcionarios del sector, con
el objetivo de mostrar soluciones e ideas
para el crecimiento equitativo del pais.

Asimismo, se hizo entrega del Premio
“Pre Ingenieria 2005/6" y de las
distinciones académicas correspondientes,
con la disertacion del Secretario de

Ciencia, Tecnologia e Innovacion
Productiva, Ing. Tulio Del Bono.

Luego del acto de apertura y de la
entrega de premios, la Semana de la
Ingenieria comenzdé con un panel
denominado “Las perspectivas de la
ingenieria naval en la Argentina”, con
representantes de la Armada Argentina, de
la industria naval y de la carrera de
ingenieria naval de la UTN, entre otros.

El segundo dia fue el turno del panel
sobre “Responsabilidad social
corporativa”, a cargo de profesionales de
ingenieria industrial y del area de
relaciones corporativas de empresas de
primera linea; y del foro sobre “Formacion

profesional”, con funcionarios del area
educativa de la Nacion, de la Academia
Nacional de Educacion y de la Comision
de Ensenanza del CAl

En la jornada del 7 de junio se diserto,
en primer lugar, sobre “Sociedad de la
Informacién y el Conocimiento”, con la
participacion de profesionales de la
ingenieria nacionales e internacionales, y
de los gobernadores de las provincias de
Mendoza y San Juan. Por ultimo, el panel
“Inversiones y desarrollo” contd con la
presencia de ejecutivos de la industria, el
comercio y la pequefa y mediana
empresa.



INFORME

Desarrollo de las carreteras en China

El siguiente trabajo, publicado en la revista Rutas N2 112, explica como

se ha producido el impactante crecimiento de las carreteras en China y

anticipa como se plantea el desarrollo de la red vial en el pais oriental

en el futuro

El Consejo de la AIPCR se reuni6 en

Pekin el pasado mes de octubre. Tras estas
jornadas hemos querido exponer la situacion
de las carreteras en China, un pais que
construye 4.500km de autopistas al afio.
China tiene una poblacion de 1.300 mi-
llones de personas (1/5 de la poblacion
mundial) y una superficie de 9,6 millones
de kilometros cuadrados. La densidad de
poblacién no es homogénea: el 90% de la
poblacion vive en la mitad sudeste del
pais, donde algunas provincias tienen den-
sidades superiores a los 400 habitan-
tes/kkm2; el 10% restante ocupa la mitad
noroeste, con provincias montafiosas de
densidad inferior a 10 habitantes/km2. La
economia china crece a un ritmo casi cons-
tante del 9% anual, y el Gobierno declara
que este crecimiento esta directamente re-
lacionado con el desarrollo de carreteras.
La red china de carreteras tiene
1.870.000km, clasificadas en: 34.300km

Por Miguel Caso Florez

de autopistas (anchura superior a 28m),
33.500km de Clase | (anchura: 25,5 m.),
232.000km de Clase Il (anchura: 12m),
335.000km de Clase Ill (anchura 8,5m),
881.000km de clase IV (anchura: 7m) y
354.200km de carreteras no clasificadas.
La densidad de carreteras es de 19,4

Mapa de la red nacional de autopistas en China

km/100km2.

La historia de las carreteras en China
se puede dividir en cuatro grandes frases:
antes de 1949, el periodo 1949-1979, el
periodo 1980-1997 y desde 1998 hasta
hoy. En 1949 (afio del establecimiento de
la Republica Popular China) el pais conta-
ba con 80.700km. de carreteras y 51.000
vehiculos. Durante el primer periodo, las
obras se enfocaron a dar acceso a algunas
regiones aisladas del interior, asi como a
establecer una red de interés estratégico-
militar.

A partir de 1980, el transporte por carre-
tera se asocia indisolublemente al creci-
miento econdémico, y el Estado promueve
una gran inversion en la carretera, iniciando-
se la construccién de las primeras autopis-
tas. En ese mismo ano se establece un plan
para construir un Sistema Nacional de Ca-
rreteras Principales, basado en autopistas y
carreteras de clase | y l. El sistema estaba
constituido por una malla de 12 carreteras (5
N-S y 7 §-0), que debia completarse para
2007, y que quedo practicamente acabada
en 2004. Este Sistema une todas las ciuda-
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Puente Sutong sobre el rio Yangtsé

des de mas de 1 millon de habitantes y el
93% de las ciudades de mas de medio mi-
llén de habitantes; y ha sido una de las cla-
ves para el desarrollo econémico que ha vi-
vido el pais en las Ultimas décadas.

A partir de 1997, la construccion de auto-
pistas recibe una atencion particular. En
1997 habia en China 4.771km de autopistas;
en 2004 34.288km, es decir, una construc-
cién de mas de 4.200km anuales de autopis-
ta. La prevision para el 2005 es de construir
mas de 6.000km de autopista. La prevision
para el 2005 es de construir mas de
6.000km de autopistas. Esto ha permitido
llegar a 874.840 millones de viajeros-km. y
784.090 millones de toneladas-km. En este
periodo, los vehiculos de uso particular pa-
san de 13,19 millones en 1997 a 27,42 millo-
nes en 2004. La inversion en carreteras es
enorme: en 2004 fue de 53.000 millones de
dolares norteamericanos.

Paralelamente al desarrollo del sistema
de carreteras, se han desarrollado los
puentes y tuneles de alta tecnologia. Cla-
ros testimonios de que China se encuentra
en la primera linea mundial en el dambito de
puentes son el puente colgante Jiangyin,
con 1.072m de luz; y el puente atirantado
sobre el rio Yangtse, de 2,97km de longi-
tud, 680m de luz (nimero 3 mundial), pilas
de 195m de altura y uno de los cimientos
mas profundos del mundo. El proyecto del
puente atirantado Sutong Yangsté preten-
de batir el récord mundial, con una luz de
1.088m (récord actual 890m) y pilas de
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306m de altura (algo mas que la Torre Eif-
fel). Al final de 2004 habia en China
321.600 puentes, con una longitud acumu-
lada de 13.376km. En cuanto a los tuneles,
el primer tunel de autopista se construye
en 1986, y al final de 2004 habia 2495 tu-
neles con una longitud acumulada de
1.245km.

El futuro de las carreteras en China pa-
sa por el reciente Plan Director del Sistema
Nacional de Autopistas. En diciembre de
2004, el Consejo Estatal ratifico este Plan,
que pretende hacer entrar el desarrollo de
carreteras en una nueva era. El Plan pro-
mueve una red de carreteras con 7 auto-
pistas radiales desde Pekin, 9 autopistas
N-S y 18 autopistas E-O, con un total de
85.000km, de los cuales 68.000km seran
carreteras principales y 17.000km circun-
valaciones y autopistas de conexion. Esta
red (también llamada "Red 7.9.18") comu-
nicara todas las capitales de provincia, asi
como todas las ciudades de mas de
200.000 habitantes, lo que supone una po-
blacién total de mas de 1.000 millones. El
Plan Director esta previsto acabarlo en 30
anos.

El Plan esta justificado, segun el Go-
bierno, para acelerar la unificacion del mer-
cado nacional, ofreciendo libre flujo y sufi-
ciente competencia a todas las actividades
econdmicas. Al mismo tiempo, esta red
permitira aumentar el empleo y desarrollar
algunas industrias importantes, asi como
garantizar un uso razonable de los recur-

El futuro de las
carreteras en
China pasa por
el reciente Plan
Director del
Sistema Nacional
de Autopistas

sos naturales, proteger el medio ambiente
y ahorrar energia.

El Gobierno ha dado cuatro razones
fundamentales para realizar la Red 7.9.18:

1. Desarrollar completamente la filoso-
fia de que las personas son la base del
nuevo Estado chino. La red de autopistas
ofrecera comodidades, facilidades y segu-
ridades no conocidas hasta el momento en
el pais. La media del tiempo de acceso a
una autopista sera de 30 minutos en las
provincias orientales, 1 hora en las provin-
cias centrales y 2 horas en las provincias
occidentales. Al mismo tiempo, esta red
unira los principales puntos turisticos del
pais, para responder al turismo nacional
que vive una verdadera explosion.

2. Desarrollar la economia, especial-
mente la de las zonas rurales, uniéndolas
con las zonas de gran desarrollo economi-
co del delta del rio Yangtse, el delta de
Zhujiang y Pon-Bohai. La red también in-
cluye la conexion con Hong Kong y Macao.
En total, la red cubrira las regiones con
mas del 85% del PIB.

3. Crear una intermodalidad eficiente
en los transportes. La red unira 50 centros
de transporte ferroviario, 67 centros de
transporte aéreo, 140 centros de transpor-
te por carretera y 50 puertos maritimos y
fluviales.

&
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Evolucién de la longitud de las autopistas chinas

4. Respetar el medio ambiente y aho-
rrar energia. Segun los datos que maneja
el Gobierno chino, una autopista precisa
de una ocupacion del terreno 40% superior
a una carretera ordinaria; pero reduce un
tercio las emisiones de gas, divide por tres
el nimero de accidentes y reduce en gran

medida el consumo de combustible.

Al mismo tiempo que se desarrolla es-
te enorme Plan Director de Autopistas, el
Gobierno quiere seguir desarrollando la
red secundaria. Para ello ha creado un
Programa de Construccion de Carreteras
Rurales, que pretende mejorar los accesos

Armco Staco.
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La red de
autopistas
ofrecera unas
comodidades,
facilidades y
seguridades no
conocidas
hasta ahora

de las zonas rurales a lared de carreteras
principales. Este plan incluye la creacion o
renovacion de 3,7 millones de kilometros
hasta 2020, para garantizar que la mayoria
de los pueblos tengan acceso por carrete-
ras pavimentadas.

La mayor planta de productos viales de Latinoameérica.

Exporta sus productos a Sudamérica, América Central, Asia y Africa.
En Argentina, los productos Armco Staco cuentan con las certificaciones IRAM / INTI.
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Tel./fax: 4314-1515. 4311-0372/0357

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




CERTIFICACION DE CALIDAD

Avery Dennison, empresa especializada en
soluciones autoadhesivas para productos de
consumo masivo e industriales, obtuvo la
certificacion de conformidad de cumplimiento de

la Norma IRAM 10033 (laminas reflectoras

adhesivas) para su linea de productos
T-1500 Grado Ingenieria, otorgada por el Instituto
Nacional de Tecnologia Industrial (INTI).

NUEVO FONDO DEL BID

El Banco Interamericano de Desarrollo anuncio la |
creacion de un nuevo fondo de 20 millones de l
dolares que apoyara la preparacion de proyectos y la
formacion de alianzas publico-privadas para pro- | e
mover inversiones en infraestuctura en Ameérica
Latina y el Caribe.
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PREMIO DE LOGISTICA PARA EL TRANSPORTE

La Asociacion Argentina de Logistica Empresaria (Arlog)
entrego el Premio Nacional de Logistica. Uno de los dos

: ganadores fue el equipo integrado por el Ing. Luis Schillaci, el
i Ing. Jorge Schiavone y el Lic. Gabriel Perrin, de la Fundacion | ®¢ .
para la Formacion Profesional en el Transporte, por el trabajo
"Logistica de la Cadena de frio en el Norte de la Patagonia".

PRESTAMO DE LA CAF

La Corporacion Andina de Fomento (CAF)
aprob6 para la Argentina un crédito por US$ 80
millones para la financiacion parcial del proyecto

de rehabilitacion del paso internacional El
Pehuenche, via fronteriza con Chile al sur de
Mendoza. Los recursos representan un 54% del
costo del propyecto, mientras que el 46% restante
correspondera a aportes locales.
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SECCION TECNICA

L3 economia del diseno del hormigon armado:
optimizacion del dimensionado a flexion

1. Introduccién

Puede decirse que la ciencia tiene por
objeto la generacién de nuevos conoci-
mientos, la tecnologia el desarrollo de sus
aplicaciones practicas y la ingenieria en el
empleo de estas aplicaciones a la resolu-
cion de problemas concretos. Esta utiliza-
cién implica que las soluciones propuestas
por los ingenieros no solamente deben ser
efectivas técnicamente, sino también efi-
cientes desde el punto de vista del empleo
de los recursos economicos involucrados.

La tecnologia del hormigén armado ha
estudiado la solucion al problema de cdmo
combinar ciertos materiales (hormigén y
acero) para producir ciertos resultados (to-
mar con adecuado grado de seguridad de-
terminados esfuerzos internos de las pie-
zas).

La aplicacién ingenieril de este proble-
ma tecnolégico se realiza plenamente
cuando se lo vincula al analisis de la efi-
ciencia econdmica en el uso de los recur-
sos. La teoria microeconémica de la pro-
duccion, desarrollada con anterioridad pe-
ro formalizada a partir de |a contribucion de
Charles Cobb y Paul Douglas en un céle-
bre articulo provee los elementos concep-
tuales necesarios para materializar la vin-
culacién entre tecnologia y economia que
finalmente conocemos como "ingenieria”.

Con cierta osadia diremos inclusive
que la ingenieria podria definirse como el
arte de desarrollar y aplicar funciones de
produccion. Este trabajo procura ser un
ejemplo de ello aplicando el rigor del razo-
namiento microeconémico a un problema
clasico de ingenieria civil como es el di-
mensionado a flexion del hormigon arma-
do, para lo cual se efectia una analogia

entre los procedimientos de optimizacion
de la teoria de la produccion y el calculo a
rotura.

Dado un esquema estatico, el problema
del disefio estructural de una viga puede sin-
tetizarse diciendo que se busca obtener una
pieza capaz de tomar un determinado mo-
mento flexor a partir de la combinacion de un
conjunto de factores de produccion, en este
caso representados por la cantidad de hor-
migén y de acero a proveer en la viga. En el
caso del hormigon armado existen muchas
combinaciones de hormigén y acero capa-
ces de tomar un cierto momento flexor, las
cuales son las indicadas por los procedi-
mientos de dimensionado.

Existen por supuesto otros insumos in-
volucrados en el proceso constructivo del
hormigén armado (mano de obra, alicuota
de amortizacién de equipos y encofrados,
etc.), pero supondremos que la interven-
cion de los mismos se puede sintetizar en
los costos unitarios genéricos del hormigén
y del acero.

Sobre la base de estas ideas es posible
plantear una funcion de produccién o fun-
cion tecnolégica de la forma:

M = f(Fb,Fe)

donde:

M = momento flexor de servicio

Fb = drea de hormigén (volumen por metro
lineal)

Fe = drea de acero (volumen por metro li-
neal)

Analoga a la tradicional formulacién de
la funcién de produccion en microecono-
mia:

Z=fXY)

Roberto D. Agosta

donde:

Z = cantidad producida de un determinado
bien o servicio

X e Y = cantidades empleadas de los insu-
mos ylo factores de produccidn intervinientes
en el proceso productivo

[ = funcidn de produccion o funcién tecno-
logica que describe el proceso

Las funciones de produccion describen
la tecnologia correspondiente y, en el caso
de la funcién que se ha postulado para el
hormigén armado, el momento flexor de ser-
vicio juega el papel del "productc” y el area
de hormigdn Fb es funcién de la altura total
d (igual a la altura dtil h mas el recubrimien-
to del acero) y del ancho b. La Figura 1 pre-
senta la nomenclatura empleada.

| EE
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FIGURA 1: Nomenclatura usada

En las siguientes secciones se desarro-
lla esa funcién de produccién para aplicar-
la a la optimizacion del dimensionado del
hormigén armado.

2. Planteo del problema
El problema de optimizacion de recur-

sos puede plantearse, tanto como el de ob-
tener la mayor produccién posible con un
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presupuesto dado como el de lograr un de-
terminado nivel de produccion con el mini-
mo presupuesto posible.

Todo proceso productivo participa de
una realidad tecnoldgica y de otra econo-
mica. La primera de ellas marca los limites
de lo que es "fisicamente" posible con una
determinada combinacion de recursos y la
segunda indica el limite de lo "econémica-
mente" posible con un determinado presu-
puesto.

La funcion tecnoldgica de un proceso
productivo que emplea dos insumos puede
representarse por medio de las curvas
"isocuantas" de la Figura 2. Las isocuantas
relacionan las cantidades de insumos X: v
X: necesaria para obtener un dado volu-
men de produccion Zi

Las isocuantas son convexas respecto
del origen, respondiendo a la llamada "ley
de los rendimientos decrecientes". La pen-
diente de tales funciones en un punto cual-
quiera se denomina "tasa marginal de
substitucion" (TMS) de un insumo respecto
del otro e indica cuantas unidades del mis-
mo deben emplearse para sustituir la utili-
zacion de una unidad del otro manteniendo
constante la cantidad producida.

La realidad economica se representa
por medio de las curvas "isocostes" pre-
sentadas en la misma Figura 2. Las isocos-
tes relacionan las cantidades de los insu-
mos X; y X: que es posible obtener (adqui-
rir) a un costo (o con un presupuesto) da-
do Ci.

Las isocostes son concavas respecto
del origen debido al hecho de que el costo
unitario de un insumo decrece con la can-
tidad adquirida del mismo (economias de
escala en las compras). En el limite, cuan-
do los precios son invariantes con los volu-
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menes de compra, las isocostes son lineas
rectas con pendiente negativa y esta pen-
diente es igual a la relacién entre los pre-
cios de los insumos.

Los criterios de optimizacion econémi-
ca y tecnologica enunciados mas arriba
podrian sintetizarse en términos de las cur-
vas isocuantas e isocostes tal como se
presenta en la Figura 3.

Dado un presupuesto C*, es técnica-
mente imposible producir valores mayores
que Z*, ya que no existe combinacion algu-
na de insumos X; y X: que pueda obtener-
se con un presupuesto C* y permita produ-
cir por ejemplo Z: > Z*.

Existe si una infinita variedad de com-
binaciones X: y X: (como las correspon-
dientes a los puntos 1 y 2) que permiten
producir cantidades como 7, < Z*.

Inversamente, dado un nivel de produc-
cion Z*, puede verse que es economica-
mente imposible lograrlo con un presu-
puesto como el ) < C*, aunque resultaria
ineficiente pero posible obtenerlo con pre-
supuestos como el C: > C*. En sintesis:
ambos criterios, economico y tecnoldgico,
arrojan una unica solucion al problema de
optimizacion y la misma corresponde a la
combinacién de recursos del punto de tan-
gencia entre la curva dato (isocuanta o iso-
coste, dependiendo de como se especifi-
que el problema) y la otra de ellas. En otras
palabras, el optimo corresponde al punto
en al cual la TMS es idéntica a la pendien-
te de la isocoste, que es la relacion de pre-
cios relativos de los insumos.

El lugar geométrico de todos los puntos
que cumplen esta condicion como el punto
A de la Figura 3, se llama Camino de Ex-
pansion (Figura 4), e indica la serie de
combinaciones de recursos optimas co-
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FIGURA 2: Curvas isocuantas e isocostes
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FIGURA 3: Optimizacion técnico-econoémica

FIGURA 4: Camino de expansion

rrespondientes a los distintos niveles de
produccion. La regla ingenieril basica pue-
de expresarse entonces diciendo que el di-
sefiador debe mantenerse tan proximo al
camino de expansion como sea posible
con el objeto de optimizar el resultado de
su trabajo.

Nuestro problema del diseno del hormi-
gon armado puede definirse en estos tér-
minos diciendo que el nivel de produccion
que se quiere obtener viene caracterizado
por la solicitacion (en el caso de flexion
simple, se trata del momento flexor) obte-
nida del calculo estatico, mientras que los
recursos al alcance del estructuralista son
la cantidad de hormigén y la de acero.

La resolucion del problema de la opti-
mizacion del hormigon armado requiere de
la obtencion de la funcién tecnoldgica que
describe la combinacion de insumos (hor-
migon y acero) para dar un producto (mo-
mento flexor) y por otro lado, de la funcion
de costos correspondiente.

3. Deduccién de la funcion tecnologica
para la flexion simple en secciones rectan-
gulares de hormigdn armado

Para analizar la interaccion hormigon-
acero, se adopta la teoria correspondiente
al calculo a rotura tal como ha sido expues-
ta en los estudios que dieron origen a la
norma DIN 1045/72. Para simplificar el al-
gebra, se adopta para el hormigén un dia-
grama rectangular de tensiones.

Se excluye del analisis el dominio 1
(traccién centrada o con pequena excentri-
cidad) que no es usual en el caso de las vi-
gas flexadas, y se acepta que el optimo
técnico-econdmico se encuentra en los do-

Exg



minios 2 y 3A, excluyendo del analisis las
piezas con armadura de compresion (Figu-
ra 5).

En sintesis las hipotesis basicas del
analisis son:

I) Seccion rectangular de ancho b

1) Céalculo a rotura con diagrama rec-
tangular de tensiones para el hormigén

Ill) Flexion simple

IV) Anélisis en los dominios 2 y 3 A (so-
lamente armadura traccionada)

Ninguna de estas hipotesis restringe la
aplicacion de la metodologia propuesta.

FIGURA 5: Esquema de los dominios de defor-
macion (s/DIN 1045)
La funcion que se busca obtener es de
la forma:

M = f(Fe,Fb)
que puede expresarse también:

Fb=[g(Fe)ln

donde:

M = momento de servicio para el cual se
disefia la pieza

Fb = drea de hormigén (volumen por metro
lineal)

Fe = drea de acero (volumen por metro li-
neal)

Para un cierto ancho de nervio b, el
area Fb es controlada por el disefiador a
través de la altura atil 4. Por lo tanto, la
ecuacion [2] se puede expresar en la for-
ma:

h=[g(Fe)u

En el Apéndice 1 se deduce la funcion
tecnologica de la flexion simple en piezas

rectangulares de hormigon armado de an-
cho de nervio b, la cual resulta:

3
13 h=i-Fe+-§—--M
b Fe
donde:
A= 0,5263--‘1’-
Br
_tnd
il 175-10

Bs

h = altura iitil, en cm

b = ancho, en cm

M = momento de servicio, en ton.m

Fe = drea de acero, en cm

BS = valor de cdlculo de la resistencia del
acero, en kglcmz

PR = valor de c:cilrulo de la resistencia del
hormigén, en kglcm

La Hipétesis Il impone un campo de
validez de la expresion [3] que viene dada
por

[4]

M <18348 10" - b- h* By

4. Deduccién de la funcién de costos
para secciones rectangulares de hormigén
armado

La funcién isocoste podria expresarse
en forma analoga a la isocuanta en la for-

- C = ®(Fe, Fb)

Como se ha dicho, las isocostes resul-
tan en su forma mas general concavas res-
pecto del origen debido a las economias
de escala que pueden lograrse en las com-
pras. Sin embargo, y para permitir la utili-
zacion de precios de las publicaciones téc-
nicas, obviaremos ese efecto y considera-
remos que los precios son invariantes cual-
quiera sea la cantidad adquirida, lo que
equivale a postular la existencia de isocos-
tes de tipo lineal. El costo total por metro
de longitud de una viga de hormigén arma-
do puede expresarse entonces como:

C = Costo total = Costo del acero + Costo del hormigén = CF + CH

CF = Costo del acero = Costo unitario
del acero x unidad de medida del acero

CH = Costo del hormigén = Costo uni-
tario del hormigén x unidad de medida del
hormigén

Alos efectos de que las isocostes sean
compatibles con las variables utilizadas
para definir las isocuantas, la unidad de
mezdida del acero debera ser el area Fe en
cm y la del hormigdn, la altura util # en cm,
para un ancho de nervio b en cm.

El Apéndice 2 presenta la deduccion de
las isocostes, que resultan:

CF =0,785-KF - Fe

donde:

CF = costo de acero por metro lineal
($/m)

KF = costo unitario del acero ($/kg)

Fe = area de acero (cm

y CH=10" -b-KH-h

donde:

CH = costo de hormigén por metro li-
neal ($/m) .

KH = costo unitario del hormigdn ($/m)

b = ancho (cm)

h = altura atil (cm)

Los costos unitarios que interesan a los
efectos de la compatibilidad serian:

CF =0,785-KF en $/cm’ de la
seccion de acero, Fe
CH=10"b-KH en$lmdela

altura h

La funcién de costos resulta:
B c=CF -Fe+CH:h

en $/m lineal de viga, expresada para-
métricamente en funcion de b.

5. Optimizacion
Como se ha dicho, el criterio de optimi-
zacion puede expresarse como:

TMS =a

donde

TMS = Tasa Marginal de Sustitucion =
pendiente de la isocuanta.

a = pendiente de la isocoste.

Ambos valores resultan de evaluar
oh/dFe en las expresiones [3] y [5] res-
pectivamente.

Operando:
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h A B
TMS = —= -
dFe b Fe
dh CF

0785 - KF 50 KF

KH b

s B e i T

aFe CH 10~ -b-kh

Igualando las anteriores expresiones,
se obtiene:
7850 KF

s e
Fe’ b KH

Reemplazando la dltima expresion en

[3]:

A 7850 KF
S L
b b KH]

h=(2-_+

o también
h_(mm B, +7850'—K£J-Fe

b fr b KH

i
b B, b KH

o |
Fe_[mm B, 7850 KF] gt

(6]

La expresion [6] resulta la ecuacion del
camino de expansion, que depende de los
costos relativos KF/KH, de las propiedades
de los materiales a través de la constante
Ay de la caracteristica geométrica b y tie-
ne ordenada al origen nula. Cada punto del
camino de expansion se corresponde con
un momento flexor que viene dado por la
expresion [3]:

h=i-Fe+£-M
b Fe

Reemplazando [6] en [3]:

B-a
h
a-b N h

h = M

Operando se obtienen las siguientes
expresiones:

. 2.
b= {M.M Y Fe=l
bra-A a

con
10526 B, 7850 KF
O 0 s S i i
b B b KH
a=0523-B o _17510°

Pr 2

6. Aplicacion

A los efectos de desarrollar una aplica-
cion practica se adoptan los siguientes ma-
teriales:

Hormigon: o's = 210 kg/c:m2 Br=175
Kg/cm2 .

Acero: Tipo Ill B = 4200 Kg/cm

Las constantes que dependen de los
materiales resultan:

A = 0,526 x 4200/105 = 12,6317

B=1,75x 10"/ 4200 = 41,6667

El ancho del nervio se adopta b= 20
cm, entonces las ecuaciones de las iso-
cuantas son:

416667

e

M

ke ires B apm b < 003159 Fint
b Fe

Para distintos valores de M (ton.m) ten-
dremos las curvas de isomomento. Para
obtener las rectas de isocosto se adoptan
los costos del hormigén y ?I acero corres-
pondientes a julio de 2003 :

KH = 147- =

KF = 12963
kg

C w0785 KF-Fe+10™ -b-KH-h= 10]74- Fe+ 0,294 h

La ecuacién del camino de expansion
resulta:

50 K
j,-(z-i+7~‘r)-”
b b KH

] -Femd 72358 Fe

Por altimo, la ecuacion que fija el cam-
po de validez del desarrollo anterior (Hipo-
tesis 1)

M <18348-107% -b-h’ - B, =0,006422-h°

’ M
) -
0006422

Con este valor de h se debe volver a la
funcion de produccion donde puede obte-

entonces:

nerse la Fe correspondiente:

4 67
h=0.63159 Fe "’:—" "
»

h+afh’ —105.2651 M

Fe=
126312

La funcion que vincula estos pares de
puntos (Feh) limita el campo de validez
del analisis a las secciones sin armadura
de compresion.

La Figura 6 presenta las isocuantas,
las isocostes y el camino de expansion que
determinara el lugar geométrico del dptimo
dimensionado a la flexién de una pieza
rectangular de 20 centimetros de ancho
compuesta por los materiales indicados.
Cualquier otro punto ubicado sobre la iso-
momento (isocuanta) correspondiente ubi-
cado a la izquierda de la linea de puntos
resultaria admisible, aunque no Optimo
desde el punto de vista econdmico.

El camino de expansion depende de la
funcion tecnologica de los materiales y de la
pendiente de las rectas de isocostes. La
pendiente de las isocostes refleja el precio
relativo del hormigén y del acero, por lo cual
acompana las variaciones de los mismos.
Todo el desarrollo se ha efectuado de forma
tal que el proyectista pueda, partir de los pre-
cios publicados en las revistas del ramo, se-
leccionar el camino de expansion aplicable
al momento del disefio que refleje la situa-
cién del mercado correspondiente.

La Figura 7 presenta las series de pre-
cios unitarios del hormigon y del acero a
precios corrientes entre 1986 y 2003 y la
Figura 8 la serie de precios relativos en el
mismo periodo. Como puede observarse,
dicha relacion ha variado entre un 5 y un
13 por mil, reflejando fluctuaciones impor-
tantes de precios relativos, lo cual hace
pensar que debe resultar relevante la in-
corporacion de la variable econdmica en el
correcto dimensionado.

Camino de Expansion

FIGURA 6: Abaco de disefio opti-
mo de secciones rectangulares de hor-

migén armado correspondiente a Julio
de 2003
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FIGURA 7: Evolucién de los precios unitarios del acero (en $/kg) y del

hormigdn (en $/m3)
Fuente: Revista Vivienda

La Figura 9 presenta el grafico para el
dimensionado a flexion de piezas rectan-
gulares de hormigén armado de 20 centi-
metros de ancho empleando Acero Tipo llI
y Hormigon 210 para el rango de precios
relativos de los materiales imperante en la
Argentina entre 1986 y 2003 los cuales se
corresponden con los caminos de expan-
sion senalados.

El proceso de dimensionado a flexion
seria entonces:

1. Determinacion del precio unitario re-
lativo hormigén ($/m’) / acero ($/kg) sobre
la base de publicaciones técnicas o datos
del mercado.

2. Determinacion del momento flexor
de diseno.

3. Empleo del abaco para dimensionar
sobre el camino de expansion correspon-
diente optimizando la combinacién hormi-
goén / acero.

Imaginemos que necesitamos tomar un
momento flexor de 8 ron.m. En las presen-
tes condiciones del mercado p = 8,8% , por
lo que el dimensionado dptimo conduciria
a una escuadrla de 42 cm de altura dtil y
9,4 cm’ de acero que arrojaria un costo de
$ 21,8 por metro lineal de viga.

Obsérvese las diferencias que podrian
existir con otras escuadrias facllbles como
una de 50 cm de alturay 7,4 cm’ de acero
u otra de 35 cm de alturay 12 cm’ de ace-
ro, ésta Ultima correspondiente al limite de
altura util sin armadura comprimida.

Con los precios actuales se obtienen
las diferencias de costos que se muestran
en el cuadro de |a Figura 10. Estas diferen-
cias se producen, en un caso, por exceso

=1 54

de hormigén y en el otro por exceso de
acero, y pueden ser ain mas significativas
para solicitaciones mayores.

Su impacto econémico absoluto resul-
ta ademas de gran importancia si se trata
de elementos estructurales repetitivos. De
hecho, si se aplicaran los conceptos de op-
timizacion de recursos aqui expuestos a
todos los elementos de una estructura re-
sistente, el ahorro obtenido gracias a un di-
mensionado racional puede resultar de
gran importancia.

7. Consideraciones finales

Las ideas centrales de este trabajo se
originaron estudiando economia en Berke-
ley, cuando me llamé la atencién la simili-
tud entre las relaciones analiticas kh/ke
que habia desarrollado unos afnos antes

FIGURA 8: Evolucion de del precio relativo KF/KH, en por mil

Fuente: Revista Vivienda

para programar el dimensionado a flexion
del hormigon armado y las funciones de
produccion del tipo Cobb — Douglas.

Vuelto a Buenos Aires, en 1984 escribi
el primer borrador de este articulo que dur-
mié el suefio de los Justos cerca de veinte
anos, aunque repicandome siempre en la
cabeza como una asignatura pendiente.
Finalmente llegd el momento de exhumar
esos papeles amarillentos y volverlos a
analizar para darlos a publicacion y some-
terlos a la consideracion de la Profesion.
Este trabajo es el resultado de aquellas
ideas y de esta exhumacion, la cual no hu-
biera sido posible sin la inapreciable cola-
boracion de Pamela Cuda, talentosa alum-
na y novisima colega a quien le auguro un
brillante futuro profesional.

Esperamos que estas ideas ayuden a
contribuir a brindar una perspectiva mas

ot Fio 0= 1 oA Dt

[KF [=Sikg
[KH]=8m’

—_—p

KH

8173 hyem’
B, €300 ke

e @6 aE M8 WME Wb

e

FIGURA 9: Abaco de disefio para diferentes precios relativos del
hormigén y el acero
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_ Costos ($/m) 1 .
Dimensiones Fe - &~ | DcTdptimo | DT
i i e % CH CF T
20x50 7.4 14.70 7,53 22,23 0,32 1,4%
20n42 _§.4 12,35 - 9,56 } 2191 N - - ]
20x35 N 120 10,29 12210 2250 | 059 279
|
FIGURA 10: Ejemplo de dimensionado 6ptimo
amplia del disefio y de la ingenieria estruc- Apéndice 2

tural, quedando como desafios pendientes
la generalizacion de las mismas a otras so-
licitaciones y elementos estructurales. Aln
este caso simple de las vigas rectangula-
res requiere para ser considerado con total
generalidad el desarrollo del analisis simul-
taneo de la flexion y el corte con todas sus
implicancias.

Finalmente, quisiera con este trabajo
rendir un pequefio homenaje a nuestro
Maestro, el Ing. Martin Ofele por su fino
sentido del humor, su increible modestia y
su infinita generosidad docente.

Apéndice 1

Funcién tecnolégica de la flexién sim-
ple en secciones rectangulares de hormi-
goén armado en dominios 2 y 3A

a. Determinacion del limite de validez

LIMITE MsM*

Dominios 2 y 3A

7376 m,
k_(=1,25-[1- i ’"“’]

T 05776

De acuerdo a la Hipétesis II:

Mu 175-M

nu =0=>meu=mu= ~ = %
bh*Bp b h By

(todo en kg y en cm)

k, =150 Jp 220
05776

(todo en kg y cm)

by =425 i~ f1- 358021100 -—M__
b-h B

(Menton.my el resto en kg y cm)

75—
b-h’ By

En el limite, k , lim =0.5385 Mu.=M*:

M*=18348-10"% -b-h” - By
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b. Deduccion de la funcion tecnologica
w=n,+076 -k,

Para n.=0, segun la Hipétesis Il

M
b-h-’-m]

W=076-k, =U,76I1’_5-[!-Jl— 36842:10"

T=00951- |1-36842-10° —L
bohT- By

ey TRy e
0.9 beh® By

7. L

2ou In § M
ot e = [ - 36842 1)+ ————

095 0,95 beh” - fig

—— ) M
LIOST @ = 21053 - i+ 3,6842- 10 ———— =)
beh® - e

saonr-FE B o ppsy T Bs L ssen g Mg
W R iy PR beh® By

21053 By L sseange Mo
beh-fig 3

beh’ By

1iost-¢Bs
5B

=21053 - Fe s h+—
d b fr

080-Fe’ -p.°
; [M+ ;_ﬁmg-:n“_u].n

- 2,1053-Fe-Bg - h+ H

11080 - Fe”
b-By

=

S 3.6842-10° M J- 0

3
Nwipsags: B FEATII0" M.
Ba b ﬂ.\‘ Fe

donde

Bs
Br

A=05263

_175-10°
Bs

B

Factores que dependen solamente de las
caracteristicas de los materiales

Funcion de costos para secciones
reactangulares de hormigén armado

Costo Total = Costo del Acero + Costodel Hormigin=CF + CH

a. Costo del Acero

CF = KF (Fe- 100cm)-7 8510~ -.E‘Z_,.- 0,785+ KF - Fe
om
donde:
CF= costo de acero por metro lineal
($/m)
KF= costo unitario del acero ($/kg)
Fe= seccion del acero (cm /m)
CF=costo del acero por unidad de area
($flem’)

Costo unitario: CF =0.785 -KF

b. Costo del hormigon

CH = KH .(1,".M.M 107 b KH
¥ 100 100
donde:
CH= costo de hormigdn por metro lineal
($/m)

KH= costo unitario del hormigon ($/m)
CH= costo del hormigén por unidad de
h ($/cm)

Costo unitario:

CH = J07 «b- Kl



SECCION TECNICA

CONSTRUCCION DE CRRPETAS DE RODAMIENTO CON
MEZCLAS ASFALTICAS NO CONUENCIONALES

Introduccion

Desde el afo 1996 el mercado vial de
la Republica Argentina ofrece la posibilidad
de utilizar cementos  asfalticos
modificados con polimeros.

Estos ligantes han permitido la
elaboracion de distintos tipos de mezclas
asfalticas cuyas propiedades, ademas de
mejoras en el comportamiento durante la
vida en servicio, han permitido incorporar
conceptos otrora no generalizados de las
superficies de rodamiento y de incidencia
directa en el nivel de confort del usuario de
la infraestructura vial.

Estas cualidades fueron rapidamente
incorporadas por las empresas operadoras
de las redes viales bajo concesion. La
ausencia de normativa nacional, tanto para
los cementos asfalticos modificados como
para la elaboracion de concretos asfalticos
“no convencionales”, fue pragmaticamente
resuelta con la utilizacion de normativa
extranjera, fundamentalmente espafola,
dados los lazos que historicamente han
unido a ambos paises y la importante
insercion de empresas y técnicos del pais
ibérico en la Republica Argentina.

Sin embargo, la utilizacion de las
nuevas tecnologias no alcanzé, hasta
principios del afo 2003, a las obras
desarrolladas en el ambito urbano.
Situacion realmente paraddjica si se
observa la magnitud de los conglomerados
urbanos en el pais (denominador comun
en Ameérica Latina), donde la necesidad de
mejorar las caracteristicas superficiales de
las calzadas resulta imperiosa, al menos
en las arterias principales y aquellas que
componen las redes de transito pesado.

La Ciudad de Buenos Aires, con

ox

alrededor de 30.000.000 m? de calzadas y
una participacion superior al 65 % de
pavimentos asfalticos, se propuso a partir
de afno 2003 sumarse decididamente a las
tendencias descriptas.

Por otra parte, y mas recientemente, el
sector petrolero pone a disposicion del
mercado ligantes de alta resistencia al
ataque de los combustibles y del tipo
multigrado.

El presente articulo pretende ilustrar,
entonces, los programas desarrollados en
los dltimos tres afos en la red de
autopistas y arterias principales de la
Ciudad.

Una decision acertada

Como es sabido, desde el afio 2002
estan en vigencia las normas para la
utilizacion de cementos asfalticos
modificados con polimeros. Una situacion
analoga ocurre con las especificaciones
para las emulsiones.

Sin embargo, los Pliegos de
Especificaciones no habian incorporado la
elaboracion de mezclas asfélticas “no
convencionales” ni la utilizacion de
cementos asfalticos modificados.

Por tal motivo, desde la Ciudad se
tomaron dos decisiones que después de
tres afos de adoptadas ratifican
plenamente que se han alcanzado los
objetivos perseguidos. Ellas fueron: 1)
Elaborar y colocar mezclas asfalticas,
discontinuas o no, con la utilizacion de
asfaltos modificados; y 2) Confeccionar y
aprobar Especificaciones Técnicas que
permitieran sistematizar la elaboracion y
colocacion de mezclas asfalticas de

Ing. Felipe R. Nougueés

moderna concepcion.

La primera decision, que puede
considerarse de tipo coyuntural, permitio
superar el transito hacia la segunda, la
estructural.

El marco elegido para la confeccion de
las Especificaciones fue el Convenio
celebrado con la Comisién Permanente del
Asfalto. En su ambito, el Comité de
Especificaciones, compuesto por mas de
15 profesionales de vasta y reconocida
trayectoria en nuestro medio, trabajo, no
sin debate y discusion, durante varios
meses. Hacia fines del afio 2003, las
Especificaciones Técnicas de Mezclas
Asfalticas en Caliente de Bajo Espesor
para Carpetas de Rodamiento en su
version 01 fueron concluidas.

El paso siguiente le correspondié a la
Secretaria de Infraestructura y
Planeamiento de la Ciudad de Buenos
Aires con el dictado de los actos
administrativos necesarios para incorporar
esas Especificaciones en la ejecucion de
obras contratadas por la Administracion.

A partir del afio 2004 estan en vigencia
las Especificaciones para la elaboracion y
colocacion de distintos tipos de mezclas
asfalticas de espesores menores o iguales
a4cm.

Los tipos de mezclas definidos son:

CAC D 12: Concreto asfaltico
convencional denso, tamafio méaximo de
agregado 12 mm (1/2").

CAC S 12: Concreto asfaltico
convencional semidenso, tamafio maximo
de agregado 12 mm (1/2").

CAD 12: Concreto asfaltico drenante,
tamafio maximo de agregado 12mm (1/2").

MAC M8 y MAC M10: Microconcretos
asfalticos de granulometria discontinua
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monogranulares, tamafos maximos de
agregados 8 mm y 10 mm
respectivamente.

MAC F8 y MAC F10: Microconcretos
asfalticos de granulometria discontinua,
tamafios maximos de agregados 8 mm y
12 mm respectivamente.

SMA 10 y SMA 12: Concretos asfalticos
tipo SMA.

Las obras ejecutadas

Desde el mes de enero de 2003 se han
elaborado y colocado aproximadamente
1.250.000 m* de mezclas asfalticas “no
convencionales”. Alrededor del 67 % esta
en servicio en la Red de Autopistas, en
tanto que el 37 % restante ha sido
colocado en arterias principales vy
componentes de la Red de Transito
Pesado.

Los distintos tipos de concretos
elaborados son los que a continuacion se
detallan:

Mezcla Densa con Asfalto Anticarburante
Mezcla Densa con Asfalto Multigrado
SMA con Asfalto Anticarburante

SMA con Asfalto Modificado

SMA con Asfalto Multigrado

Mezcla Drenante (CAD12)

Microconcreto Asféltico en Caliente (MAC F10)

Las fichas técnicas suministran
informacion resumida de caracteristicas,
dosificaciones, empresas que han
elaborado y colocado las mezclas,
proveedores de cemento asfaltico y
emulsiones para riego de liga (con sus
nombres comerciales), emplazamientos y
algunos  parametros de  ensayos

relacionados con la textura

superficial.
Consideraciones finales

Sea por el tipo de mezclas
asfalticas elaboradas o por los
cementos asfalticos utilizados se
han incorporado al paisaje de
varias arterias y casi la totalidad
de la Red de Autopistas de la
Ciudad de Buenos Aires
carpetas de rodamiento “no
usuales”. De este modo, se han
buscado  soluciones  que
permiten mitigar el impacto
sonoro producido por el ruido de
rodadura. En efecto, la elevada
macrotextura de las superficies
actia como disipadora de
energia sonora provocando un
evidente efecto positivo desde el
punto de vista auditivo. Por otra
parte, la misma macrotextura
mejora  notablemente  las
condiciones de drenaje del agua
de lluvia disminuyendo el riesgo
producido por el efecto de
hidroplaneo. En condiciones de
maxima humedad o presencia
de agua, el aumento del
coeficiente de friccion calzada-

neumatico redunda en la
disminucién del riesgo de
accidentes.

La utilizacion de ligantes de
alta resistencia al ataque de los
combustibles constituye una
solucion mas que apta para
zonas de detencion de
transporte publico de pasajeros,
zonas de giros y en general

i 1 Mezcla Densa con Asfalto Anticarburante

(TMAX 19mm)

Lugares de Aplicacion:
Once - Constitucion - Chacarita - Retiro

Caracteristicas de la Mezcla:
a) Bajos contenidos de vacios (%V = 2%)

¢) Menor desprendimiento de agregados

43,1 436 38 4,3 5,2

b) Alta resistencia al efecto destructivo de los combustibles
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tro Ge Transferencia  ONCE - Abril 2003

Ecuador entre Rivadavia y B. Mitre
B. Mitre entre Ecuador y Pusyrredén
Maxphalte Fuel Safe

Spramul CRR1

Shell C.A.P.5.A,

Equimac §.A.C.I.F.EL

Lugar de Empiazamiento

LamRe AL, m’ ejecutados
Riega de Liga
Proveedar

Empresa Constructora

- Mezcla Densa con Asfalto Anticarburante
(TMAX 12mm)

Lugar de Aplicacion
Leandro N. Alem

Caracteristicas de la Mezcla

a) Bajos contenidos de vacios (%V = 2%)
b) Alta resistencia al efecto destructivo de los combustibles

c) Menor desprendimiento de agregados




2 Mezcla Densa con Asfalto Multigrado

Lugares de Aplicacion:

Retiro

Caracteristicas de la Mezcla:

a) Menor susceptibilidad térmica

b) Mayor resistencia a las deformaciones plasticas
c) Mayor resistencia a |a fatiga

d) Mayor adherencia arido - ligante

31,4 20,9 34,2 7,6 09 5,0

- 3 SMA con Asfaito Anticarburante

Lugares de
Aplicacién

Constitucién - Retiro
65,8 a2 14,1 9,4 05 &0

Caracteristicas de la Mezcla

a) Bajos contenidos de vacios tendiente a impedir el ingreso
de combustible al interior de la mezcla (%V = 3%)

b) Alta resistencia a las deformaciones plasticas
c) Alta durabilidad

d) Menor desprendimiento de agregados

| sMAconAsmRoAmtcarburamte |

¥

superficies de rodamiento expuestas a
solventes que deterioran rapidamente los
pavimentos asfalticos produciendo las
clasicas peladuras por pérdida de mortero.

La posibilidad de efectuar rapidas
intervenciones, ya sea en horarios
nocturnos como en dias no laborables,
resulta altamente deseable como
alternativa para zonas de alto transito
donde el uso de practicas habituales
resulta imposible de aplicar por los
inconvenientes producidos al usuario.

Ademas, la experiencia demuestra que
la solucion clasica de sustitucion de
pavimentos asfalticos por rigidos en estas
zonas resulta altamente agresivo para las
canalizaciones y tendidos de servicios
subterraneos que ocupan el subsuelo de
las grandes urbes. En efecto, las
vibraciones producidas por demolicion de
pavimentos dafnan, de modo imprevisible,
los tendidos. Desde esta optica, ejecutar
un fresado y colocar mezclas asfalticas de
caracteristicas especiales resulta un
enorme paso adelante.

La elaboracién y colocacion de bajos
espesores, en contraposicion con
anteriores practicas arraigadas en las
administraciones, introduce racionalidad
en el tratamiento del medio ambiente. La
totalidad de los materiales utilizados son
recursos naturales no renovables.

Disponer de distintas posibilidades de
solucién para los problemas urbanos, ya
sea por el tipo de pavimento a ejecutar
como por los ligantes a utilizar y las
practicas constructivas, aparece como una
obligacién actual.

Proveedores de productos asfalticos,
constructores y administraciones urbanas
deberan continuar el camino iniciado. El
usuario ha receptado muy favorablemente
este “menl” que el “Portafolio Tecnologico”
nos suministra.

La investigacion y desarrollo nos
permitira avanzar en nuevos frentes,
aungue ya vislumbramos los pasos mas
inmediatos a recorrer. Nos referimos,
concretamente, a generalizar y normalizar
el uso de mezclas asfélticas recicladas y
aquellas  producidas a menores
temperaturas de elaboracién y colocacion.
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4 SMA con Asfalto Modificado

AUG Perito Moreno - AU Dellepiane - Av, Cantilo

oo

Capa Inferior Av. Maderc Huergo
Lugares de @ Carriles rapidos de; Av. Cérdoba, Av. La Plata y

> José M. Moreno
Aplicaciéon
Av. Del Libertador entre Ramos Mejia y San Martin -
Av. Séenz entre Amancio Alcorta y Av. 27 de
Febrero - Delgado entre Eicano y Virrey Arredondo
Caracteristicas de la Mezcla

a) Alta resistencia a las deformaciones plasticas
b) Alta durabilidad

c) Menor desprendimiento de agregados

d) Propiedades fonoabsorbentes

e) Textura inicial: SMA10 entre 1y 1,2 mm. SMA19 entre 1,5y 1,9mm

SMA con Asfalto Modificado

Arido6-12 73.1%
Arido 03 9,3%

Filler caicarea 10,3%
Fibras 0,6 %

Cemento asfaitico 6,7 %

oL T Lk

Sistema Bicapa Yuxtapuesto
(SMA19 - SMA10 con Asfalto Modificado)

Lugarde Ay pellepiane

Aplicacién
SMA19 con AM3 SMA10 AM3
Cemento asfaltico al 5,5% Cemento Asfaltico al 6,3%
Fibras al 0,6% Fibras al 0,5%
cal 1,9% caial 0,9%

Filler Caicareo 8,5%
Arido 6-12 + 12-19 74,7%

Arida 04 mm 8,8%

Filler Caicireo 10,3%
Arido 6-12 76,8%
Arido 04 5,2%

000Q00

[elelelale o]

SMA con Asfalto Modificado

&  Sistema Bicapa Enriquecido Apticacion

Superpuesto

SMA10 con AM3 (superior)
Cemento Asfaltico al6,1%
Fibras 0,5%

cal 0,9%

Filler Calcarec 10,3%

Ando 6-12 al 76,6%
Arido04 5,6%

SMA10 con AM3 (inferior)

Av. Cantilo

(elelelelole)

O Ccemento Asfaltico al 6,8%
0 Fibras0,5%
@ cai0,9%
© Filler Calcarec 10,3%
© Ando6-12 a1 76,3%
Arido 04 5,2% 2
o Ko i Nota! g:mels ‘j:‘v:: Sistema BES
SMA con Asfalto Modificado
3 Lugar de
. Sistema Bicapa Inverso Superpuesto Aplicacion
Av. Ingenlaro Huergo -
(SMA10rppa inrerion + SMAL9caps suserson) Eduardo Madero

(entre Brasil y San Martin)

Capa inferior SMA10 con Asf:lt%Modiﬂcado - TMéx 12 mm en contacto
con el hormigoén texturizado. "

O

Daosificaci
[elololelele]

Cemento asfaltico al 6,3%
Fibras a10,5%

cal a1 0,9%

Filler Calcarec 10,3%
Ando6-12 76,8%
Aridon-a 5,2%

# Sistema Bicapa Yuxtapuesto
(SMA19 con Asfalto Multigrado - SMAI10 con Asfalto Modificado)

CARRILES RAPIDOS EN:
Av. Cordoba entre L N.Alem y Caliao

I.Augl_ares_ f"e Av. La Plata entre vernet y Rivadavia
Piacion Av. José M. Morena entre Zuviria y Fermosa
Tramo Empresa e
49 Av. Cérdoba enire L. Alem y Cailn 7RI
E Av.La Plata writes Vemet y Radavia oo Ingavial 5,4 1130
§ Josk M. MOTEno  entre Zuvria y Formuns  Diemore 2005 Comseruocinnes Ingevial §.A 538
29.321

Cemento astaltica al 6,3%
Fibras al 0,5%

calal 0,9%

Filler Calcarec 10,3%
Arido 6-12 76,8%

Arido -4 5,2%

oB8EEE"

SMA con Asfalto Modificado




5 SMA con Asfalto Multigrado

Av. Ingeniero Huergo - Eduardo CAPA
Madero (entre Brasil y San Martin) ¥ SUPERIOR

Lugares Av. Cérdoba entre L.N. Alem y Callao
de s  CARRILES
Aplicacién Av. La Plata entre Vernet y Rivadavia LENTOS

Av. José M. Moreno entre Zuvirfa
y Formosa

a) Adecuada transmisién de altas solicitaciones
b) Alta resistencia a las deformaciones plasticas

) Alta durabilidad
Caracteristicas de

d) Propledades fonoabsorbentes la Mez:la

@) Buenas caracteristicas friccionales

f ) Textura inicial: SMA10 entre 1 y 1,2 mm

SMA19 entre 1,5y 1,9 mm

Microconcreto Asfaltico en Caliente
(MAC F10)

Lugares de Aplicacién

AU1 25 de Mayo - AUG Perito Moreno = AV1 9 de Julio Sur - Av, Cantilo
- Av, Gliraldes - Avda, Cordoba (entre S, Bustamante y Mario Bravo) - - Plaza
de Mayo - Av. Santa Fé - Plaza de la Repulblica - Av. 9 de Julio - Av.
Corrientes -

a) Resistencia mecanica

b) Alta macrotextura Caracteristicas de
<) Mayor resistencia al desiizamiento la Mezcia

d) Propiedades fonoabsorbentes

@) Disminucién del fendmeno de hidroplaneo

74,0 13,0 6,7 0,9 5.4

| SMAconAstmoMumigrade

® sistema Bicapa Inverso Superpuesto
(SMA10 + SMALD. . oemon)

CAPA INFERIOR

b Capa superior SMAL9 con Asfalto Muitigrado - TMax 19 mm Adecuado soporte para la

transmisién de cargas pars los vehiculos pesados
@ Cemento astiitico ai 5,5%

Fibras o1 0,6%

cal al 2%

Filler Calcdreo B, 5%

Arida 612 + 12-19 74,6%

arda 04 8,8%

00000

AUlyAUS
Erapa 1 Etapas 2 Etaps 3
T ———) b ALS du 3008

Macrotextura Promedio (153 Lotes Evaluados): 1, 44 mm

& Sistema Bicapa Yuxtapuesto
(SMA19 con Asfalto Myltigrado + SMA10 con Asfalto Modificado)
CARRILES LENTOS EN:
Av. Cérdoba entre L.N.Alsm y Caliac
Av, La Plata entre vemet y Rivadavia
Av, José M. Moreno entre Zuvirla y Formasa

Lugares de
Aplicacién

Cemanto ssfiltico al 5,5%
Fibras al 0,6%

0
Q
Dosificacién g cal1,9%

Filler Calcirea 8,5%
Arido 612 + 12-19 74,6%

Arido 04 8,9%

6  Mezcla Drenante
(CAD 12)

Lugar de Aplicacién 9 de Julio Sur

Caracteristicas de la Mezcla

a) Resistencia mecénica

b) Alta macrotextura

©) Mayor resistencia al deslizamiento

d) Propiedades fonoabsorbentes

e) Disminucién del fenémeno de hidroplaneo

84,0 7.7 1,9 1,9 4,5




SECCION TECNICA s

COMO SE MIDE LA VISIBILIDAD
DE LA DEMARCACION HORIZONTAL

-¢Para qué sirven las

demarcaciones horizontales?

-Las demarcaciones horizontales son
un subconjunto de las sefales viales en
general. A diferencia de las senales viales
verticales, que tienen el objeto de informar,
reglamentar o prevenir, las marcas
horizontales nos indican por dénde es
seguro circular y por donde no. Por lo
tanto, son una parte indivisible de la
calzada de circulacion, hasta el punto que
podemos afirmar que sin ellas las vias de
circulacion se convierten en solamente un
piso donde apoyar los vehiculos.

En el estudio de la Ingenieria de
Transito se utiliza el concepto del Triangulo
de Seguridad, en el cual confluyen los tres
elementos que inciden en la seguridad de
la circulacién: el Conductor, el Vehiculo, el
Camino. En ausencia de otras indicaciones
que orienten al Conductor, las marcas
horizontales son el (nico medio de
comunicacién entre el Camino y el
Conductor, y esta comunicacién se hace a
traveés de la vision.

-¢ Porqué vemos las marcas viales?

-Las demarcaciones horizontales
constituyen un idioma simbélico, que debe
poder verse a todas horas y en cualquier
circunstancia. Durante el dia, las
caracteristicas de la marca deben ser tales
que “resalten” a la visién del conductor,
aunque éste no las tenga en el centro de
su atencion. Esto se logra provocando un
“contraste” sobre el fondo visual del
pavimento. Téngase en cuenta que la
iluminacion es mayormente difusa y
proviene del cielo. Si la marca es blanca,
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Por Alfredo Edelmuth

Reflexion Difusa vs. Retro- Reflexion

bastara con que su coeficiente de
luminancia (o reflectancia diurna) sea
superior al del pavimento. Si la marca es
amarilla, ademas de lo anterior, existe una
obvia diferencia de color que la hace

“conspicua”, es decir, que atrae la
atencion.
Durante la noche, la iluminacion

proviene de los faros de los vehiculos (luz
incandescente) y, por supuesto, es
direccional. Aqui la visibilidad depende de
que esta iluminacion sea reflejada en
direccién a los ojos del conductor, es decir
retro-reflejada. El “contraste” surge del
cociente de estas retro-reflexiones, la de la
marca vs. la del pavimento.

Lo anterior significa que un pavimento
“claro” exige mayores performances de la
marca para que ésta pueda ser percibida.

La marca retro-reflejante re-emite la
mayor cantidad de la luz recibida de los
faros, en un apretado “cono” en la misma
direccion en que vino. La intensidad de la
luz retro-reflejada y la amplitud de este
“cono” (angulo de divergencia) variaran
segun los angulos de incidencia, de

observacion y las propiedades del material
en si. Si todas las otras condiciones son
constantes, podremos suponer que a
mayor poder retro-reflector en la direccion
de la luz incidente, menor amplitud de
“cono”. Inversamente, si la marca reflejara
la luz incidente en todas direcciones,
dejaria de ser un retro-reflector para
convertirse en un reflector difuso (pintura
mate comun).

La Ingenieria de Transito utiliza el
concepto PIEV (Percepcion, Inteleccion,
Emocion, Volicion) para determinar el
tiempo necesario para obedecer las
sefales viales. Con senales verticales,
este tiempo es estimado en 3,5 a 5
segundos, seglin la complejidad de la
senal. Para las marcas horizontales, la
Union Europea determind que el tiempo
minimo es de 2 segundos.

A 100 km/h, el vehiculo avanza a 27.8
m/s. Es decir, el conductor necesita ver a
56 metros mas adelante. Esta distancia,
por supuesto, varia con la velocidad segun
el cuadro.

Por lo tanto, debemos garantizar que

Velocidad (km/h) |
Dist. Min. de Visib. (m) |

39

70 [ 90 [110 [ 130
50 | 61 [ 72 |

A B (e 109 -




especialmente  bajo  circunstancias
adversas, el conductor tiene la oportunidad
de advertir la marca con este tiempo de
visibilidad minimo.

Las luces bajas, en un automovil que
cumpla con la Ley de Transito argentina,
iluminan la calzada a las siguientes
distancias aproximadas:

Faro Izquierdo: 60 m

Faro Derecho: 100 m

Esto se debe a la asimetria de los
faros, que han sido disefados asi para no
encandilar al conductor que viene en
sentido contrario. Esto impone requisitos
de visibilidad mayores para las marcas que
estén a la izquierda del conductor, ya que
recibiran menos luz. En una ruta de doble
via con dos carriles, esto justifica la
necesidad de las lineas de borde ademas
del eje.

Las distancias de visibilidad estan en
funcién del contraste percibido, ya sea de
dia o de noche. La duracion de la marca en
cuanto a estas dos situaciones (nocturna o
diurna) no es uniforme, ya que una marca
puede ser perfectamente contrastante de
dia, aun cuando no tuviese visibilidad
nocturna. Por supuesto, esto Gltimo no es
normalmente posible de percibir durante el
dia, bajo la luz predominantemente difusa.

NECESIDADES DEL USUARIO
Diferentes conductores

Durante el dia, el conductor puede usar
miles de referencias visuales de su entorno
para ubicarse en su carril, ademas de la
demarcacion horizontal. De noche, estas
referencias pueden quedar reducidas
solamente a las marcas viales.

Los conductores se diferencian entre si
por su estado psico-fisico. En la visibilidad
influye estadisticamente la edad. A medida
que envejecemos vamos perdiendo
progresivamente la visién nocturna, y
aquellos objetos que a los 20 podiamos
distinguir de noche, a los 60 y bajo las
mismas condiciones de iluminacién ya no
los podremos percibir. Se estima que casi
un 15% de los conductores es mayor de 60
anos.

Debemos disefiar las marcas para que
las puedan percibir la mayor cantidad de

=il 62

driver position

about 97 m

about 60 m

1
| about 10 m /
: | left marking i

i HERD

'=_'—_—-._—==—=_

car right marking
{right-hand traff N

Figura D. 1: Alcance de visibilidad de las luces bajas para un vehiculo de
pasajeros en un carril de 3 m de ancho.

conductores
especificadas.

Otras situaciones de disminucion
psico-fisica, aparte de la alcoholizacion,
son las de cansancio al conducir, estar
bajo la influencia de remedios (p. ej. contra
el resfrio), exceso en las comidas, etc.
Todas estas circunstancias del conductor
llevan a una disminucion de la distancia de
visibilidad nocturna de la marca, o lo que
es lo mismo, a mayores exigencias de
retro-reflexion. El conductor piensa que ha
perdido reflejos, pero lo cierto es que al ver
a una menor distancia tiene menos tiempo
para reaccionar.

Para aumentar la distancia de
visibilidad, existen dos soluciones que se
pueden sumar: aumentar el coeficiente de
retro-reflexion y aumentar el ancho de la
marca.

bajo las condiciones

Diferentes vehiculos

Debemos considerar el angulo de
iluminacion de la marca por parte del faro y
el angulo formado entre la marca y los ojos
del conductor. A igualdad de distancia de
observacion, estos angulos seran distintos
segun las alturas de los faros y de los ojos
del conductor.

Los automoviles tienen muy distintas
geometrias respecto de los démnibus o los

camiones.

Cuanto mayor es el angulo de
divergencia formado por el faro, la marca y
los ojos del conductor, tanto mas dificil es
captar el rayo retro-reflejado que vuelve en
la direccién de los faros. Esto es lo que
hace gue los camioneros necesiten faros
mucho mas potentes para ver las marcas a
la misma distancia que un automovil. Sin
embargo, la pérdida de retro-reflexion se
ve compensada por la mejor perspectiva
que el conductor tiene de la marca.

DIFERENTES
AMBIENTALES

CONDICIONES

Durante la noche, la presencia de luz
difusa aumenta la visibilidad de las
marcas. La iluminacion en las autopistas o
avenidas es a veces tan intensa que el
conductor podria conducir sin luces bajas y
ver las marcas normalmente. En ausencia
de suficiente iluminacion exterior, la retro-
reflexion es lo Unico que mantiene el
transito ordenado. Lamentablemente,
durante los momentos en que son mas
necesarias las referencias exteriores - bajo
la lluvia o en la niebla -, la retroreflexiéon
puede disminuir abruptamente o anularse.
Esto sucede porque la capa de agua
depositada sobre la superficie plana de la
marca funciona como un espejo, que
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refleja los rayos de luz no hacia “atras”,
sino hacia “adelante”, haciendo las marcas
invisibles para el conductor. Esto, que
durante décadas fue un defecto insalvable,
tiene remedio. Mas adelante
comentaremos acerca de las soluciones a
este problema.

ALTERNATIVAS TECNOLOGICAS
DISTINTOS TIPOS DE MATERIALES
PARA DEMARCACION HORIZONTAL

Retro-reflexion: como se logra

Existen pocos diserios dpticos para
lograr el efecto retro-reflectivo; para las
marcas horizontales, solo uno: el uso de
microesferas de vidrio. Estos elementos
esféricos  funcionan ~ como una
combinacion de espejos curvos y lentes de
aumento que re-dirigen el rayo de luz que
reciben casi rasante con el piso, en la
direccion en que vino originalmente. Es
condicion  necesaria  que  estas
microesferas estén parcialmente
engarzadas en un medio opaco (pinturas)
y del color de la marca. El color del medio,
en contacto con el dorso de la microesfera,
sera retro-reflejado.

Las microesferas cumplen
Optimamente su funcién si  estan
“hundidas” en un 50-60% en el medio que
las sostiene, por lo siguiente:

- Si estan totalmente sumergidas, el
medio opaco no les permitira funcionar.

- Si solo asoma el casquete superior, la
“ventana” de ingreso y egreso de los rayos
de luz sera muy pequena.

- Si solo esta adherido el casquete
inferior, el espejo trasero serd muy
pequeno.

Por ofro lado, el tamano de las
microesferas tiene relacion con su
performance. Las de mayor diametro
producen mayor efecto unitario, pero las
de menor diametro estan presentes en
mayor cantidad por metro cuadrado.
Recordemos que al disminuir el radio de
una esfera, la superficie disminuye segun
el cuadrado del radio y el volumen segun el
cubo del mismo. En otras palabras, la
superficie de una esfera disminuye
rapidamente cuando se achica el radio,
pero la cantidad de éstas por kg aumenta
mucho mas aceleradamente. A igualdad de
dosis en gramos/m?, aplicaremos muchas
mas microesferas sobre una superficie
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£ COMO FUNCIONAN LAS MICROESFERAS DE VIDRIO?

La reflectorizacion de las demarcaciones viales que aumenta
la seguridad de la conduccién nocturna se logra a través del
uso de micro esferas de vidrio que funcionan bajo el principio
de la ratro-reflexion. Es decir, las microesferas reflejan la luz
de la fuente, en este caso los faros del automévil. Como
resultado, las lineas y de la carreter a donde
millones de estas pequefas esferas reflectivas fueron
engarzadas brillan bajo la luz de los faros y muchas veces son
mas visibles para los conductores que las mismas lineas o
demarcaciones sin reflectorizacion

El rayo proveniente de un laro delantero que impacta contra
una esfera de demarcacion es refractado en la direccion
opuesta donde se refleja a lo largo de una linea paralela a la
fuente. Las esferas no redondeadas no refiejan la luz sino la
dispersan en direcciones aleatorias. Un control de calidad
para asegurar la presencia de una cantidad suficiente de
esfaras reaimente redondeadas asegura una 6plima retro-
reflexion

Linea pintada recientementa

@.%9.9.%;
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Linea después del desgaste |
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Se utilizan esleras de demarcacion de seguridad de tamanos
cuidadosamente graduados para reflectorizar la linea. De
este modo, a medida que la linea se desgasta por efecto del
flujo vehicular y las esferas de mayor tamafio que
proporcionan reflectorizacion inmediata se desprenden, las
esferas mas pequefas, que antes estaban completamente
engarzadas, quedan al descublerto y se vuelven activas

Fig. 1 - ;Cdémo funcionan las microesferas de
vidrio? (de Potrees Safety Parking Spheres,
Potrees Industries Inc.)

Sin embargo, el rango de tamarios a
elegir debera tener relacion con el espesor
de la marca, ya que si la marca es delgada,
no podra “engarzar” adecuadamente unas
microesferas demasiado grandes. Si la
marca tiene textura superficial, el uso de
microesferas  demasiado  pequenas
quedara descartado, ya que la textura
interferira con los rayos rasantes de luz.

MATERIALES PARA DEMARCACION

Matrices ligante / pigmento/ drido/
microesferas

Actualmente, en nuestro pais existen
dos técnicas para obtener marcas viales:

- Demarcaciones de bajo espesor:
pinturas, donde el medio que las mantiene
liquidas se evapora.

- Demarcaciones de alto espesor:
materiales, que se aplican en fase liquida
sin evaporacion de medio alguno.

Sin importar su composicion, son
necesarios todos los siguientes elementos:

- Ligante: Determina su adherencia,
flexibilidad, y resistencia quimica y a la
intemperie; contribuye a su resistencia a la
abrasion, retencion de la retro-reflexion en
el tiempo

- Pigmento: Determina su visibilidad
diurna, su color (diurno y nocturno), y
contribuye en gran medida al efecto
de retro-reflexion. Debe poseer

EXCESIVAMENTE GRANDE

TAMAROS CORRECTOS

dada cuanto mas pequefas sean.
En la practica, se eligen rangos

amplios de tamanos, ya que las
microesferas quedaran mas o menos
hundidas en la “matriz” de la marca y
ademas iran apareciendo paulatinamente
a medida que la misma se vaya
desgastando. Si el rango de tamanos
fuese demasiado estrecho (todas esferas
iguales), quedarian muchas microesferas
“en la sombra” de las que tuviesen
adelante.

RANGO DE TAMANOS DE MICROESFERAS

MUY
PEGUERAS

caracteristicas especiales que
permitan a la marca “autolimpiarse”
bajo el efecto combinado de la lluvia
y el transito.

- Aridos: Tambien llamados
fillers, otorgan “cuerpo” y espesor a
la marca, propiedades anti-
deslizantes en la lluvia, controlan el
brillo especular (indeseable en una
marca vial), contribuyen a la
resistencia a la abrasion.

- Microesferas de Vidrio: Como ya
vimos, otorgan caracteristicas retro-
reflectivas a la marca, y ademas
contribuyen a aumentar el efecto
antideslizante y la resistencia a la
abrasion.

Los elementos mencionados forman
una “matriz’ donde cada uno interactia
con los demas.
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Las pinturas, (que se aplican a
temperatura ambiente y por eso se las
llama “en frio”) mas populares son las
denominadas acrilicas al solvente. Su
ligante posee excelente resistencia a la
intemperie, mantiene su flexibilidad y
adherencia (ya sea al sustrato como a las
microesferas de vidrio). Todo esto ha
determinado que de un “share” casi
inexistente de las pinturas en frio en el
mercado argentino en 1990 (cuando las
pinturas acrilicas fueron introducidas),
éstas cubren hoy aproximadamente un
30% de los metros cuadrados aplicados en
el pais anualmente. Su espesor, una vez
seco, llega a superar los 0,3 mm. Su costo
anualizado se minimiza con densidades de
transito bajas a medias.

Los materiales termoplasticos son
histéricamente el material de preferencia
para demarcacion horizontal en nuestro
pais, por su gran duracién y reducido
mantenimiento. A diferencia de otros
paises, son el principal material para
demarcacion en  Argentina.  Su
introduccion, en los anos sesenta,
desplazé totalmente a las pinturas en frio
durante mas de 20 afos, hasta que
aparecieron las pinturas acrilicas en la
década pasada.

Por su enorme espesor (1,5 a 3 mm),
poseen gran resistencia a la abrasion. Sin
embargo, a pesar de tener un espesor en
servicio cinco veces mayor - en carreteras
- a las pinturas acrilicas, su duracion es
solo unas tres veces mayor. Igualmente se
lo prefiere por la puesta en servicio
instantanea, su gran duracién y su bajo
costo anualizado - con densidades de
transito medias a altas.

Existen otros materiales de aplicacion
en frio de bajo espesor (acrilicas acuosas)
y alto espesor (acrilicas de 2
componentes), pero aln no han alcanzado
porciones significativas de nuestro
mercado, por su mayor costo y la
necesidad de equipamiento especial para
su instalacion.

ESPECIFICACIONES TECNICAS -
ESTUDIO COMPARATIVO
Geometria de Medicion

Las distintas Normas asumen distintos
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FIG. 3-Mirolux 12 nortable retroretiectometer.

tamafios de vehiculos (con sus faros y
conductores en distintas posiciones) y
distancias virtuales de medicién. En
Argentina, durante los ultimos afios, se ha
utilizado el Retro-reflectémetro portatil
marca Mirolux 12, utilizado originalmente
en EEUU hasta hace unos 10 afios.
La geometria utilizada es:

Angulo de iluminacion: 3.5° de la
horizontal

Angulo de Observacion: 5° de la
horizontal

El automévil teérico utilizado en el
disefio de esta medicion supone que el
conductor tiene sus ojos aproximadamente
a 1,05 m, observando la marca a 12 m del
mismo. Esta geometria de medicion es
llamada “12 m".

La Unién Europea adopté para su
Norma EN 1436, la siguiente geometria:

Tipo de marca Color Clase Valor de Re
RO No exigible
Permanente Blanco R2) R, = 100
R4") R, = 200
RS") R, = 300
RO No exigible
Amarillo RIY R, = 80
R3Y) R, = 150
R4") R, = 200
Temporal RO No exigible
R3Y) R, = 150
RS") Ry = 300

NOTA -

1) En algunos paises estas clases no pueden manienerse en algunos perfodos del
afio durante los cuales aumenta la probabilidad de encontrar valores inferiores
de comportamiento debidos a la presencia de agua, polvo, barro, eic.

La clase RO estd prevista para cuando la visibilidad de las

marcas viales se obtiene sin necesidad de retrorreflexién bajo

iluminacién de los faros del vehiculo.

Fabla 3 - Clases de R, para marcas viales en condiciones de humedad

Condiciones de humedad Clase Valor de R,
Alcanzadas tras verter agua sobre la RWO No exigible
superficie durante | min conforme a RWI Re2125
B.6 RW2 R =35

RW3 R, = 50
NOTA -

La clase RWO esta prevista para situaciones en las que este tipo de
retrorreflexion no se requiere por razones técnicas 0 econdmicas.

Tabla 4: Clases de R, para marcas viales en condiciones de lluvia

caida de agua uniforme de 20 mm/h

Condiciones de humedad Clase Valor de R,
Alcanzadas tras una exposicidn de, al RRO No exigible
menos, 5 min, conforme a B.7 durante una RR! R, 2125

RR2 R, =35
RR3 R, = 50

NOTA

La clase RRO estd prevista para situaciones en las que este tipo
de retrorreflexién no se requiere por razones técnicas o

econdmicas.
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Normas de EEUU mas si al nivel de algunos Estados. Un

Angulo de iluminacién: 1.24° de la Borrador publicado por la FHWA en 1998,

horizontal En ese pais, todavia no existen propondria los siguientes valores bajo la
Angulo de Observacion: 2.29° de la  exigencias minimas en el ambito federal,  geometria 30 m:
horizontal

El automévil patrén Tabla de Valores de Retro-reflexion Minimos para las Demarcaciones viales

- —

utilizado en el disefio de

(mcd/m?/Ix)

esta medicin supone que [ COLOR Clasificacion por Velocidades
g;o:‘;”f;%‘°r; ;"I’:: s < 65 km/h | > 65 km/h > 100 km/h y > 10000 DVDM
estan a 0,65 m de altura, SLANI 140 160 240

2 m adelante del [[AMARILL 90 105 160

conductor, observando la

marca a 30 m del mismo. Esta geometria
es llamada “30 m".

Los equipos Ecolux (de medicion
estatica) y Ecodyn (de medicion dinamica)
usan los siguientes parametros:

Angulo de iluminacién: 3,5° de la
horizontal

Angulo de Observacion: 4,5° de la
horizontal

El automdvil tedrico utilizado en esta
medicion supone que el conductor tiene
sus ojos a aproximadamente 1,18 m de
altura, observando la marca a 15 m del
mismo. Esta geometria es llamada “15 m”".

El sistema Ecodyn ha comenzado a ser
usado con éxito en nuestro pais, porque
permite auscultar largos tramos de
carretera en forma rapida y con
acumulacion electronica de datos.

Como es obvio, los valores de
medicion de cada sistema no pueden ser
iguales — ni siquiera son proporcionales
entre si -, porque la misma marca es
iluminada y observada desde distintas
distancias y diferentes “alturas”.

Normas Europeas

Como ya dijimos, el sistema adoptado
en Europa esta normalizado bajo la EN
1436, la que para los valores de
retroreflexion (y segln la geometria 30 m),
exige las medidas minimas para las
marcas permanentes que se pueden
observar en la tabla:

Nota:

- Los distintos valores de RL (minimos
para remarcar) seran adoptados por los
paises de la UE, segln ellos elijan sus
propios niveles de exigencia.
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Coeficientes de RL de luminancia de retro-reflexion

Los valores de R|_ para la demarcacién vial y el pavimento seran valores
de entrada para la geometria de medicion estandar de EN 1436 y en la

unidad de med_m”_Ix .
Para la condicién seca, EN 1436 proporciona clases minimas de R| de

100, 200 y 300 mcd_m'z_lx" para las demarcaciones viales blancas y de 80,
150 y 200 mcd_m*_Ix"' para las demarcaciones amarillas.

Las demarcaciones viales de reciente aplicacién con frecuencia
presentan valores R| superiores a estos valores, pero estos se reducen

durante la vida atil. El valor minimo de 100 med_m*_Ix' es uno de los
aplicados con mayor frecuencia para las demarcaciones viales blancas.
Los pavimentos en condiciones secas presentan valores de R|_dentro del

rango de 5 a 30 med_m?_Ix". El extremo inferior del rango se aplica a
pavimentos asfalticos con agregados de piedra oscura, mientras que el
extremo superior del rango se aplica a pavimentos asfalticos con mas
agregados de piedra clara y superficies de hormigén.

Para la mayoria de las demarcaciones viales en condiciones de lluvia o
humedad, la R|_cae a valores muy bajos. Las demarcaciones viales con

fuerte textura superficial, como demarcaciones perfiladas, u otros medios
similares, mantienen algo de retro-reflexion durante condiciones de lluvia o
humedad. Para estas demarcaciones viales, la EN 1436 establece clases
minimas de R|_de 25, 35 y 50 med_m~*_Ix".

Para pavimentos en condiciones de lluvia o humedad, el valor R|_ cae

tipicamente a 0 a 10 med_m™*_Ix".

La geometria estandar de EN 1436 se aplica a un vehiculo de pasajeros
simplificado y a una distancia de 30 m de la demarcacién vial, mientras que
las situaciones reales que ocurren en los calculos son mas variables.

La fuente de variacion mas importante del valor R|_ es proporcional con

el coeficiente de sine/sina, donde ¢ y « son angulos de iluminacion y
observacion medidos en el plano del pavimento. El programa toma esta
fuente de variacion en cuenta para el calculo interno del valor correcto del
coeficiente en todos los casos.

NOTA: La opcién émnibus/camion lleva a una relativa baja luminancia de
las demarcaciones viales (el conductor esta a mayor altura, haciendo sin
relativamente grande y el coeficiente sine/sina relativamente pequefio), pero
a la vez produce una superficie evidente relativamente amplia (en proporcién
a sina). Por lo tanto, la opcién de un émnibus/camién no necesariamente
produce menores distancias de visibilidad que otros tipos de vehiculos.
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Notas:

- El concepto adoptado es que a
distintas velocidades de circulacion, las
distancias de visibilidad deben ser
mayores.

- Ademas, en vias de alta circulacion de
transito, las exigencias de visibilidad deben
Ser aun mayores.

- Por ultimo, las importantes diferencias
en las exigencias entre el color blanco y el
amarillo, facilitan el mantenimiento, ya que
ambos colores (teniendo normalmente
valores iniciales en una proporcion
Blanco/Amarillo = 1/0,65) pasarian por el
limite minimo aproximadamente al mismo
tiempo.

Normas de Argentina

En los Pliegos de Licitaciones de
Senalamiento Horizontal publicados por la
DNV en 2006, figuran las siguientes
Especificaciones, medidas con dispositivo

Recepcion Provisoria  Blanco | Amarillo

250 1 80

Recepcion definitiva
110 90

dinamico Ecodyn:

Nota:

- La tolerancia puntual es de 5%,
siempre que el promedio del tramo cumpla
con los minimos indicados.

- Los valores seran informados por
unidades de 1 km.

En el cuadro transcribimos una seccion
del trabajo COST 331 publicado por la UE,
en referencia a los valores minimos de
Retro-Reflexion adoptados segun las
distintas  alternativas de Normas
nacionales, colores, condiciones
atmosféricas, y tipos de vehiculos.

Conclusiones

Como se ve, no hay consenso en

cuales deben ser los valores minimos, y
cual la geometria méas adecuada. Lo cierto
es que cualquier méetodo de medicion es
técnicamente valido, pero los valores no
son traspasables de un sistema al otro.
Mas alla de decidir cual es un valor, lo
cierto que la adopcién de exigencias
minimas de retro-reflexion tendra dos
impactos sobre la realidad:

- Aumento del nivel de seguridad del
transito

- Aumento del presupuesto de
mantenimiento

Ya no se trata de saber si la carretera
esta “pintada’, si la marca “esta”, o si “pinto
y me olvido”, sino que la visibilidad durante
las 24 horas es un servicio publico, el cual
tiene costos de mantenimiento que deben
ser tomados en cuenta igual que la
rugosidad de la carpeta, la ausencia de
baches o el largo del pasto.

tranquilidad es m
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SECCION TECNICA

El coste social de los accidentes de
trafico en Espana

El siguiente trabajo, publicado en la revista Carreteras de Espaiia N2 142,
muestra un modo de realizar la estimacién econémica del valor estadistico de
la vida humana y calcular los recursos que la sociedad esta dispuesta a sacrificar por

reducir el nimero de muertes por accidentes. Una herramienta que podria ser

aplicable en nuestro pals, con las adecuaciones pertinentes.

Los costes asociados a los accidentes
de trafico suponen un importante
componente de los costes para la sociedad
del transporte por carretera. La evaluacion
economica de las diferentes medidas para
reducir los accidentes requiere disponer de
una estimacion econémica del valor
estadistico de una vida humana, en
adelante VEVH (por vida estadistica
entendemos la vida que se perderia en
caso de que el riesgo de muerte se haga
realidad, desconociendo a priori quién es
la persona que en concreto va a morir, es
decir, una vida sin nombre ni apellidos).
Por lo tanto, el VEVH es la valoracion
implicita de la sociedad acerca de cuantos
recursos esta dispuesta a sacrificar para
reducir el riesgo fisico y el nimero de
muertes anénimas.

En la actuacion del sector publico en el
ambito de la seguridad vial seria deseable
que estas decisiones se tomasen en base
a un analisis riguroso de los aspectos que
afectan a dicha seguridad vial®, El Analisis
Coste-Beneficio (ACB) de las politicas
publicas, es decir, la evaluacion econémica
rigurosa de los proyectos publicos, juega
un papel importante en la evaluacion de
multiples aspectos relacionados con la

seguridad de las personas. Un tratamiento
reciente sobre el ACB se puede encontrar
en la referencia (16) y una reflexion sobre
el ACB en seguridad vial se puede
consultar en la referencia (26).

Es importante que la administracion
analice de una manera economica rigurosa
las actuaciones que toma. En Espana el
criterio oficial de valoracion de los
accidentes en los proyectos de
carreteras“” usaba como valores de
referencia 25 millones de pesetas de 1992
para muertos y 3,3 millones de pesetas por
herido. Para la obtencion de esas cifras se
habian actualizado datos proporcionados
por companias de seguros en 1989. Sin
embargo, como se sefalaba en dichas
recomendaciones del MOPT, "no obstante
estas cantidades tendran que irse
incrementando en los proximos anos para
adaptarse a las existentes en el Mercado
Comun Europeo, que llegan a ser 10 veces
superior a las espafolas". Por lo tanto,
seria importante corregir dicho valor para
evaluar con mas precision las actuaciones
publicas dedicadas a mejorar la seguridad
vial.

Sin embargo, a

falta de tales

Por Roberto Pereira Moreira

modificaciones en estas recomendaciones
oficiales, en general los diferentes autores
espanoles que se han planteado estudios
aplicados a diferentes infraestructuras han
seguido utilizando como referencia dichos
datos actualizados"® ** 7“9 Tan sélo
Diaz-Pineda"® adopta un valor distinto,
basado en tendencias judiciales, de 100
millones de pesetas. En Aparicio® se usan
dos valores, uno correspondiente al
método de las indemnizaciones de
seguros de 96.162 euros y un valor de la
disposicién al pago de sociedad de
512.834 euros por vida humana, si bien no
menciona la procedencia de dicho valor.

Frente al caso espafol, la Union
Europea usa como valor oficial de la vida
humana la cifra de un millén de euros en el
ACB referente a las inversiones de
Seguridad Vial®". Esta cifra se actualizd
dando un valor de 1,15 millones de euros
en 1999"2, El principio de un millon
pretende atribuir un coste econémico a una
victima mortal y a los dafios personales y
materiales ocasionados.

En cuanto a los valores oficiales en
diferentes paises, en Estados Unidos el
Departamento de Transporte en 1993

Foto 1
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usaba como valor oficial 2,5 millones de
délares®. Dicha cifra ha pasado a ser 3
millones de ddlares en 2002%. En Francia
el valor oficial ha pasado de 0,65 millones
de euros en 1993 a un millén en 2000 para
el transporte por carretera®. En Gran
Bretafia se usaba en 1994 un valor oficial
de 1,01 millones de ECU de 1994 que ha
sido elevado a 1,26 millones ECU de 1998
(pasando a 1,4 millones de euros en el ano
2000™). En Suecia el VEVH oficial era de
1,63 millones ECU de 1997. En general, la
tendencia es ir utilizando cada vez mas
valores basados en la disposicion al pago
de la sociedad por reducir el riesgo.

LA VALORACION ECONOMICA DE
UNA VIDA ESTADISTICA

Existe una amplia corriente de opinién
entre los economistas segun la cual el
valor monetario de la seguridad en el
Andlisis Coste Beneficio en el sector
publico deberia determinarse de tal forma
que reflejase las preferencias de aquellos
ciudadanos  afectados por una
determinada politica. Consecuentemente,
los valores de la disposicion a pagar
pretenden reflejar explicitamente las
preferencias, percepciones y actitudes
hacia el riesgo de aquellos miembros de la
sociedad que se ven afectados por
decisiones en las que se usan dichos
valores.

La disposicion a pagar puede medirse
empiricamente por medio del método de

preferencias reveladas por la conducta de
las personas o el de preferencias
manifestadas en cuestionarios por los
individuos®. La literatura reciente sobre la
valoracion de la vida es muy amplia, como
puede verse en los estudios de las
referencias (8), (50), (13) y (19).

Por lo tanto, la forma correcta desde el
punto de vista econémico de intentar
valorar el VEVH es utilizar las preferencias
de los individuos en relacion al riesgo,
aunque existen diferencias significativas
entre estudios basados en el método de
preferencias reveladas y estudios basados
en preferencias manifestadas por los
ciudadanos.

Hay una abundante literatura empirica
sobre el tema VEVH en la seguridad vial,
con valores muy diferentes para la vida
estadistica®. También existe literatura
sobre el VEVH en otros contextos, tales
como el ambito de la sequridad laboral o la
situacion de riesgo para la salud debido a
la exposicién a sustancias toxicas. Sin
embargo, existen evidencias®™ de que el
VEVH depende del contexto concreto en el
que se evalua: seguridad vial, seguridad
laboral, asistencia sanitaria, etc.

El valor de la vida estadistica es el
elemento del coste de los accidentes de
mas dificil cuantificacion y el que mas
divergencias puede suscitar.

Un metodo utilizado para estimar el
VEVH estaria relacionado con la asuncion
de riesgos en el mercado laboral. Por
ejemplo, Viscusi hace una revision de

Foto 3

numerosos estudios que obtienen el VEVH
en mercado de trabajo, con unos
resultados que se situan en el intervalo de
3 a 7 millones de ddlares de 1990. En
Espana, Albert y Malo'" obtuvieron un valor
monetario de la vida en el mercado de
trabajo espanol de 355 millones de
pesetas de 1991 para accidentes mortales.
Sin embargo, debemos tener en cuenta
que este dato proviene de las decisiones
de nivel de riesgo en el mercado de
trabajo, caso distinto del trafico de las
carreteras.

Otro método para estimar el VEVH es
el de las preferencias manifestadas por los
usuarios de las carreteras. En la Tabla | se
presentan diferentes VEVH obtenidos por
valoracion contingente, es decir a partir de
cuestionarios realizados a los usuarios.

Otra forma de calcular el VEVH es

Autor Pais, fecha Valor de una V.E. Ratio VEVH/PIB
Mediana Media Per capita

1985 Jones Lee et al. UK 1982 12 3.4 76

1989 Maier AU 1988 3.8 217

1992 Persson S 1986 (1)3 29 87

1995 Desaigues,Rabl F 1993 2:0 25 56

1995 Kidholm DK 1993 15 40 122

1995 Persson et al. S 1993 1.1 2 95

1996 Schwab, Soguel CH 1994 2.0 85

1998 Persson S 1998 0.5 1.7

1999 Jones Lee UK 1997 1.0 2.0

Media UE (ponderada PPA y n°® muertos

Meta - analisis empiricos

1995 Elvik Media de los estudios usados 18 81

1995 Extern Media de los estudios usados 3.1 193

1996 Calthrop Media de los estudios usados 2.9

1998 ECMT Media de los estudios oficiales 1.7 103

Media 2.3 125

Tabla I: Disposicién a pagar (declarada) por una vida estadistica salvada (millones euros 1995).
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Escenario bajo (E1) Media(E2) Escenario alto(E3) -Herido fallecido en hospital: 4.690
euros.
- Herido ingresado: 4.153 euros.

- Herido ambulante: 101 euros.

VEVH 0.816 (53 veces) 1.175(76,5 veces) 1,53 (100 veces)

Tabla 2: Valores de la vida en varios escenarios (en millones de euros y en veces del PIB per capita). .
.3. Costes asociados a grandes

discapacidades permanentes

El coste medio estimado es de 0,6
millones de euros. Segin ICEA® el
nimero de estos casos en 1997 fue de
1,3% del total de los heridos graves
registrados por la Direccién General de

Método para esti mar los costes

Elementos del coste Victimas Fallecidas Victimas Supervivientes

Pérdida de calidad de vida Disposicion a pagar
Pérdida de productividad
Costes médicos

Darnios a la propiedad

Disposicién a pagar
Capital humano :pérdida neta Capital humano :coste bruto
Coste de restitucion Coste de restitucion
Coste de restitucion Coste de restitucion

Costes administrativos

Coste de restitucion Coste de restitucion

Tabla 3: Elementos para estimar los costes de los accidentes. Fuente: Elaboracion propia, a partir de la
referencia (2).

estimar una ecuacion que relaciona el
valor estadistico de la vida con el producto
nacional bruto per capita. De esta forma
Millar® estima un valor para Espafia de
1.750 miles de ddlares de 1995, con un
rango entre 1500 y 2200.

El método que deseariamos utilizar es
el de la disposicion al pago. Este método
es el que se estd imponiendo en los
estudios econémicos sobre seguridad vial.
Pero en Espafa no existen estudios
concretos de preferencias manifestadas
por los usuarios de la carretera, aunque
cada vez estan mas en auge en la
literatura internacional.

Dada la falta de estudios concretos
para Espafa, en este trabajo aplicado
vamos a plantear varios escenarios (ver
Tabla 2). En el primer escenario (E |)
tomamos como valor bajo de referencia el
correspondiente a la mediana de la Tabla |
(1,2 millones de euros del ano 2000)
corregido por el nivel de la renta espafiola
con respecto a la media de la UE en el aio
2000. Esto nos llevaria a un VEVH para
Espafia de 0,816 millones de euros,
equivalente a 53,3 veces el PIB per capita.

Como escenarios altos VEVH estimado
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por Millar® para Espana de 134 veces el
PNB per capita de 1995, o bien la
estimacion de INFRAS/ IWW® de 125
veces el PIB per capita, aunque quizas
estos valores sean elevados, ya que los
estudios mas recientes sugieren un VEVH
alrdedor de 100 veces el PNB per capita,
es decir aproximadamente 1,53 millones
de euros*?,

Como escenario intermedio (E2)
usaremos la media de los dos valores
extremos (Tabla 2).

LOS COMPONENTES DE LOS
COSTES DE LOS ACCIDENTES EN
ESPANA

En la Tabla 3 se presenta la estructura
de costes que vamos a seguir para estimar
los costes de los accidentes en Espana.

En los siguientes apartados se revisan
los elementos del coste de un accidente.

I. Costes por victima

LI. Costes humanos

Utilizaremos los tres escenarios
planteados anteriormente. Como
escenario (El) 0,816 millones de euros;
como escenario (E2), 1,175 millones; y
como escenario (E3), 1,53 millones de
euros.

I.2. Costes hospitalarios

Usaremos los datos de un estudio del
MOPTMA“ basados en datos recogidos
de hospitales, actualizados por el Indice de
Precios de la ribrica 42 del IPC (Servicios
Médicos):

- Fallecido en 24 horas: 300 euros.

Trafico (DGT).

1.4. Pérdidas de productividad
Usando valores basados en las
referencias (2) y (4)

- Pérdida neta por victima mortal:
216.000 euros.

- Pérdida bruta por victima no mortal:
3.005 euros.

2. Costes de los dafios materiales

Aproximadamente el 65% de los costes
asumidos por las aseguradoras se
destinan a dafos materiales, segun
UNESPA. Sin embargo, hay que
considerar que existen casos no cubiertos
por dichas compafiias como son los dafios
sufridos por vehiculos causantes de
accidente con seguro a terceros asi como
los danos de los vehiculos sin seguro.
Dado un coste para las aseguradoras de
7.633 millones de euros, suponemos que
4.961 millones de euros se dedicaron a
danos materiales.

Por otro lado, para estimar el niumero
de siniestros se parte de los siguientes
supuestos: el parque real se estima en un
81% del contabilizado por la Direccion
General de Trafico®. En cuanto a la
frecuencia siniestral en el 2000, por cada
1000 polizas los siniestros con dafos
propios son 459, el coste medio de
accidente sin contrario son 439 euros y el
coste medio de accidentes con contrario
son 1.021 euros™.

3. Costes administrativos

Los gastos totales de explotacion de
las compafias aseguradoras representan
aproximadamente un 14,55% de los
ingresos totales por primas. Esta cifra se
incrementa en un 20% para tener en
cuenta oftros costes no estimados
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Accidentes  Muertos Total Heridos  Heridos
30 dias Heridos Graves Leves
Espana 101.729 5.776 149.783 27.764 122.019

DGT(20). Nota: herido

directamente como servicios de policia y
emergencias.

Segtn UNESPA®", en el aio 2000 las
primas de automoviles ascendieron a

7.633 millones de euros, es decir
aproximadamente un 1,25% del PIB de
dicho ano. Los costes asociados a
siniestros fueron ligeramente superiores a
los 6.000 millones de euros y los costes
administrativos estuvieron entre el 12,4%y
el 21% de las primas®™, es decir, fueron
alrededor de 1.145 millones de euros.

4, Otros costes, las retenciones y
efectos para el medio ambiente

Existen otros costes, como puede ser
el tiempo de congestion en las carreteras
debido a las retenciones causadas por los
accidentes. Esto implicaria utilizar
valoraciones del tiempo, tanto para
vehiculos ligeros como para pesados.
También habria que calcular el incremento
de consumo de combustibles asi como los
efectos medioambientales, tanto de dicho
consumo como los residuos generados por
los accidentes.

Sin embargo, dado que no disponemos
de datos sobre este tipo de retenciones
(duracién media y nimero medio de
vehiculos afectados), no podemos
cuantificar estos costes. La metodologia
para evaluar los costes de congestion
deberia tener en cuenta los siguientes
factores:

- En primer lugar, el nivel de atasco de
la via, que a su vez depende del tipo de
accidente, gravedad de las lesiones y el
tipo de carretera.

- En segundo lugar, el flujo de trafico,
determinado por la hora y el tipo de
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carretera.

- Por dltimo, el tiempo de retirada de los
vehiculos accidentados, que depende del
tipo de accidente, la gravedad de los
heridos y el tiempo de respuesta de los
servicios de asistencia.

ESTIMACION DEL COSTE SOCIAL
DE LOS ACCIDENTES EN ESPANA

El panorama de la accidentalidad vial
en Espana no es bueno en relacion a los
paises de nuestro entorno. Hemos
escogido como aio de estudio el 2000 (ver
Tabla 4). Si comparamos los datos
espanoles con la media de la Union
Europea constatamos que Espana tiene
una tasa muy elevada de fallecidos por
millén de habitantes, en relacion a la media
europea (147 fallecidos frente a 108, es
decir aproximadamente un 36% mas).

Conviene senalar que los datos
estadisticos manejados son cifras oficiales
de la Direccion General de Trafico, en las
que no se incluyen accidentes sin victimas.
En cuanto a los fallecidos en las
estadisticas internacionales se usa el
numero de fallecidos 30 dias después del
accidente. Sin embargo, en la realidad
fallece un pequefio porcentaje adicional de
victimas después de esos 30 dias. Los
datos estadisticos®’ cifran este incremento
en un 4,26% adicional para Espana en el
ano 2000.

En cuanto a las victimas no mortales,
las estadisticas oficiales no son totalmente
fiables, por lo que existen diferentes
factores de correccion. Por ejemplo, ETSC
plantea que en Europa las lesiones estan
subestimadas en las estadisticas
alrededor del 40%. Por lo que

Tabla 4: Accidentes con victimas, muertos y heridos en el afo 2000. Fuente:

grave es toda persona herida cuyo estado precisa

hospitalizacion superior a 24 horas

supondremos un factor de correccion que
aumenta un 40% los datos de las
estadisticas oficiales (tanto para heridos
leves como para graves).

Un trabajo reciente para Espana es
Chisvert", —que plantea que las
estadisticas oficiales solo recogen el 16%
de los heridos leves (victimas sin ingreso
hospitalario) y el 42,2% de heridos graves
(con ingreso); asumir esto supondria

utilizar unos factores de correccion
bastante mas elevados que los
manejados.

En cuanto a los costes pagados por las
aseguradoras conviene hacer varias
matizaciones: en primer lugar, las
indemnizaciones se fijan segun un baremo
legal, que aunque da una necesaria
seguridad juridica al sector asegurador, no
refleja la verdadera valoracion de la vida
humana en la sociedad. Ademas de dichas
indemnizaciones no se tienen en cuenta
muchos aspectos tales como los atascos
causados por los accidentes, la péerdida de
tiempo de las personas involucradas, los
danos materiales que asumen los propios
accidentados, etc.

Sin embargo, pese a todas estas
matizaciones, las aseguradoras ingresaron
unas primas de 7.633 millones de euros
por accidentes de trafico en Espana en el
ano 2000 y el Consorcio de Compensacion
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de Seguros 78,1 millones de euros, lo cual
nos da una idea de la magnitud del
problema(51).

Datos corregidos usando los factores
de correccion del 4,2% para fallecidos y
ETSC(28) para heridos:

- Muertos totales: 5776 x 1,042 = 6.019
(4.295 han muerto en las primeras 24
horas).

- Heridos graves: 27.764 x 1,4 = 38.869
personas.

- Heridos leves: 122.017 x 0,013 = 296
personas.

I. Costes por victimas

I.I Costes humanos

Suponemos 6.019 fallecidos reales,
que usando un VEVH de 0,8173 millones
de euros serian 4.920 millones de euros.
Si usasemos el VEVH alternativo de 1,53
millones de euros la cifra se elevaria a
9.209 millones de euros.

1.2 Costes hospitalarios

- Costes por los fallecidos las primeras
24 horas (4.295 fallecidos) con un coste
unitario de 300 euros, 1,3 millones de
euros.

- Costes por fallecidos en el hospital
después de 24 horas (1.724 fallecidos) con
un coste unitario de 4.688 euros, 8,08
millones de euros.

- Costes por heridos graves con un
coste unitario de 4.153 euros, dan la cifra
de 161,42 millones de euros.

- Costes por heridos leves, con un
coste unitario de 101,5 euros: 17,33
millones de euros.

La suma de todos los costes
hospitalarios sciende a 188.13 millones de
euros, lo que es una cifra pequena para los
datos que manejamos.

1.3 Coste discapacidades

Suponemos 296 grandes lesionados
con un coste medio de 0,6 millones de
euros lo que da un coste total de 177,6
millones de euros.

1.4. Pérdida productividad

- Pérdida neta de productividad de los
fallecidos: 6.019 fallecidos, con una
pérdida neta unitaria de 0,21 millones de
euros da una cantidad total de 1.270
millones de euros.
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- Pérdida bruta de las victimas no
mortales: 38.869 heridos graves, con un
coste unitario de 2.849 euros, dan la cifra
de 110,73 millones de euros.

La pérdida total de productividad sera
por tanto de 1.380,73 millones de euros.

2. Costes materiales

Dentro de los costes materiales hay
que distinguir los que asumen las
compafias aseguradoras y los que
asumen los propietarios de los vehiculos.

El parque de vehiculos en Espana en el
ano 2000 constaba de 23.284.215
unidades ©'. Suponemos que estaban
operativos un 81%" es decir 18.860.214.
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El nimero estimado de vehiculos
accidentados es  aproximadamente
4,764.890. Asumiendo un coste material
unitario de 1.022 euros por vehiculo, el
resultado estimado son unos costes
materiales de 4.869 millones de euros,
segun los datos de ICEA ™.

Esto coincide aproximadamente con el
65% de los costes de las aseguradoras
dedicados a danos materiales (0,65 x
7.633 millones de euros = 4.961). Los
costes asumidos por los usuarios suelen
ser un 30% de los cubiertos por las
aseguradoras, es decir 1.460 millones de
euros. Por tanto los costes materiales
totales seran alrededor de 6.329 millones
de euros.

3. Costes administrativos

Segun los datos manejados, con unos
costes de explotacion del 15%, los costes
de administracion del sistema asegurador
serian aproximadamente 1.145 millones
de euros en Espana.

A esta cifra habria que afadirsele los
costes de policia y emergencias, que
suponemos en un 20% adicional, es decir
229 millones de euros. Sin embargo esta
cifra posiblemente subestime los costes
reales de dicha partida.

4. Costes sociales totales de los
accidentes en Espana

La suma de las diferentes partidas de
costes, ver Tabla 5, arroja las cifras totales
de 14.369,46 millones de euros siguiendo
el supuesto (E 1), 16.513,96 millones en (E
2) y 18.658,46 millones en (E 3).

El PIB 2000 en Espafia a precios de
mercado en precios corrientes fue en
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Elementos del coste E1 E2 E3

Costes humanos 4.920.00 7.064.5 9.209.00
Costes hospitalarios 188.13 188.13 188.13
Costes discapacidades 177.60 177.60 177.60
Pérdida de productividad 1.380.73 1.380.73 1.380.73
Danos materiales 6.329.00 6.329 6.329
Costos administrativos y policia 1.374.00 1.374.00 1.374.00
Total costos accidentes en Espana 14.369.46 16.513.96 18.658.46

Nota: E I: Escenario con valor bajo de VEVH.

E 2: Escenario con media aritmética de los dos valores.
E 3: Escenario con el valor alto de la vida, 1,53 millones de euros.
Tabla 5: Resumen de costes de los accidentes en Espana (en millones de euros de 2000), para diferentes

escenarios.

primera estimacion 605.820 millones de
euros usando los datos de INE®", Segun la
tabla anterior los costes de los accidentes
de trafico supondrian un 2,37% del PIB en
el afio 2000, en el escenario E |, un 2,72%
del PIB en el escenario E 2 y un 3,07% del
PIB en el escenario E 3.

Si excluimos los costes humanos (valor
de la vida) nos saldria un coste de
8.800,24 millones de euros, lo que supone
el 1,55% del PIB, un valor ligeramente por
encima del 1,4% planteado por Elvik®
como media de varios paises (vease Tabla
B).

Segun la EMCT® el coste de los
accidentes fue el 2,5% del PBN en Europa.
Segun INFRAS/IWWW*® |os costes de los
accidentes en EUR 17 fueron una media
del 2,26% del PIB. Elvik® calcula que en
los paises de la OECD, la media
ponderada del coste total de los accidentes

es alrededor del3,1% del PNB.

Si comparamos estos datos con los
obtenidos para Espana llegamos a la
conclusion de que los valores estimados
anteriormente se corresponden
razonablemente bien con lo que deberia
resultar de la comparacion con otros
paises, teniendo en cuenta que en Espana
la accidentalidad esta por encima de la
media europea.

CONCLUSIONES

Los resultados obtenidos nos permiten
creer que inversiones adicionales en
diferentes medidas efectivas que mejoren
la seguridad vial en Espana tendrian una
rentabilidad muy elevada desde el punto
de vista del andlisis coste-beneficio.

Existen multiples medidas a tener en
cuenta que pueden tratar de evaluarse
monetariamente en términos de coste por
victima mortal evitada: actuaciones sobre
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las infraestructuras, actuaciones sobre el
comportamiento de los conductores,
medidas de seguridad vial.
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SECCION TECNICA se——

TOPPING DE HORMIGON EN L AUTOPTAAU

Ing. JORGE W. SANTOS - Gerente de Construcciones - AUSA
Ing. EDUARDO A. MARCOLINI - Instituto del Cemento Portland Argentino

Autopistas Urbanas S.A. esta
ejecutando la rehabilitacion de las
calzadas sobre terraplén de la Autopista
AU 7, en la ciudad de Buenos Aires,
mediante la utilizacion de la técnica
denominada Whitetopping. Se trata de un
pavimento de hormigon construido con una
pavimentadora de encofrados deslizantes
y tecnologia de ultima generacion, sobre
un pavimento flexible existente.

Caracteristicas del Whitetopping:

El tramo en construccion de la
mencionada Autopista AU 7, comprendido
entre la Autopista Dellepiane y la Av. Cnel
Roca, consta de dos calzadas separadas
por barrera de hormigdn tipo New Jersey,
de dos carriles por sentido de circulacion,
con una longitud de aproximadamente
1.700m. La obra incluye ademas fresado y
repavimentacion con micro concreto

asfaltico discontinuo en el tramo sobre
viaducto.
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La obra forma parte de las tareas que
el Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires
ha encomendado a Autopistas Urbanas
S.A. (AUSA), empresa del GCBA, a cargo
de la explotacion, conservacion vy
construccion de nuevas obras en la Red de
Autopistas y Vias Rapidas de la Capital
Federal.

En la elaboracion del Proyecto de
Rehabilitacion se evaluaron distintas
técnicas disponibles para la recuperacion
de calzadas, a fin de optar por la
alternativa técnica y economicamente mas
conveniente. Por tratarse de un pavimento
flexible, en primera instancia se analizo la
solucion clasica de fresado, bacheo y
repavimentacion con concreto asfaltico.
Sin embargo, debido a que el espesor de
mezclas asfalticas a reemplazar era como
minimo de 12cm (sobre los 17cm de
espesor existente) y que en las superficies
a bachear se debia reemplazar la totalidad
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del espesor de mezclas asfalticas e incluso
intervenir en las capas no bituminosas,
esta solucion ademas del alto costo
requeria un plazo de ejecucion demasiado
extenso para una autopista en servicio.
También se analizé como posible solucion
un pavimento de hormigén manteniendo la
rasante actual, lo que implicaba fresar la
totalidad del espesor asfaltico y tratar con
cemento las capas de suelo subyacentes.
Esta solucion también se descartd por
motivos similares a la solucién de fresado
y repavimentacion.

Finalmente se optd por la ejecucion de
la alternativa del Whitetopping de
Hormigébn por su minima intervencion
sobre la estructura existente,
disminuyendo los tiempos de construccion
y las interferencias al transito, con
menores costos de usuarios y ventajas
econémicas respecto a las otras variantes
analizadas.

En el Disefio, Estudio y Evaluacion

técnico-econdémica de las diversas
variantes propuestas, participd
activamente el Instituto del Cemento

Portland Argentino, quien también presta
apoyo técnico en la etapa constructiva,
brindando su experiencia en la utilizacion
de estas tecnologias para la construccion
de pavimentos de hormigon.

Con la adopcion de la variante
Whitetopping, en este caso particular, se
eleva la cota de rasante en una magnitud
igual al espesor de disefio propuesto para
el recubrimiento, puesto que no resulta
limitante, ya que no hay una afectacion

Condicion general del pavimento

Ahuellamiento u ondulacién < 5 cm
Ahuellamiento u ondulacién = 5 cm
Baches superficiales
Falla de subrasante / Baches profundos
Piel de cocodrilo
Fisuracion en blogues
Fisuracion transversal y longitudinal
Peladuras / desprendimientos
Exudacion

Tipo de Reparacién

Ninguna
Fresado o Carpeta de nivelacion
Rellenar
Remocién y Reparacion
Ninguna
Ninguna
Ninguna
Ninguna
Ninguna

directa sobre los niveles de umbrales de
las construcciones existentes en la zona, ni
se modifican de manera relevante los
galibos libres en los puentes existentes
(carreteros y peatonales). En otras
circunstancias, en arterias urbanas, puede
resultar necesario efectuar una tarea
previa de fresado y/o transiciones, para
mantener las cotas de rasante dentro de
las  condiciones  exigidas. Esta
sobreelevacion de la rasante trae
aparejada ademas la necesidad de elevar
el nivel de las banquinas internas y
externas (y su correspondiente recalce), y
de reubicar las barandas de defensa de H°
New Jersey a la nueva cota de calzada
terminada.

Esta estrategia de rehabilitacion de
pavimentos asfalticos
deteriorados,consiste basicamente en la
construccion de un recubrimiento (overlay)
de hormigén directamente sobre el
pavimento existente; utilizando al mismo
simplemente como una capa de base, de
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muy buena calidad, estructuralmente
resistente y no erosionable, capaz de
"puentear" problemas estructurales
aislados de un pavimento deteriorado,
brindando una expectativa de vida similar a
la de un pavimento de hormigon nuevo.

Esta técnica, utilizada en todo tipo de
estructuras de pavimento, con mas de 80
anos de antigiiedad en el mundo, tiene
antecedentes en nuestro pais: en la pista
del Aeroparque J. Newbery, con 35 afos
de servicio, y mas recientemente en la ruta
que une las localidades de Olavarria,
Sierra Chica y Colonia Hinojo, ejecutada
en 2004, con similar tecnologia a la
utilizada en la AU 7.

Sin embargo, es la primera vez que se
utiliza en nuestro pais el Whitetopping
como estrategia de rehabilitacion en una
Autopista.

Detalles de la obra:

El whitetopping, que en su construccion
no difiere de un pavimento de hormigén
convencional, requiere en ciertos casos, la
ejecucion de algunas tareas previas a la
colocacion de la calzada de hormigdn tales
como:

- reparaciones pre-recubrimiento

- correcciones de las desviaciones del
perfil superficial de la calzada

- acciones tendientes a lograr una
correcta colocacion del recubrimiento de
hormigon (carriles de desplazamiento de
los equipos, limpieza, efc).

El Pliego de Especificaciones de la
obra preve las siguientes estrategias de
solucion para los diversos tipos de
deterioros que pueda presentar el
pavimento existente:
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Los deterioros observados de manera
preponderante son ahuellamiento, vy
fisuracion tipo "piel de cocodrilo". En
ambos casos, y por el grado de dano
evidenciado, s6lo se requirid intervenir en
algunos baches superficiales aislados.

Por lo demas, la existencia de
banquinas pavimentadas exime de
acciones especiales en los carriles de
desplazamiento del equipo pavimentador,
que cuentan de esta manera, con una
superficie excelente para asegurar el
correcto desplazamiento y traccion de las
orugas, garantizando elevada calidad de
terminaciones y lisura del pavimento;
atendiendo a las elevadas exigencias de
rugosidad previstas en el pliego de la obra
( LR.l. < 2.300 mm/km ).

La nueva calzada en construccion
(whitetopping) presenta un disefio con
seccion variable de 0,23 m de espesor de
hormigbn en el borde externo (carril
pesado) y 0,20 m en el interno. El ancho de
calzada se mantiene en 7,30 m - por
cuestiones operativas el ancho de trabajo
del equipo es de 7,50 m - la separacion de
juntas transversales es de 4,50 m, con
pasadores de 25 mm de diametro cada
0,30 m, para transferencia de cargas y
barras de union de 12 mm de diametro
cada 0,90 m en la junta longitudinal.

Los requerimientos de disefio para el
Hormigén de calzada especifican un Modulo
de Rotura a Flexion medio de 4,5 MPa, a los
28 dias, que ademas debera cumplir los
requisitos especificados en el Reglamento
CIRSOC 201 para Hormigones clase H 30 o
superior.

En los extremos de la traza a rehabilitar
(empalme con calle Zuviria e Inicio
Viaducto hacia Cnel Roca), con el objeto
de mantener las cotas de rasante actuales;
resultd necesario efectuar transiciones,
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para empalmar con la estructura existente.
A tal fin se procedio al fresado y remocién
de las cabeceras, para formar la "caja" del
nuevo pavimento, conformado por calzada
de hormigon (de idéntico espesor al

recubrimiento) sobre una base de
hormigén H 21 de 0,15m de espesor.

El alteo de las banquinas internas,
previo retiro de los framos de defensa N.J.
central, esta previsto con hormigén H-21.
Estas banquinas no pueden ser ejecutadas
con la pavimentadora de encofrados
deslizantes, debido a la presencia de
columnas de iluminacion en el eje de la
autopista. Una vez construidas las
banquinas centrales, se vuelven a reubicar
las defensas de hormigon.

El alteo de las banquinas externas
tambiéen se lleva a cabo con hormigon H 21.

Tecnologia en la construccion:

La construccion del Whitetopping se
realiza, como apuntamos anteriormente,
con tecnologias de ultima generacion,
basadas en la utilizacion de
Pavimentadoras de encofrados
deslizantes. Este tipo de equipamiento, de
amplia difusion en el mundo, y cada vez
mas usual en nuestro pais, permite
elevadas producciones con alta calidad de
terminaciones y lisura.

En la construccion del whitetopping se
esta utilizando una pavimentadora de
encofrados deslizantes, equipada con
Insertor Automatico de Pasadores (DBI),
Insertor de Barras de Union y Fratas
automatico, condiciones exigidas al equipo
en el Pliego de Especificaciones Técnicas
de la obra. Se trata de una maquina
Gomaco GP 2600, de molde abierto,
trabajando en el ancho completo de
calzada. La ejecucion de pavimento de

seccion variable no representa ninguna
complicacion para la operacion de los
equipos, por cuanto la pavimentadora
"copia" las cotas indicadas en los hilos, los
cuales pueden estar colocados de manera
de lograr la seccién requerida. En este
caso los espesores diferenciales entre
bordes generan un plano superficial con
una pendiente transversal menor a la que
posee el pavimento existente, posible en
pavimentos de hormigon por su
indeformabilidad (1,5 %).

La planta elaboradora de hormigon es
movil, de 120 m*hora de produccion,
equipada con dos mezcladores de eje
horizontal, de alta energia de 2m* de
capacidad cada uno, aptos para trabajar
con hormigones de bajo asentamiento.
Todo el proceso de produccion del
hormigon se encuentra automatizado,
incluyendo la dosificacion y alimentacion
de los aditivos, que en este caso son: un
agente plastificante y un incorporador de
aire, que mejora las caracteristicas de la
mezcla para su transporte y descarga de
los camiones volcadores.

La empresa adjudicataria de la obra es
Vezzato S.A., que a su vez ha contratado
la construccion del whitetopping de
hormigén, con el  equipamiento
mencionado precedentemente, a
Hormi.Rutas S.A., una constructora de
gran experiencia en la especialidad. El
volumen de hormigén involucrado en la
obra es de unos 7.000 m’ y se prevé su
finalizacion en el mes de julio de 2006.

Esta experiencia permite comprobar
que la rehabilitacion de pavimentos
flexibles mediante el uso de whitetopping
de hormigon constituye una alternativa de
rapida y sencilla ejecucion,
econdmicamente viable, y de elevada vida
util, disponible entre las opciones viales.
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SECCION TECNICA

PUENTE DE CARRETERA CONSTRUIDO
CON MATERIALES POLIMERICOS

El siguiente trabajo, publicado en la revista Carreteras de Espaiia N2 140,
muestra un método innovador de construccion de puentes con vigas

continuas de gran longitud y materiales poliméricos
reforzados con fibras de carbono

El puente que se describe en este arti-
culo es el primero que se construye en Es-
pafa con polimeros reforzados con fibra
de carbono. Los puentes de carretera
construidos en ofros paises con estos ma-
teriales tienen luces iguales o inferiores a
12,0 m. En este caso se alcanza una luz
maxima de 13,0 m.

Sin embargo, la caracteristica que con-
fiere a esta realizacion su principal singula-
ridad no es su luz sino la longitud de las vi-
gas que configuran su tablero: vigas conti-
nuas de 46 m de longitud fabricadas con
materiales poliméricos reforzados con fi-
bras.

DESCRIPCION DE LA ESTRUCTURA

El puente ha sido construido por encar-
go de la Direccion General de Carreteras
del Ministerio de Fomento dentro del "Pro-
yecto de Construccion Autovia del Canta-
brico, Tramo: Tramén (Carrefio) — Otur
(Luarca). Subtramo: Vegarrozadas-Soto

Pilar Crespo Rodriguez
Juan Blanco Suarez
Juan Manuel Mieres

Figura |: Seccion transversal de una de las

del Barco, en el PK = 1 + 640 de la varian-
te del aeropuerto".

El puente es recto y tiene una pendien-
te del 2%. Consta de cuatro vanos, dos
centrales de 13,0 m. y dos laterales de
10,0 m, siendo por tanto su longitud total
de 46,0 m. El ancho total del tablero es de
8,0 m y esta constituido por tres vigas de

Foto I: Puente de materiales poliméricos reforzados con fibra de carbono (Asturias)
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vigas

artesa conectadas a una losa superior de
hormigon armado.

Las pilas, con alturas de 6,50 m y 6,75
m, son de hormigon armado. En la Foto |
se puede observar una imagen del puente
finalizado.

El puente se ha proyectado con los si-
guientes elementos estructurales:

- La losa del tablero es de hormigén ar-
mado de 20,0 cm de espesor, con un ma-
llazo superior e inferior formado por redon-
dos de 16,0 mm de didametro espaciados
20,0 cm. Se hormigono sobre prelosas de
fibra de vidrio, que actuaron como encofra-
do perdido.

- Tres vigas cajon de fibra de carbono
con seccién trapezoidal y unas dimensio-
nes de 1,2 m en su parte superior, 0,8 mde
base. Las almas son de 9,0 mm de espe-
sor, el ala superior de 7,0 mm. La seccion
de la viga esta rellena de poliuretano. En la
Figura | se muestra la seccion transversal
de una de las vigas.

- Cada viga tiene cinco diafragmas ver-
ticales, uno en cada apoyo, y dos rigizado-
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Foto 2: Ensayo de conectores

res inferiores horizontales a ambos lados
de cada diafragma vertical de apoyo. Los
rigizadores refuerzan la zona de compre-
siones para evitar inestabilidades por abo-
lladura.

- Las pilas de hormigon armado son de
seccion rectangular de 2,20 x 0,8 m con un
capitel, cuyo canto varia entre 0,6 m de
longitud y 0,8 m de ancho, que recoge las
tres vigas.

- Los estribos, de hormigdn armado,
son de tipo abierto con fustes de canto va-
riable.

ENSAYOS DE CARACTERIZACION Y
COMPORTAMIENTO ESTRUCTURAL

|. Materiales

Se ensayaron diferentes laminados va-
riando la configuracién de los tejidos y los

materiales basicos, para definir las propie-
dades mecanicas reales que serian utiliza-
das en los calculos correspondientes. Es-
tos ensayos se realizaron en la Universi-
dad de Zaragoza. De las configuraciones
ensayadas se seleccionaron fres tipos de
laminados para su utilizacién en la fabrica-
cion de la viga.

2. Lonectores

Para asegurar el comportamiento pre-
visto para la viga, debe de existir un ele-
mento de conexion adecuado que permita
a los dos materiales (hormigdn y laminado
de fibra de carbono) trabajar en forma con-
junta. Se han ensayado con el sistema
"push-out" diez tipos distintos de conexién,
variando el disefio de conectores y el siste-
ma de adherencia. En la Foto 2 se muestra
una imagen del ensayo.

I
-4
|4
1

Figura 2: Esquema de la unién con banda simple
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Foto 3: Ensayo de la union

Una parte de los ensayos se realizd en
la Universidad de Zaragoza y otra parte en
el Instituto de Ciencias de la Construccién
Eduardo Torroja.

De todos los conectores ensayados se
escogio un perfil de pultrusion de fibra de
vidrio AR, por su facilidad de fabricacion y
puesta en obra, que cumple con los reque-
rimientos exigidos. Este hecho supone otra
interesante innovacion tecnologica pues
este tipo de fibra es de reciente aparicion.
Esta es una de las primeras aplicaciones
estructurales de este material, cuyas prin-
cipales prioridades son la resistencia me-
canica, la ligereza y la resistencia frente a
los alcalis del hormigén.

3. Uniones de las vigas

La continuidad de las vigas, de 46,0
m.de longitud, ha requerido efectuar uniones

Foto 4: Ensayo de la viga de tejido hibrido
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Foto 5: Ensayo de la viga de carbono

en obra. Para ello se ha disefiado un proto-
colo de unién que, de forma resumida, con-
siste en un tratamiento previo de la superfi-
cie, un sistema de impregnacion con dos ti-
pos diferentes de resinas y la colocacién de
laminas secas que se van impregnando se-
gun se van colocando sobre la viga.

La terminacién de la unién se realiza
mediante un escalonamiento controlado de
forma que las tensiones se transmitan lo
mas suavemente posible.

Para la definicion de estas uniones, se
realizaron previamente una serie de ensa-
yos en la Universidad de Zaragoza. El en-
sayo consiste en solicitar a traccion una
probeta que se ha fabricado con la union
de dos placas, obteniéndose los mejores
resultados con la unién que se indica en la
Figura 2.

Una vez realizados los ensayos a trac-
cién de uniones entre laminados y compro-
bado su buen comportamiento, se realizd
un ensayo de la union de las vigas a flexo-
traccion a escala E= 1/3 en el Instituto de
Ciencias de la Construccién Eduardo To-

rroja. En este ensayo, se afadio otra capa
de laminado a la union como se hizo final-
mente durante la construccion del puente.

En la foto 3 se muestra una imagen de
la realizacion del ensayo.

4. Ensayo a escala reducida

La condicién estructural mas limitativa
del proyecto del puente es la flecha. De ahi
que sea especialmente relevante conocer
con detalle las flechas que se producen
bajo las diferentes combinaciones de car-
ga. Con este objetivo, se ensayaron tres vi-
gas a escala reducida en las que se midie-
ron deformaciones unitarias y flechas.

La longitud de las vigas ensayadas era
de 7,7 m. Su seccion transversal tenia for-
ma trapezoidal de 26,6 cm de canto, con
una base inferior de 26,6 cm y una base
superior de 40,0 cm, y una losa de hormi-
gon de 6,6 cm de espesor y 66,6 cm de an-
chura. La resistencia caracteristica del hor-
migén era de 25,9 MPa.

Las tres vigas de ensayo tenian la mis-

Foto 8: Ensayo de la unién

ma geometria pero diferentes configuracio-
nes de tejidos 0 componentes:

- La primera viga estaba fabricada con
un tejido hibrido de fibra de vidrio y carbo-
no (Foto 4).

- La segunda viga era de tejido de fibra
de carbono unicamente (Foto 5).

- La tercera viga mantenia la composi-
cion de la segunda pero incluia una unién
similar a las uniones de las vigas el puente
(Foto 6).

Del andlisis de los resultados de los en-
sayos a escala 1/3, se pudieron extraer las
siguientes conclusiones:

a. La viga hibrida presenta una rigidez
menor que la viga de fibra de carbono.

b. Los conectores dispuestos entre las
vigas y la losa de hormigdn se han com-
portado segun lo previsto, al tener la fibra
superior del cajon y la losa de hormigon
una deformacion similar. La union median-
te los conectores asegura la transferencia
de tensiones entre la viga de fibra de car-
bono y la losa de compresion de hormigén
armado.

¢. Ambos sistemas de fabricacion em-
pleados en las vigas a escala reducida (sis-
tema de laminado en hdmedo "lay-out" y
pre-impregnacion) tienen grandes ventajas
de fabricacion, pero se consigue mayor pre-
cision de fabricacion y mayor calidad me-
diante el proceso de pre-impregnacion y cu-
rado con temperatura y presion controlada,
siendo mejor su relacion coste-calidad.

ENSAYO A ESCALA REAL

Este ensayo se realizo el 15 de diciem-
bre de 2003 en el laboratorio "European
Comision Joint Research Center" en Ispra
(Milan). El objetivo era comprobar, con di-
mensiones reales, el buen comportamiento
del conjunto losa de hormigon y viga poli-
mérica reforzada con fibra de carbono.

I. Descripcion de la viga y del ensayo

La estructura resistente esta formada
por dos elementos que trabajan conjunta-
mente: la losa de hormigén vy la viga poli-
mérica reforzada con fibra de carbono. La
losa de hormigon armado tiene 20,00 cm.
de espesor y 2,7 m. de ancho. La resisten-
cia caracteristica del hormigon es de 25,0
MPa. La losa esta armada con un mallazo
de redondos de 16 mm. de diametro B 500
S cada 20,0 cm.

Respecto a la composicion de la viga
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polimérica, el laminado superior de la viga
de fibra esta formado por 7,0 mm de tejido
de fibra de carbono. El laminado del aima
es de 9,0 mm y el laminado inferior de 17,0
mm. El interior del cajon contiene un molde
de poliuterano que, ademas de ser utiliza-
do como encofrado perdido, aporta estabi-
lidad transversal a las almas y alas. La vi-
ga consta también de un diafragma vertical
en las secciones sobre apoyos.

Para evitar posibles abolladuras del ala
inferior se dispusieron rigidizadores hori-
zontales en forma de "sandwich" en las zo-
nas de compresiones.

Para poder evaluar el comportamiento
de la viga, se midieron deformaciones uni-
tarias en tres secciones de las misma me-
diante extensémetros y flechas mediante
captadores verticales (Foto 7).

2. Conclusiones del ensayo

Analizando los datos obtenidos en el
ensayo a traves de las galgas extensome-
tricas, transductores e inclinometros se ob-
tienen las siguientes conclusiones:

a. La viga cumple la limitacién de flecha
establecida en el proyecto (L/600=22,0
mm.). La flecha maxima registrada en el
ensayo fue de 14,0 mm.

b. La unién se comportd satisfactoria-
mente, estando sometida incluso a solicita-
ciones superiores a las del proyecto (con
las condiciones del ensayo, la seccion de
union estuvo sometida al maximo momen-
to positivo con un cortante concomitante
superior al maximo tedrico que puede soli-
citar a la estructura).

c. Las deformaciones obtenidas duran-
te los ensayos fueron un 15% inferiores a
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Foto 7: Ensayo de la viga a escala real

las previstas.

d. Las solicitaciones resistidas por la
estructura fueron 1,6 veces superior a las
del proyecto mayoradas.

PRUEBAS DE CARGA

Una vez construido el puente, se han
realizado, tal como es preceptivo, sendas
pruebas de carga estatica y dinamica.

Para la prueba estatica, se han utiliza-
do cuatro camiones con 380 KN de carga
total cada uno, con los que se han ensaya-
do cuatro estados de carga diferentes, en
sucesivos escalones. Aparte de verificar el
correcto comportamiento de la estructura
frente a las solicitaciones a las que fue ex-
puesta, merece la pena destacar el hecho
de que las deformaciones fueron, en lineas
generales, inferiores a las previstas.

En cuanto a la prueba de carga dinami-
ca, los resultados han sido concordantes
con los resultados esperados. Ademas de
determinar el periodo fundamental, se
efectud un analisis modal de la estructura.

Esta previsto repetir las pruebas de
carga en el futuro para estudiar la evolu-
cion en el tiempo del comportamiento es-
tructural.

CONCLUSIONES

La construccion de un puente de estas
caracteristicas se planted como un impulso
a la innovacion en la ingenieria de las
obras publicas y al conocimiento de nue-
vos materiales.

Los hitos alcanzados hasta la fecha,
como son el desarrollo del proyecto, el

planteamiento y ejecucion de los ensayos,
la fabricacion de las vigas y el montaje del
tablero, tienen un gran interés y presumi-
blemente constituiran una referencia para
futuras obras constituidas por materiales
poliméricos reforzados con fibras.

El seguimiento del comportamiento del
tablero a lo largo de su vida util permitira
contrastar el comportamiento de los mate-
riales utilizados asi como la repercusion
estructural de cualquier variacion en sus
caracteristicas.

BIBLIOGRAFIA

1. Mieres J.M., Gutierrez E., Shadidi E.,
Miravete A., "The Spanish Pumacom 46
meter long bridge: A cost competitive FRP
alternative", Proceedings of 4th Internacio-
nal Conference on Advanced Composite
Materials in Bridges and Structures, Cal-
gary (Canada), Julio 20-23 2004.

2. Miravete A., "Materiales compuestos
[y II". (2000).

3. Gutierrez E., Di Salvo G., Mieres
J.M. "Experimental results from laboratory
tests on an 8 metre beam nabufactured
from Irbid composite formwork". Advanced
Composite letters vol. 7 Number 6 pp. 155-
160.

4. Mieres J.M., Gutierrez E., Bautista
S., Calvo I. "Viga de 8.0 m. de longitud fa-
bricada con hormigon y materiales com-
puestos". Hormigon y Acero num. 230
(20083).

5. Tsai, 1992 "Theory of composites de-
sign” (1992).

s



| Av. GENERA
‘ ‘ RIO DE LA PLATA -
(

Primera linea de productos reflectivos
en la Republica Argentina

con sello IRAM.

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

La tecnologia DG duplica la capacidad de
reflexion de los mejores sistemas existentes
en el mercado, permitiendo que el conductor
vea mejor donde mas lo necesita.

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

Consulte por la guia de fabricantes de carteles homologados.

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

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

C1107CEA- Ciudad de Buenos Aires- Argentina
Tel.: 54 11 4339-2407 Com. 4339-2400

e-mail: ar-displaygraphics@mmm.com m ] n novac i O’n



Concesionaria Vial de las Rutas Nacionales N°5y N°7

9 Univia

Autovia Oeste S.A.: Ruta Nacional N° 5 KM 65.800 (6700) | Lujan | Buenos Aires | Tel: (02323) 430970 | e-mail: corredor2@univia.com.ar




Cuando se trata de .
seguridad vial, S ussee
hay una empresa '

que marca el camino:

@ GLASS BEADSSA.
7




