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Situacion riesg'osa';_’;?__' _"?
conduce seguro

SE PRECAVIDO, SE PACIENTE. .

CONDUCCION A LA DEFENSIVA

Un buen conductor debe ser precavido y tiene que saber lo que esta sucediendo alrededor
del vehiculo. Recorrer con la mirada para ver hacia adelante, los lados y atras es una accion
que se realiza para estar preparado para actuar antes y después de un incidente
imprevisto.
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Para ello DEBE PREVENIR los posibles errores o maniobras imprevistas de los demas
conductores, peatones y pasajeros. ANTICIPARSE mentalmente a ellos y a las
condiciones externas (visibilidad, camino, clima) para ADAPTAR su manejo a la nueva
situacion.
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Ireccion

RECOMENDACIONES: REGLAS ANTE UN ACCIDENTE
 Si otro conductor desea imponer INEVITABLE:

su prioridad. Désela. + Reducir lo mas posible la velocidad.

Es mejor ser prudente en exceso » Evitar chocar objetos (arboles,

que sufrir las consecuencias de columnas, etc.). Es mejor ir a una

personas irresponsables. zanja, contra una baranda de

Evite quedar encerrado entre seguridad o hacia la zona de

vehiculos. Mantenga un amplio camino.
espacio respecto de ellos. No chocar de frente. Un impacto

lateral amortigua el golpe, gire
hacia la izquierda o derecha no muy
bruscamente para no volcar.

e Salirsiempre hacia la derecha.

CONDUCIR A LA DEFENSIVA

D

Argentis El kilometro mas peligroso es el que tenemos siempre adelante.

« Por lo tanto, mantengase ALERTA.

www.vialidad.gov.ar




EDITORIAL

Lic. Miguel A. Salvia

Por el Lic. Miguel A. Salvia

5 DE OCTUBRE DIA DEL CAMINO
SIGAMOS AVANZANDO

El Dia del Camino marca el momento de reflexion y analisis de lo qgue denominamos
el "Afo vial”. Es el punto de encuentro de todos quienes sentimos que el desarrollo del
camino representa el desarrollo de nuestro pais y de sus habitantes.

Ha transcurrido un nuevo ano con la satisfaccion de continuar con una politica que
valora la inversion publica y la inversion en la infraestructura vial en particular. Con
politicas concretas que se expresan en un presupuesto cada vez mayor para los entes
viales nacionales, y con una activa politica de integracion en proyectos entre la Nacion
y las provincias argentinas.

Tal vez nos estamos acostumbrando a que la inversion vial sea una inversion
productiva, a que deje de ser la variable de ajuste de los presupuestos, y a que sea
considerada un elemento vital en la lucha contra la pobreza y en el desarrollo de la
economia y la integracion nacional. Queremos destacar este avance en contraposicion
con algunas de las preocupaciones que en el pasado hemos reflejado en nuestras
paginas. Ademas, pensamos que a todo lo hécho hay que agregarle un salto hacia
adelante en la inversion y en la calidad de las tareas.

En el afo 2002, manifestabamos nuestra preocupacion porque veiamos que el
principal modo de transporte de personas y mercaderias del pais deambulaba sin
politica, sin recursos, con instituciones debilitadas, y descapitalizandose
aceleradamente. Nos mostrabamos conscientes de que el pais estaba inmerso en una
profunda crisis, con un estado de pobreza e indigencia en una parte importante de la
sociedad. También éramos conscientes de que podiamos ser una herramienta que
contribuyera a la superacion de los problemas, teniendo en cuenta que nuestra actividad
podia generar beneficios econdmicos para modificar el esquema de estancamiento en el
que nos encontrabamos.

Nos parece oportuno recordar esa no tan lejana imagen generalizada del sector,
frente a una realidad actual en la que la preocupacion esta en el hacer, en conseguir los
insumos, en gerenciar las obras y administrarlas con prudencia.

Nos encontramos ante una importante demanda de infraestructura reprimida (con
los costos econdmicos y sociales derivados). El punto entonces es el gerenciamiento
politico de su descompresion, con las menores fricciones posibles (precios,
abastecimientos, gestion institucional). Con mucho criterio el sector vial ha enfrentado
durante estos afios las consecuencias de las carencias del pasado, reflejadas en la falta
de mantenimiento, proyectos inconclusos y una red que iba envejeciendo frente a un
parque creciente y una demanda en permanente aumento. También se ha encontrado
con problemas de abastecimiento, falta de equipo y de recursos humanos, junto con el
encarecimiento de algunos insumos con influencia de precio extra sector.

Los problemas de recursos humanos han comenzado a resolverse eficientemente.
Asimismo, luego del primer shock de inversion ha habido una enorme incorporacion de
maquinaria que ha rejuvenecido el antiguo parque vial argentino.

Tenemos una red vial que en términos generales esta madura en densidad y en
cantidad de kilometros, pero con las dificultades de transitabilidad que todos
conocemos. Una red que aln no es homogénea.

La prioridad asignada al sector de la infraestructura vial ha sido acompariada por
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todo el sector del transporte carretero,
consciente de la imperiosa necesidad de
mejorar.

Seguramente, algunos querrian ir mas
rapido. Es que a pesar de los esfuerzos
presupuestarios, el pasivo de faltas del
pasado requiere un poderoso shock de
inversion e imaginacion que no nos haga
pensar en las carencias del pasado, sino
en un futuro para el sistema vial
argentino.

Si analizamos la inversion durante las
tres décadas pasadas, vemos avances y
retrocesos, “serruchos” en la graficacion
de la inversién, con las consecuencias
negativas que en proyectos de mas de un
afio, como son las obras viales, generan
tales cambios.

A pesar del esfuerzo de los
organismos viales, ese proceso ha sido el
gestor de la falta de previsibilidad vy
confianza que afectdé al Estado, a sus
Empresas y a sus trabajadores. Por ello
es necesario remarcar las consecuencias
negativas que la falta de politicas
permanentes de desarrollo de la
infraestructura vial ha generado en todo
el sector publico y privado vinculado a la
misma.

Los cambios en las politicas de
inversion del Estado, su utilizacién como
variable de ajuste, y la falta de criterios
para analizar las consecuencias de la falta
de inversion han generado no solo
consecuencias sobre las empresas, sino
también la desorganizacion del Estado en
las dreas dedicadas a la inversion, lo que
genera problemas en las capacidades del
propio sector para resolver situaciones
criticas.

La presencia de ciclos cortos vy
abruptos en la politica de inversion de los
Ultimos 30 afios ha incidido en el
desarrollo de todos los componentes del
proceso de inversion publica, por lo que
la decision de invertir en un plan de
desarrollo debe ser explicita, de forma tal
de gue dichos actores adecuen sus planes
de inversion y desarrollo.

La DISCONTINUIDAD es sinonimo de
incertidumbre y ésta, de mayores costos.

Estos mayores costos por el AJUSTE
PERMANENTE de las firmas no son
recogidos por ningun indice de precios;
sin embargo, se reflejan en la
organizacion de las empresas del sector
(parque vial, cuadros de direccién vy
recursos humanos en general). Los
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continuos ciclos de absorcion y expulsion,
tienen efectos desastrosos sobre Ia
organizacion, el personal y el parque de
maquinarias y equipos. Debemos tener en
cuenta los ejemplos pasados para evitar
los cambios abruptos en la inversion.

Estas reflexiones que son parte de la
historia no tan lejana de la Argentina
parecerian extranas de plantear en
momentos de reconocido esfuerzo de
inversion por parte del Estado y esfuerzo
de concrecion por parte de empresas y
trabajadores. Pero debemos tener en
cuenta, y hacérselo saber a la sociedad,
que estamos en el inicio de un profundo
proceso de transformacion de nuestro
principal sistema de transporte, el
carretero, y, sobre su base, de la
infraestructura vial.

Por eso, debemos seguir avanzando.

Una vez producido este primer ciclo
positivo de la inversion, y frente a las
demandas que el transporte carretero
genera sobre nuestra red, debemos dar
un salto en la calidad y cantidad de la
inversion, de modo tal de producir un
cambio revolucionario en la red que
contribuya efectivamente a integrar al
pais, posibilitar una redistribucion hacia
areas periféricas, y reducir los costos
internos de los factores productivos del
pais.

Ese salto no solo debe darse en
una gran cantidad de obras, sino que
debe haber lineas de accion claras de
planeamiento estratégico que toda la
sociedad seguramente acompaiiara.

La creacion de la Direccion Nacional de
Vialidad, en 1932, luego de una gran
crisis, permitio generar no solo una
politica vial dinamica, sino la explicitacion
de un plan efectivo de largo plazo para
crear una red vial integrada y moderna y
sentar las bases de la futura red vial, con
un sector privado que acompafé al
Estado durante décadas en su cometido.

En esta red madura pero con la
necesidad de modernizarse, creemos que
salvando las distancias del contexto
politico nacional e internacional,
deberiamos accionar para asegurar la
continuidad de las inversiones, con el
convencimiento de que nuestra sociedad
requiere un sistema vial moderno, seguro
e integrado.

Sabemos que Vialidad Nacional y el
Consejo Vial Federal aspiran a desarrollar
un plan que, luego de superadas las
urgencias del pasivo mencionado, avance
sobre el futuro de esta Argentina. Los
acompafamos y ofrecemos nuestra
humilde colaboracion para desarrollar un
plan con objetivos concretos, con
metodologias racionales y adecuadas a
las necesidades efectivas de nuestro pals.

En numeros anteriores de Carreteras
hemos presentado nuestro Plan Integral
de Desarrollo Vial para un periodo de doce
afios. Precisamente en el Editorial del
numero 189 de Carreteras,
sintetizabamos el Plan de la siguiente
forma:

“Las carreteras de Argentina estdn
disefiadas para cumplir con el centro del
sistema de transportes del pais, aunque
hay aln hoy algunos aspectos a mejorar:

a)Politica de conservacién permanente
de las redes existentes.

b) Soluciones diferenciadas para cada
uno de los estamentos del sistema.
(Caminos rurales, rutas provinciales,
caminos turisticos, etc.)

c)Completamiento de algunos tramos
de vinculacién Este Oeste.

d)Mejora en el sefialamiento vial
especialmente en rutas provinciales.

e)Eliminacion o restriccion del paso de
rutas por las zonas urbanas.

f)Modernizacion de algunos sectores
de la red de caminos con el desarrollo de:

1- Anchos superiores a 7,3 metros.

2-Banquinas pavimentadas

3-Terceras trochas de sobrepaso o




ascenso.

4- Ampliacion en duplicacion de
trochas, autovias.

5-Variantes en el cruce de rutas por
ciudades.

6-Construccion de autopistas donde
sea necesario.

7-Redisefio de tramos o cruces
peligrosos de la red.

Un plan sustentable que abarque
estos aspectos permitird en pocos afios
avanzar sobre las necesidades que la
produccion y los conductores reclaman
de los caminos.”

En el mencionado plan hemos
trabajado sobre pardmetros claros que
estan definidos técnicamente en el
mundo, pero obviamente, hay que
adaptarios a la Argentina.

Sin duda, hay que estudiar la
capacidad futura de nuestras rutas en
funcion de la composicion del transito. Se
debe tener en cuenta no solo la cantidad
de camiones y automaviles, sino también
el desarrollo productive de cada zona.
Esta accion determinard los niveles de
transito estimados para un periodo
superior a los 15 afios. Hay que
considerar que no se requiere la misma
solucion para un camino que tendrda un
transito de 1.500 vehiculos diarios dentro
de 15 afios que para uno de 15.000. Es
decir, si bien el sistema es una red
integral, hay que planear proyectos
diferentes para cada una de las partes de
dicho sistema.

Para este desafio es necesario planear
considerando un universo de recursos
escasos y ftratar de desarrollar los
proyectos de rentabilidad econdmica vy

social de corto y mediano plazo mas
convenientes, porque son éstos los
proyectos que generan retornos vy
beneficios justificados, tanto econémicos
como sociales.

Esto nos da la posibilidad de ofrecer
un volumen diferente de soluciones para
cada tramo, sin olvidar el concepto de
red. El concepto de red no implica que
todas las rutas sean absolutamente
iguales sino que considera la posibilidad
de transitabilidad similar y una
integracion entre cada uno de los
sistemas. Por eso pensamos en un
sistema integral de rutas y caminos y no
en sistemas particulares o parciales.

Mas alld de que se puede estimar el
crecimiento del Producto Bruto en el
futuro, hay una serie de proyectos
regionales en cada una de las provincias
que van a incidir en el transito.

Debemos utilizar la experiencia
internacional pero con criterio propio
para ofrecer soluciones que sean posibles
y que realmente modernicen la red en un
plan maestro de 12 afios de ejecucion.

No creemos en soluciones magicas o
parciales. Hay que analizar |las
necesidades, las posibilidades y estudiar
todos los elementos que componen una
obra, los insumos, las maquinarias, la
capacidad de las empresas para ejecutar,
la capacidad del Estado para regular y
controlar,

Un plan sin un analisis completo
seria una ficcion y una frustracion
social.

Por eso es muy importante hacer un
estudio muy claro del sistema con la
integracion de los problemas que tienen

las rutas cercanas a las mega ciudades de
la Argentina, los accesos a las grandes
ciudades, los problemas serios que
tenemos para el acceso a los puertos, los
problemas intermedios que tenemos con
rutas de mediana intensidad y los
problemas no menores de las rutas
provinciales y los caminos rurales con una
politica estable y permanente.

Para financiar el plan necesitamos el
compromiso de la sociedad otorgando
recursos al sector vial que permitan la
optimizacion de su uso.

Entendemos que lo sustancial seria
institucionalizar un plan a largo plazo que
atienda esos temas con un enfoque
modular, en funciéon de las necesidades
particulares, ya que esto requiere de una
gama de soluciones amplias y flexibles en
virtud de la demanda al camino, de forma
tal de ir modificando las soluciones en
virtud de la generacion de transito y
desarrollo.

Este es el desafio técnico que la
vialidad tiene para el futuro.

Asi como se han presentado proyectos
parciales en el Congreso para atacar parte
del problema, tal vez sea el momento de
desarrollar un plan con estos parametros,
generar los recursos e institucionalizarlo
por Ley.

La decision de un Plan Integral de
Caminos debe incluir a todos los
habitantes y las regiones, con criterios
claros y racionales.

Sabemos que podemos costear las
inversiones a través de impuestos que
derivan en rentas generales, o de forma
indirecta, a través de los combustibles,
que se supone tiene una cierta relacion
entre uso y consumo. La otra posibilidad
es que pague quien mas se beneficia con
el uso de las rutas, ya sea como usuario o
beneficiario indirecto.

La buena utilizacion de estos factores
determina generalmente la politica
econdmica aplicada para financiar la red.
La clave es llevar adelante un buen
debate sobre como hacerlo.

En este sentido, un aspecto que fue
revalorizado en el mundo es el sistema de
peajes. Muchos paises comprobaron que
la tarifacion de los caminos no solo es
apta para conseguir financiamiento vy
desarrollar un buen gerenciamiento de las
obras, sino que ademas es un elemento
importante para controlar la congestion.

En ese sentido, la Argentina tiene un
elemento  adicional: el  transito
diferenciado. Segln nuestros célculos, en
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diez afios solo el 6% de las rutas tendran
mas de 10.000 vehiculos por dia.

Esto implica que las que tienen menor
transito, que pertenecen a las regiones
menos integradas econdmicamente, no
pueden estar sujetas al financiamiento de
los usuarios. Por ende, es posible generar
una transferencia de los sectores con mas
caudal de transito para desarrollar un
sistema que abarque e integre a todo el
pais.

No obstante, se deben crear
mecanismos de regulacion razonables
para que el Estado exija lo necesario
en cada caso e invierta en zonas
adonde es dificil llegar.

Debemos evitar en la financiacion el
uso de criterios Unicos. Hay que
considerar diversos instrumentos de
financiacién como el peaje, los recursos
especificos directos o los recursos
generales de la recaudacién. En realidad,
puede haber una mezcla de todos los
instrumentos aun en cada uno de los
proyectos. No estaria tan alejada la
necesidad de financiamiento si hiciéramos
un ejercicio de consolidacion de todos los
criterios de financiamiento posibles.

Asi, habria que incrementar los
recursos actuales, ya sea por una mayor
contribucion de los impuestos a los
combustibles o con aportes a la entrada
de vehiculos al sistema, y con un uso
racional del sistema de peaje donde sea
posible.

Estas reflexiones en el Dia del Camino
pretenden reflejar un estado de animo de
los componentes de este sector, frente a
las exigencias que la sociedad genera.

Hemos avanzado mucho pero
tenemos que seguir avanzando.

Seguramente falta mucho para ofrecer
un sistema que opere como tal, pero las
inversiones en la red han servido de
apoyo a la produccion en general y han
acompanado este importante incremento
de transitos y cargas que debe soportar la
misma.

Hoy es necesario pensar una
tendencia de largo plazo para desarrollar
el sistema de transporte caminero en la
Argentina.

Es decir, tenemos que continuar
tratando de imponer criterios de
mantenimiento razonables, no solo en la
red nacional sino también en las redes
provinciales. Tenemos que concretar
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algunos proyectos que aun estan
pendientes. Asimismo, es fundamental
modernizar nuestras redes de caminos,
hoy acosadas por una realidad que se
traduce en grandes movimientos de
transito que se han incrementado a un
ritmo mucho mas veloz que el producto
bruto nacional. Por otra parte, debemos
encarar también las mejoras del disefio
hacia la seguridad vial.

Esta edicion de Carreteras refleja
temas de recurrente actualidad como la
seguridad vial, la presencia institucional
de la Asociacion en diversos foros técnicos
locales e internacionales, la opinion de
referentes de la actividad vial en sus
diversos aspectos, la celebracion de
aniversarios trascendentes del sector, vy
la siempre valorada seccion técnica.

Finalmente, encaramos un Dia del
Camino con un gran incremento de la
inversion, con algunos problemas
coyunturales, pero esencialmente con la
conviccion de que debemos generar un
gran cambio en el sistema carretero que
apunte hacia el desarrollo y apoyo a una
Argentina pujante y productiva.

Feliz Dia del Camino para todos.
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ANIVERSARIO AAC

La Asociacion Argentina de Carreteras celebré su aniversario con
l1a presencia de autoridades nacionales y provinciales, empresarios y profesionales del sector vial

El pasado 30 de julio la Asociacion
Argentina de Carreteras celebrd su 569
aniversario con un acto realizado en su
salon auditorio que contd con la presencia
del Administrador General de la Direccion
Nacional de Vialidad, Ing. Nelson Periotti, el
presidente de la CAC, Ing. Enrique Wagner,
funcionarios nacionales y provinciales,
empresarios y profesionales del sector vial
y del transporte, y representantes de
instituciones vinculadas al camino.

En la apertura del acto, el presidente
de la AAC, Lic. Miguel Salvia, realizd un
balance de la actividad del ultimo afio vy

El Lic. Salvia hizo un balance de la actividad del ultimo afo de

la AAC

=i 10 ]

destaco la accion de la Asociacion para
que la seguridad vial se convirtiera en una
politica de Estado. Al respecto, subrayé la
importancia de la sancién de la ley que
dio creacion a la Agencia Nacional de
Seguridad Vial.

Salvia sefalé que la Asociacion ha
estado trabajando sobre un plan racional
para modernizar la red vial argentina a
largo plazo y ha seguido insistiendo en la
necesidad de rehabilitar los caminos

rurales. Asimismo, menciond que la
entidad brinda un papel preponderante a
la transferencia tecnolégica y que por ese

motivo se encuentra organizando el XV
Congreso Argentino de Vialidad y Transito
para el afio 2009 y ha sido elegida,
ademas, como organizadora de la
Reunion Iberoamericana de Seguridad
Vial para 2010.

El presidente de la AAC destacé el
nivel de inversiones viales, tanto
nacionales como provinciales, e insto a
fortalecer el compromiso de crecimiento
de la inversion para los préximos afos a
fin de generar un cambio sustancial en el
sector vial.

Por ultimo, Salvia agradecid a los

La celebracion fue realizada en el salén auditorio de la Asociacién
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Los ingenieros Jorge Lockhart y Juan Carlos
Linares recibieron una plaqueta por sus 50
anos como socios

organismos oficiales, empresas privadas y
socios en general el apoyo brindado a la
Asociacion para lograr que el camino sea
una prioridad absoluta en funcion del
transporte y del desarrollo de la
economia.

Como es tradicional en cada
aniversario de la Asociacion, las
autoridades hicieron entrega de las
medallas a los socios de larga trayectoria
en la entidad. En esta oportunidad, se
distinguio a los ingenieros Jorge Lockhart
y Juan Carlos Linares por sus 50 anos
como socios y a los ingenieros Jorge
Lombardi y Jorge Zambruno por cumplir
30 afos en la entidad. También se
celebraron los 50 afios de participacion en
la Asociacion de la Direccidon de Vialidad
de la Provincia de Cordoba.

Asimismo, se entregd una placa
recordatoria al Sr. Juan Carlos Delgado,
quien se jubild luego de 46 anos de
actividad laboral en la Asociacion
Argentina de Carreteras.

En el momento del brindis, el
ingeniero Periotti expreso sus
felicitaciones por el aniversario de la
entidad y agradecio a la AAC y a sus
asociados la continua labor de Ia
institucion en la lucha por mas y mejores
caminos para el desarrollo del sistema
carretero.

“En el contexto de las acciones de la
DNV para la reactivacion vy la
dinamizacion de la actividad vial,
queremos compartir este tiempo de
esperanza para todo el sector vial y
expresar nuestra mas calidad felicitacion
a todos los que participan de alguna
manera de la accion de la institucion”,
concluyo Periotti.
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ingenieros Jorge
Zambruno fueron distinguidos por cumplir 30

anos como Socios

El Sr. Juan Carlos Delgado recibio
una plaqueta por haberse jubilado
luego de 46 anos de actividad en la

El Administrador General de la DNV,
Ing. Nelson Periotti, pronuncio unas
palabras en el momento del brindis
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Reunion entre el Director de la Agencia Nacional de Seguridad Vial y los miembros de la

El Director Ejecutivo de la Agencia
Nacional de Seguridad Vial, Lic. Felipe
Rodriguez Laguens, y los miembros de la
Junta Ejecutiva de la Asociacion Argentina
de Carreteras mantuvieron una reunion en
la sede de la entidad en la que analizaron
los problemas principales a solucionar y
expresaron mutua colaboracion y apoyo en
el trabajo conjunto para mejorar la
seguridad vial.

Creada a partir de la sancion de la Ley
26.363, y presidida por el Ministro de
Interior, Cdor. Florencio Randazzo, la ANSV
cuenta con la asistencia del Consejo
Consultivo (ad-honorem) del que participan
organizaciones y entidades vinculadas a la
seguridad vial. Este Comité ha organizado
sus actividades en tres grupos de trabajo:
grupo 1, de Derechos Humanos y Justicia
en Seguridad Vial, grupo 2: Entidades
empresarias y técnicos en Seguridad Vial, y
grupo 3: Educacion e Investigacion en
Seguridad Vial. La Asociacion Argentina de
Carreteras participa activamente de este
Consejo con representantes en los grupos 2
y 3, ¥ ha conformado un grupo de trabajo
interno para elaborar propuestas de
mejoras de la infraestructura vial desde el
punto de vista de la seguridad vial. Con
este objetivo, ha presentado un primer
aporte con ideas y pautas basicas de
mejoras inmediatas que podrian
implementarse a corto plazo en todo el
pais.

En la reunion realizada en el salon
auditorio de la AAC, tanto los miembros
de la entidad como el Director de la ANSV

Asociacion Argentina de Carreteras

coincidieron en sefialar que en lo
inmediato es necesario aplicar medidas
de control y de sancién para comenzar a
mejorar en el corto plazo el problema de
la seguridad vial. El Lic. Rodriguez
Laguens puntualizd que la Agencia se
encuentra realizando una campafna para

el control de alcoholemia y de velocidades
maximas. Ademas, senald que se estan
realizando convenios con las provincias y
con los talleres habilitados para lograr que
la verificacion técnica vehicular se lleve a
cabo en todo el pais y que la informacion
de las faltas de transito se unifique a nivel

El Director de la ANSV y los miembros de la Junta Ejecutiva de la AAC hablaron de los
proyectos en marcha y de las medidas a tomar a futuro para mejorar la seguridad vial
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nacional.

El Lic. Salvia destaco en la reunion la
importancia de realizar controles
permanentes en las estaciones de peaje.
Al respecto, el director de la ANSV indico
que se esta trabajando en el tema y que
la licitacion para llevar a cabo ese
proyecto esta bajo la drbita del OCCOVI.
Asimismo, ante una sugerencia de los

miembros de la AAC respecto de que la
Policia deba recuperar su Cuerpo de
Policia de Transito, Rodriguez Laguens
senalo que se esta trabajando en la
capacitacion de la fuerza con el Ministerio
de Justicia.

En cuanto al otorgamiento de la

licencia unica, proyecto contemplado en
la Ley de Seguridad Vial,

Rodriguez

El Lic. Rodriguez Laguens destaco la importancia de aplicar medidas

de control

A

Laguens adelantd que estan trabajando
para lograr el consenso y el trabajo
conjunto de las principales provincias, a
las que también se va a convocar para el
Plan Nacional de Conduccion sin
Alcoholemia, con la distribucion de 500
alcoholimetros en todas las provincias.

El Director de la ANSV informé que el
Observatorio de la Agencia debe
consolidarse como un ente tecnico muy
solido con informacion que pueda ser
tomada como referencia, teniendo en
cuenta que la base estadistica actual no
es objetiva. En este sentido, explico que,
a través de su observatorio, la Agencia
puede hacer recomendaciones sobre
infraestructura, teniendo en cuenta que
es un tema fundamental en seguridad
vial.

Por ultimo, el Lic. Rodriguez Laguens
comprometio todos los esfuerzos de la
Agencia para tomar las medidas necesarias
gue conduzcan a reafirmar los eslabones
que componen la cadena de la seguridad
vial: concientizacion, prevencion, control y
fiscalizacion.
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El 7 de agosto pasado se realizo la
Audiencia Pdblica convocada por el
Ministerio de Planificacion Federal,
Inversion Pdblica y Servicios con el objeto
de someter a consideracion publica el
Proyecto de Ampliacion de la Av. General
Paz. La Asociacion Argentina de Carreteras,
representada por su presidente, el Lic.
Miguel Salvia, apoyd en su exposicion la
realizacion del proyecto de ingenieria vy
resaltd los aspectos positivos de |la
implementacion de obras mediante el
sistema de peaje.

Con una asistencia de 500 personas,
la audiencia realizada en el Club
Estudiantes de Caseros fue presidida por
el Secretario de Obras Publicas de la
Nacion, Ing. José Francisco Lopez, y la
Directora Ejecutiva del OCCOVI, Ing.
Emma Albrieu. Conto con la participacion
de mas de 50 oradores entre vecinos,
usuarios particulares, organizaciones
sociales, municipios, instituciones
publicas y privadas.

El proyecto de ampliacion de la Av.
General Paz, en el tramo comprendido
entre el Acceso Oeste y la Av. Lugones,
tiene como objetivo reducir el
congestionamiento vehicular en las
calzadas centrales y otorgar mayor fluidez
al trénsito de los principales cruces. Con
un plazo estimado de realizacion de 2
afios y un monto previsto de inversion de
$340 millones, el proyecto prevé la
ejecucion de las obras de manera
sectorizada, de forma tal de posibilitar la
habilitacion de tramos parciales cada 6
meses.

Para la audiencia fueron convocados
abiertamente todos los interesados en
expresar sus opiniones, con el objetivo de
incorporar al proyecto todas las
modificaciones que se consideren
beneficiosas, no solo desde el punto de
vista vial, sino también en lo concerniente
a seguridad, medio ambiente vy
paisajismo, entre otros temas.

La encargada de dar comienzo a las
exposiciones fue la ingeniera Susana
Marinelli, subgerente de Accesos del
OCCOVI, quien presentd el plan integral
de obras viales en el area metropolitana,
y destaco la importancia de la obra
Ampliacion de Avenida General Paz.

La funcionaria recordd que la
construccion de la avenida General Paz se
termind en la década del 40, cuando el
parque automotor era de 310.000
vehiculos, y sefalo que al finalizar los
anos 90 se contaban 4 millones de
vehiculos.

Luego fue el turno de las exposiciones

de los proyectistas, algunos de ellos
representantes de la empresa Autopistas
del Sol, concesionaria de la General Paz.
Entre ellos se encontraban el Ing. Miguel
Hungaro y el Arg. Carlos Novoa, ambos
importantes especialistas viales en diseno
geométrico; el Ing. Tomas del Carril,
miembro de la Academia Nacional de
Ingenieria; el Ing. Pablo Belenky, profesor
de la catedra de Planeamiento del
Transporte de la Facultad de Ingenieria de
la UBA; el Ing. Alejandro Langlois,
consultor internacional; el Ing. Pablo
Romanazzi, profesor de la Facultad de
Ingenieria de la Universidad de La Plata;
el Ing. José Ante y la Ing. Maria Ayersa,
ambos profesores de la Facultad de
Ingenieria de la UBA; y los arquitectos
Carlos Thays y Jorge Bayacasal, del
estudio Thays. Todos los expositores
hicieron una larga presentacion de los
aspectos vinculados al desarrollo del
proyecto, como el impacto ambiental, la
demanda, las mejoras a la circulacion, las
metodologias constructivas, el plan de
trabajo y el impacto en los desagies,
entre otros.

El Lic. Fausto Spotorno, del estudio
Ferreres, analizd el costo de operacion de
un vehiculo, que a valores de julio de
2008 es de $1.166/km, en el cual el costo
de peaje representa $ 0.03/km, o sea
menos del 3%. También destacd que las
nuevas tarifas a implementar hasta enero
de 2009 implicaran un incremento en el
costo de operacion de un vehiculo de solo
1.7 centavos por km con un impacto nulo
en el IPC.

Por su parte, el Ing. Jorge Felizia,
profesor en la Escuela de Graduados de
Ingenieros de Caminos de la UBA,
presento el analisis del beneficio al

usuario y sostuvo que la tarifa a la que se
llegaria es tres veces menor que el
beneficio que reciben los usuarios,
aplicando un método conservador basado
en publicaciones de costos operativos de
vehiculos de la DNV y en un estudio
realizado por la Facultad de Ciencias
Economicas de la UBA.

El Arg. Jaime Sorin, decano de la
Facultad de Arquitectura de la UBA,
propuso llamar a wun concurso de
arquitectos para dotar al proyecto del
mejor disefio urbano y tener en cuenta no
sblo la mejora en la fluidez del transito,
sino también la relacion con el entorno.

La mayoria de los vecinos que
expusieron en la audiencia remarcaron la
gran dificultad que se les presenta en la
actualidad tanto para transitar como para
cruzar la avenida Gral. Paz. Varios
usuarios hicieron propuestas concretas
referidas a la circulacion del transporte
publico por calles colectoras, la ubicacion
de refugios y las mejoras en puentes. Por
su parte, el Ing. Humberto Olmedo,
secretario de Obras Publicas del Municipio
de Tres de Febrero, destaco el trabajo
conjunto entre el Gobierno Nacional vy
todos los municipios en los cuales se
enmarca la obra: San Martin, Vicente
Lopez, Tres de Febrero y GCBA.

En representacion de la Federacion de
Entidades Empresarias del Autotransporte
de Cargas, el Sr. Néstor Fittipaldi justifico
la ampliacion de la avenida General Paz y
se refirid en particular al tramo Acceso
Norte-Lugones, donde el transito pesado
s muy importante y requiere de la
construccion de un tercer carril y de la
rectificacion de la curva de acceso a la
Avenida Lugones con maxima urgencia.
Asimismo, manifesto todo el apoyo de

La audiencia estuvo presidida por el secretario de Obras Publicas de la Nacion, Ing. José
Francisco Lopez, y la directora ejecutiva del OCCOVI, Ing. Emma Albrieu




El Presidente de la AAC disertd en la audiencia
publica

FADEEAC para la realizacion de la obra,
teniendo en cuenta los beneficios que
brindaria a miles de transportistas.

Luego de mas de 7 horas consecutivas
de exposiciones orales, el cierre estuvo a
cargo del presidente de la Audiencia
Publica, el secretario de Obras Plblicas
José Lopez, quien destaco la importante
participacion de los vecinos, profesionales
y entidades intermedias en un proyecto
de vital importancia para el Area
Metropolitana de Buenos Aires.

Néstor Fittipaldi hablé en la audiencia en
representacion de FADEEAC

Beneficios de las obras por peaje

En su exposicion en la Audiencia Publica, el Lic. Miguel Salvia
sefialé que es necesario encarar la realizacion del seqgundo y del
tercer anillo de circulacion para no tener que pensar en el futuro
como reqgular el transito en la avenida General Paz. Ademas,
indic6 que otro aspecto importante del proyecto es su
financiacion y, en este sentido, dijo que el Gobierno debe decidir
si el pago debe ser realizado a traveés de los impuestos de rentas
generales, a través de los impuestos especificos o mediante un
peaje.

Salvia destacd los aspectos positivos de la realizacion de
proyectos mediante el sistema de peaje, teniendo en cuenta,
por un lado, que los recursos especificos tienen limites, y, por
otro, que hacer una gran inversion con fondos publicos implica
desproteger a las areas que necesitan desarrollarse y que no
tienen capacidad contributiva.

 Mejora en los Intercambiadores de Ia avenida Gral. Paz (por orden de prioridad)
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Como es el proyecto

El proyecto de ampliacion de la avenida General Paz tiene
como objetivo lograr una mayor fluidez en las condiciones de
circulacion de las calzadas centrales al construir un tercer carril en
el tramo Acceso Norte - Av. Lugones y un carril adicional de
circulacion por sentido en el tramo Acceso Norte-Acceso Oeste.
Este mejoramiento requiere también ensanchar todas las ramas
de salida a dos carriles de circulacion, reemplazar los puentes en
arco que presentan restriccion de galibo vertical y mejorar la
permeabilidad transversal de los principales cruces con las
avenidas urbanas, modificando algunos cruces y distribuidores de
transito. El objetivo general es disminuir los tiempos de viaje en
hora pico entre un 25 y 30 % vy lograr ahorros en el consumo de
combustible y disminuciones en las emisiones de gases.

Con una longitud total de 13,97 km, las obras incluidas en el
proyecto implican desde reordenamientos del transito en calles
proximas a los cruces hasta ensanches de puentes y demolicién
integral de otros. Por sus necesidades y obras diferentes, el
proyecto total ha sido dividido en dos tramos, Acceso Norte - Av.
Lugones y Acceso Norte - Acceso Oeste.

En el tramo Acceso Norte - Av. Lugones se proyecta construir
un tercer carril de circulacion en las actuales calzadas destinadas
al transito pesado del lado de Capital y realizar una readecuacion
de la conexion entre la mano descendente del Acceso Norte y su
colectora principal, permitiendo una distribucion de los vehiculos
hacia las calzadas centrales y laterales. Esta adecuacion consiste
en el cierre de la conexion existente desde la colectora principal
del Acceso Norte hacia las calzadas centrales de la Av. General
Paz sentido Rio de la Plata, la construccion de una nueva rama de
conexion entre la salida hacia la calle Donado vy la calzada lateral
de la Av. General Paz y el cierre de la conexion existente entre esa
calzada lateral y la calzada central. El proyecto se completaria con
la construccion de un carril adicional en la Av. Lugones por parte
del Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires y la empresa AUSA. De
esta manera, la actual calzada de vehiculos pesados se
transformaria en una calle colectora con tres carriles de
circulacion para los aproximadamente 35.000 v/d que provienen
de la autopista libre del Acceso Norte, con un porcentaje de
pesados que se aproxima al 10%.

En el tramo Acceso Norte - Acceso Oeste se busca aumentar
la capacidad mediante un nuevo carril por sentido, llevando la
configuracion de la arteria a cuatro carriles por sentido mas las
colectoras frentistas, y una readecuacion de los principales
distribuidores y cruces con avenidas. El proyecto contempla un
perfil transversal tipo con carriles de 3,20 m de ancho, banquinas
pavimentadas de 2,40 m con separador central con defensas tipo
New Jersey distanciadas por 0,30 m de la linea blanca de borde
de carril izquierdo. Se propone la construccion de dos puentes
nuevos que permitan que los transitos se crucen a distinto nivel,
eliminando las actuales fricciones. Esto se acompafia con la
ampliacion de los puentes existentes sobre la rama de transito
pesado y la salida de Donado desde el Acceso Norte, la
construccion de una nueva rama de salida desde el Acceso Norte
y de una nueva rama de entrada a la Av. General Paz sentido

Riachuelo. Estas modificaciones implican la reubicacion de las
paradas de transporte publico de pasajeros, la adecuacion del
rulo de acceso a la Av. General. Paz sentido Riachuelo y la
reubicacion de la pasarela metalica existente.

Entre otras obras a realizar en ambos tramos, el proyecto
contempla:

* Modificar los intercambiadores de transito de: Aw.
Libertador, Acceso Norte/Balbin, Av. de los Constituyentes,
Estacion Migueletes, Av. San Martin, Av. Beird y Acceso Oeste.

* Demoler y reconstruir los siguientes puentes: calle 25 de
Mayo, Av. San Martin, Av. Lope de Vega, calle Victor Hugo y
Av. Beiro.

« Construir puentes nuevos en Av. Libertador, Av. Balbin y
Av. de los Constituyentes.

* Ensanchar los siguientes Puentes: FCGBM, FCGU,
FCGSM vy calles Grecia y Tinogasta.

* Implementar nueva iluminacion, sefializacion, desagues,

parquizacion y la adecuacion de pasarelas peatonales.

Las obras del Proyecto de Ampliacion de la Av. General Paz
se financiaran a través de Nacién-Fideicomisos, que lanzara
una operacion de Mercado de Capitales con oferta publica. Se
prevé un préstamo puente inicial del Banco Nacion Argentina
hasta tanto se instrumente la operacion de financiamiento.

El repago de la inversion surgird de cargos tarifarios
especificos a aplicar en las estaciones de peaje de Autopistas
del Sol y de Grupo Concesionario del Oeste. Se estima que el
90% del repago provendra de los cargos especificos a aplicar
en Autopistas del Sol y el 10% de los correspondientes a
Grupo Concesionario del Oeste.

Las obras seran ejecutadas con intervencion del Organo de
Control de Concesiones Viales (OCCOVI) como organizador del
proyecto, y la participacion de Autopistas del Sol como
gerenciador.

Avenida Gral. Paz
4° Carril

3° Carril

Acceso Norte

Acceso Oeste

Objetivos del proyecto
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0° Aniversario del

Consejo Vial Federal

El Consejo Vial Federal celebro su 50°
aniversario el 18 de noviembre con una
cena de camaraderia que contdo con la
presencia de autoridades nacionales vy
provinciales como el Ing. Nelson Periotti,
Administrador General de la DNV, el Ing.
Arcangel Curto, Presidente del Consejo y
Administrador de la Direccion Provincial
de Vialidad de la provincia de Buenos
Aires, el Ing. Felipe Nougués, presidente
de la Comision Permanente del Asfalto, y
el Sr. Enrigue Romero, apoderado del
ICPA, entre otros funcionarios,
profesionales y trabajadores del sector

vial.

En el discurso pronunciado durante la El presidente del CVF destaco el trabajo
cena, el Ing. Curto destacd el caracter continuo del ente para lograr una red
federal y participativo del Consejo iregiReay doral

durante estos 50 afios de vida. Sefiald
que durante décadas el ente ha tomado a
su cargo la organizacion de los Congresos
Argentinos de Vialidad y Transito, ha
elaborado diversos estudios sobre
financiamiento y sobre distribucion de los

recursos de coparticipacion vial, y ha El Ing. Curto recibio plaquetas
participado activamente de las iniciativas recordatorias de la DNV y de la
nacionales en materia de seguridad vial. Asociacion Argentina de Carreteras, de
Menciond ademas el importante manos del Ing. Periotti y del Lic. Salvia.

protagonismo del Consejo en la
elaboracion del E.Di.Vi.Ar. en conjunto
con la DNV, con el objetivo de lograr una
red integrada y federal.

Curto realizd un reconocimiento a
todos los trabajadores viales provinciales,
y especialmente a los empleados del CVF,
por el esfuerzo constante para desarrollar
los organismos viales.

Asimismo, el presidente del Consejo
destaco la labor continua de la Asociacion
Argentina de Carreteras, de la Comision
Permanente del Asfalto y del Instituto del
Cemento Portland Argentino.




El Ing. Periotti invité a realizar el brindis El Presidente de la CPA, Ing. Felipe Nougués, y el
apoderado de la ICPA, Sr. Enrique Romero, hicieron
entrega de sendas plaquetas recordatorias

Precisamente los representantes de se ha tomado la obra publica como
dichas instituciones y de la DNV hicieron politica de Estado y se ha logrado
entrega luego de plaquetas recordatorias transformar la DNV, a la par de la
al CVF por su 509 aniversario. evolucion en la inversion. “"Estamos
Para finalizar, el Ing. Curto instd a posicionados en un nuevo esquema
seguir trabajando para enfrentar el de infraestructura vial -afirmo-. En
desafio de fortalecer el organismo, este nuevo esquema, el Consejo Vial
impulsar las nuevas tecnologias Federal es el nexo genuino entre la
desarrollar los caminos rurales, entre Nacion y las provincias y sintetiza las
otros temas fundamentales. paliticas viales argentinas”.
En el momento del brindis, el Ing.
Periotti enfatizo que en estos ultimos anos
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“Oueremos ubicar a Chaco

en un lugar preponderante”

El Administrador de la Direccion de Vialidad Provincial de Chaco, Ing. Rodolfo Andriani,
confia en que su provincia estd atravesando un proceso de reparacion histérica y esta logrando el
financiamiento de todas las obras viales en ejecucion y en proyecto

-éCudl es el estado actual de la red
vial provincial?

-Vialidad Provincial esta dividida en
5 delegaciones zonales y tiene a su
cargo el total de los 32.850 km de rutas
para su mantenimiento, divididos en
3.663 km de rutas en la Red Primaria, de
los cuales 692 km son pavimentadas,
2.787 km son caminos naturales y 297
km son mejorados (ripio). En la Red
Secundaria posee 1.951 km de caminos
naturales y 15 km de ripio. La Red
Terciaria esta conformada por 25.989 km
de caminos de tierra y 101 km de ripio.
Menos del 3 % de la Red Vial Provincial es
pavimentada, el resto estd compuesto en
su mayoria por caminos naturales y pocos
caminos enripiados.

Ing. Rodolfo Andriani

-éCuales son las principales obras
en ejecucion?

-Se estan realizando obras en la
Autovia Nacional N° 16 y en la Ruta
Nacional N°211. Hemos finalizado
recientemente las obras en la R.P.N® 9, N©
40 y NO 41. Ademas, estan proximas a
iniciarse las obras en la Autovia N° 11 y
en la Ruta Provincial NO 4,

-£Qué obras tienen en proyecto?

-Tenemos varias obras viales en
proceso de proyecto y gestion de
financiamiento. Entre ellas, la
pavimentacion de la R.P.N°3, tramo
Pampa del Indio-Empalme R.N.N295; de
la R.P.N® 4, tramo Cancha Larga y
Empalme R.P.N°3 y Acceso a Pampa del
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Parque Industrial de Puerto Tirol

Indio; de la R.P.N° 9, tramo Miraflores-
Nueva Pompeya y Accesos; y de la R.N.
N° 11, variante de circunvalacion al Gran
Resistencia. También tenemos varias
rutas a enripiar, como los tramos
correspondientes a la R.P.N® 20, NO 46,
NO 58 y N° 68. Todas estas obras van a
ser financiadas por la Direccion Nacional
de Vialidad.

-éTienen proyectos con
financiamiento externo?

-Si, tenemos varias obras en proceso
de revision y a la espera de aprobacidn
que seran realizadas con financiamiento
del Banco Interamericano de Desarrollo.
Hay obras proyectadas en varios tramos
de las Rutas Provinciales N® 5, N° 6 y N©
9 que forman parte del Programa Norte
Grande y del Programa Caminos para la
Produccion del BID.

lleva a cabo el
red no

-éComo  se
mantenimiento de Ia
pavimentada?

-Teniendo en cuenta que el 97% de la
red no estd pavimentada, se hace auln
mas destacable la labor diaria realizada
por el personal vial para mantener la
tradicion de una buena conservacion de
caminos naturales. El mantenimiento se
hace con medios propios y a través de los

96 Consorcios Camineros, que tienen a su
cargo el mantenimiento de la Red
Terciaria. También hay que resaltar la
amplia y total colaboracion que presta el
organismo a todos los Municipios y a los
distintos organismos provinciales que
cuando lo solicitaron fueron asistidos en
forma inmediata. A punto de cumplir 54
anos de vida, Vialidad del Chaco se ha
ganado el reconocimiento unanime de la

poblacion en todo el ambito de la
provincia, como resultado del esfuerzo de
todo su personal, técnicos, obreros,
administrativos y plantel de profesionales
que forman parte de esta prestigiosa
casa. En estos momentos de festejos por
el Dia del Camino y del Trabajador Vial,
también seria bueno resaltar el gran
esfuerzo que esta llevando a cabo el
Gobierno Provincial, que a través del
compromiso asumido por el Gobierno
Nacional de llevar adelante la reparacion
historica de nuestra provincia, esta
consiguiendo el financiamiento de todas
las obras viales que se estan ejecutando y
de las que se llevaran a cabo. El objetivo
es posicionar al Chaco en un lugar
preponderante, teniendo en cuenta el
lugar estratégico que ocupa la Ruta
Nacional N° 16, que conforma el Corredor
Bioceanico, que une a Iquique, en Chile,
con los puertos de Brasil, y darle de esta
manera un fuerte impulso a las

P

37.95%

Jazmin-Autodromo.

Larga - Adjudicada.

economias regionales.

Obras en ejecucion en la red
vial de Chaco

-Pavimento Parque Industrial de Pto. Tirol- Tramo:
Acceso, Playon y Calles internas.

Pavimentacion y enripiado- Avance: 99.24%

-Yacimiento Cantera Las Piedritas

Concesion y provision de material pétreo - Avance:

-Autovia Ruta Nacional N°16 - Subtramos I y II

Construccion de obras basicas, calzada pavimentada,
alcantarillas y puentes adicionales - Avance Tramo I:
55.76%. Avance Tramo II: 50.87%

-Autovia Ruta Nacional N° 11- Tramo Cementerio Pque.

A iniciarse en el Ultimo trimestre de 2008.
-Ruta Provincial N°4 - Tramo Pampa Verde-Cancha

®

Acceso al Aeropuerto Resistencia




50 anos para

Vialidad de Formosa

En la celebracion del 50° aniversario de 1a DPV, su Administrador General,
Ing. Jorge Jofré, dijo que l1a provincia esta transitando una etapa histoérica en la consolidacion y

La Direccion Provincial de Vialidad de
Formosa celebro su 50° aniversario en un
acto realizado en la sede del organismo
que fue presidido por el Gobernador Gildo
Insfrdn y conté con la presencia del
Administrador General de la Direccion
Nacional de Vialidad, Ing. Nelson Periotti,
el presidente del Consejo Vial Federal,
Ing. Arcangel José Curto, y el presidente
de la Asociacion Argentina de Carreteras,
Lic. Miguel Salvia, entre otras autoridades
nacionales y provinciales.

Durante la ceremonia se entregaron
medallas recordatorias al personal que
desde hace afos se desempefia en la
reparticion creada el 21 de agosto de
1958. Asimismo, el ingeniero Periotti y el
Lic. Salvia hicieron entrega de sendas
plaquetas recordatorias a las autoridades
de Vialidad de Formosa en nombre de la
DNV y de la AAC.

Al hablar en el acto central
conmemorativo, el Administrador General
del organismo, Ing. Jorge Jofré, insto a
los trabajadores viales a responder al
desafio de concretar los objetivos del plan
estratégico Formosa 2015 y manifesto el
reconocimiento al gobernador Insfran por
apoyar decididamente las politicas del
sector. También evocd a los 27
funcionarios que a lo largo de los 50 afos
condujeron la DPV y manifesté que
Formosa puede mostrar con orgullo una
red vial de 6.500 kilometros provinciales
a los que se suman 1.400 nacionales.

Jofre afirmo que los trabajadores viales
deben estar preparados para cumplir las
metas propuestas para el sector, que se
resumen en la construccion de 900
kilometros pavimentados, 630 kildmetros

ampliacion de la red de caminos

de ripio y 1.200 kilometros de
estabilizados. Explicd que las
obras estan destinadas a
reducir un 50% los costos de
transporte y los tiempos de
viaje, asi como la cantidad de
dias en que ciertos caminos
permanecen clausurados. El
objetivo final, indico, es
brindar para el 2.015 acceso
pavimentado al 100% de las
localidades cuya poblacion
supere los 1.000 habitantes.

El Administrador General
de Vialidad de Formosa
sefiald que la provincia esta
transitando una etapa historica en la
consolidacion y ampliacion de la red de
caminos pavimentados, tanto nacionales
como provinciales, mencionando la ya
culminada pavimentacion de la Ruta
Nacional 81, que constituye el corredor
bioceanico y Eje de Capricornio. También
destaco la actual pavimentacion de
tramos de las rutas nacionales 86 y 95 y
de las provinciales 2 y 3, el mejoramiento
del acceso a la ciudad de Clorinda y el
paso por la ciudad de Formosa en la ruta
nacional 11, Todas estas obras son
ejecutadas con el aporte financiero de
Vialidad Nacional y van a permitir contar
con nuevos 700 kilbmetros de rutas
pavimentadas, es decir un 130 % mas
qgue hace una década atras.

El administrador de la DPV enfatizd
que los caminos son el respaldo para el
ingreso al circulo virtuoso del progreso y
el crecimiento econdémico y social, y, por
lo tanto, deben ser conservados vy
mantenidos adecuadamente. En este

El Ing. Jofré al hablar en el acto
conmemorativo

sentido, destaco el fortalecimiento
institucional logrado por la DPV en este
Gltimo tiempo, con la adquisicion de
nuevo equipamiento vial al servicio de las
siete delegaciones del interior provincial.

Jofré sefialé que en estos 50 afios de
vida la reparticion ha sorteado diversas
dificultades y ha logrado mejorar
paulatinamente, gracias al esfuerzo de los
trabajadores viales en la titanica tarea de
hacer caminos. Esto les permite hoy
mostrar una red vial que se distribuye en
forma de cuadriculas con una extension
total de 6.500 kilometros de rutas
provinciales, considerando los caminos
primarios, secundarios y terciarios, a los
que se suman 1.400 kildmetros de rutas
nacionales.
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DIA DEL CAMINO

5 de Octubre

Al servicio de los Habitantes y la Produccién
de la Provincia de Buenos Aires

@I Direccion de Ministerio de
= Buenos ﬂi
Vialulad infraestructura () BUenos Aires
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El Director de Vialidad de Salta, Ing. Gerardo Rodolfo Villalba, analiza el estado de la red
provincial de caminos y la situacion actual del sector vial

-¢Cual es el estado actual de la red
vial saltena?

La red vial de la provincia de Salta
esta conformada por caminos primarios y
secundarios, con un total de 7.300 km, de
los cuales solo 710 km se encuentran
pavimentados, 3.000 km son de calzada
mejorada y el resto, de calzada natural.
En general, tanto el estado de la red
pavimentada y la mejorada es bueno. Los
caminos de tierra requieren de una
importante conservacion durante la época
de lluvias, en verano, para mantener su
transitabilidad.

-éQué obras tienen en ejecucion?

-La Direccion de Vialidad de Salta esta
ejecutando obras por administracion y por
contrato por 516 millones de pesos, de
los cuales el 61% es financiado con
recursos provinciales y el 39% con fondos
nacionales. El presupuesto de obra 2008 de
esta Direccion es de $ 218.000.000,
incluyendo el mantenimiento vial.

Se encuentra en ejecucion la
construccion de 60 km de autopistas y
avenidas urbanas, la repavimentacion de
44 km, de los cuales 25 km se realizan por
administracion, el enripiado de 103 km,
1.060 m de puentes, que incluyen los de
Circunvalacion Oeste y Sureste, y el
mejoramiento y ampliacion de una pista de
aterrizaje.

-éCuales son los principales
proyectos a ejecutar en la red?

-En primer lugar, la terminacion de la
Circunvalacion Sureste, recientemente

Ing. Gerardo Villalba

iniciada, con un monto de contrato de
$ 142.000.000 y un plazo de ejecucion de
30 meses. Ademas, queremos avanzar en
la repavimentacion de la red vial y en la
pavimentacion de la red primaria.

-éQué politica de gestion llevan
adelante para el mantenimiento de la
red?

-El objetivo es que la Direccion de
Vialidad de Salta recupere la ejecucion del
mantenimiento de la red vial en su totalidad
para cumplir con la funcién del Estado de
mantener en adecuadas condiciones de

transitabilidad los caminos y especialmente
los accesos a escuelas, centros de salud y
hospitales. La idea es trabajar en el
mantenimiento de rutina y también en la
ejecucion de mejoras progresivas en la red
vial, que es de calzada enripiada y natural
en un 90%. Con este objetivo, ya se han
adquirido 4 motoniveladoras, 4
retroexcavadoras, 2 camiones y también
tractores, desmalezadoras y equipos para
bacheo por un monto de $5.000.000; y
proximamente se licita la compra de
equipos por un valor de $7.000.000, con lo
que se ird renovando el parque existente.
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Avenida Paraguay

-éCual es su vision del panorama
actual del sector vial?

-En la provincia hay mucho trabajo por
hacer y esto constituye un verdadero
desafio para todos los que trabajamos en
Vialidad. Quisiéramos contar con caminos
en buen estado de transitabilidad vy
avanzar para que esta transitabilidad sea
permanente. Nos interesa poder brindar
accesibilidad a la produccion y que no
exista en la provincia ninguna escuela, ni
puesto de salud al que no se pueda
acceder en vehiculo. Esto es lo gue nos
preocupa especialmente porque Salta es
una provincia muy extensa, con una
geografia muy diversa y con sitios de
dificil acceso.

Los recursos asignados a la provincia
en concepto de Coparticipacion Vial no
alcanzan ni para el mantenimiento de
rutina de la red. Esta situacion es la
consecuencia de decisiones de asignacion
de los recursos que eran propios de las
vialidades para otros fines. Considero que
se requieren nuevas politicas entre Nacion
y provincias que permitan la asignacion
de los recursos especificos para las obras
viales con valores acordes a los actuales

costos de obra.

Obras en arroyo Tortugas

Carreteras - Octubre 2008

Autopista de Circunvalacion

Obras en la red vial de Salta

Obras por Contrato

R.N. N° 50 - Tramo: Emp. R.N. N° 34 (Pichanal) - Acceso a Oran
Proyecto y Ejecucion de Autopista — Multitrocha. Long. 20 km. Avance: 0.14 %
Circunvalacion Sureste

Construccion de autopista y avenidas urbanas entre Circunvalacion Qeste y Ruta
Nacional 9 de Acceso a Salta. Long. 23 km. Avance: 6,79%

Autopista Circunvalacion Oeste

Construccion de autopista urbana con control total de accesos entre Rutas
Provinciales N°28 y 24. Long. 17 km. Avance: 97,40%

Adecuacion de Avda. Paraguay

Ensanche de Av. - Dos calzadas con tres trochas cada una. Long. 3 km. Avance:
61,49%

R.P. N° 53 - Tramo: Embarcacion - Padre Lozano - Hickman

Alteo, Obra basica, Enripiado, Alcantarillas. Long. 31.5 km. Avance: 64,68%

R.P. N° 20 - Emp. R.P. N° 5 -Parque Nacional El Rey

Construccion de puentes, alcantarillas y calzada enripiada. Long. 46 km y 250 m
de puentes. Avance: 9,58%

Aeropuerto General Mosconi

Mejoramiento y Ampliacion de la pista, rodajes y plataforma. Avance: 28,37%
R.P. N° 5 - Tramo: Luis Burela-La Estrella - km 159,24

Puente s/ A° Las Tortugas y Accesos. Long. 40 m. Avance:11%

R.P. N° 18 - Emp. R.N. N° 50 - Baritd. Tramo: Isla de Cafas - Puente s/Rio
Piedras

Ampliacion muros, relleno y platea en muro II. En proceso de inicio de obra.
Ruta Provincial N° 33

Obras complementarias de proteccion de taludes. Avance: 44,05%

Obras por Administracion

R.P. N° 36: Seccion: Campo Quijano - Rosario de Lerma

Repavimentacion con concreto asfaltico y banquinas estabilizadas. Long. 9,5 km.
Avance 90%

R.P. N° 21 - Tramo: San Francisco - San Agustin

Reconstruccion de base, reciclado parcial y repavimentacion. Long. 15,5 km.
Avance 61%

R.P. N° 52: km 55 - km 80

Enripiado. Long. 25 km. En ejecucion.

R.P. N° 107-S: Portezuelo - Cumbre Cerro San Bernardo

Estabilizacion de laderas, construccion de muros de piedra y sellado de calzada.
Avance: 30%




XV CONGRESOARGENTINO

\bta e argentina

DE VIALIDAD Y TRANSITO

LOS DESAFIOS DEL SISTEMA DE TRANSPORTE FRENTE AL CRECIMIENTO
14 AL 18 DE SEPTIEMBRE 2009

Centro de Exposiciones del Gobierno de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires - Argentina
EEEEEEEEEEEEREEENm

La Asociacion Argentina de Carreteras le
informa que esta abierta la convocatoria de
trabajos para participar del XV Congreso
Argentino de Vialidad y Transito hasta el 1° de
junio de 2009.

Simultaneamente al Congreso, tendra lugar la 6°
Expovial Argentina, en donde mas de 5.000 visitan-
tes podran valorar los ultimos desarrollos, sistemas y
productos, en una exposicion comercial que contara
con 10.000 m2 de recorrido.

Organiza
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Asociacion Argentina
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Direccion de Vialidad de la
Provincia de Buenos Alres

Vialidad

MNacional

Direccién Nacional de
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Presentacion de resumenes: hasta el 2/03/2009
Presentacion de trabajos: hasta el 1/06/2009

1° Premio denominado: “Ing. Rafael BALCELLS".
Instituido por CONSULBAIRES S.A.

)

ATl ey

1° Premio: $20.000 (veirte mil pesos)
2° Premio: $10.000 (diez mil pesos)
3° Premio: $ 5.000 (cinco mil pesos)

Dos Menciones Especiales: DIPLOMA

Asociacion Argentina de Carreteras
Av. Paseo Colén 823 - 7° Piso (C1063ACI) CAB.A - Argentina
Tel: (+5411) 4362-0898

Reserve su stand: (+5411) 4372-3519 6 (+5411) 4371-0083

1 i -

www.congresodevialidad.org
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Juntas perdurables 390.S1
en hormigon y asfalto o

Para cierre de juntas horizontales.

Se utiliza en rutas, calles, playas de cargay
estacionamiento, estaciones de servicio, etc.

Optima elongacién: 1400 %.
Alta resistencia a radiacién UV e hidracarburos.
| Aplicable a cualquier temperatura.

[x} Por ser autonivelante posee bajo costo de instalacidn y no
requiere espatulado.

Cumple con todos los requisitos exigidos por
Vialidad Nacional.

DOW CORNING
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Universidad y Seguridad Vial

La Asociacion Argentina de Carreteras, en conjunto con la Universidad de
Flores, llevaron a cabo una innovadora y exitosa experiencia en materia de

Seguridad Vial

La Asociacion Argentina de
Carreteras,en conjunto con la Universi -
dad de Flores,llevaron a cabo una
innovadora y exitosa experiencia en
materia de Seguridad Vial.

En la carrera de Disefio Grafico de la

Universidad de Flores, la materia Comu-
nicacion |, perteneciente al primer

tramo curricular, como parte de su

propuesta pedagogica realiza habitual-
mente un trabajo practico cuyo objetivo
es comprender el proceso de la Comu-
nicacion como un fendmeno global que
integra muchos modos de comporta-
miento.

Para el ciclo lectivo 2008, la Catedra
acercd a los alumnos al complejo y

multifacético fendmeno de la comuni-
cacion humana, adoptando la “Segu -

ridad Vial” como tematica a desarrollar
en el trabajo practico del curso,

contando para ello con el asesora-
miento técnico y tedrico de la Aso-

ciacion Argentina de Carreteras.

El propésito del trabajo consistio en

que cada alumno disefiase un mensaje
grafico en formato afiche para una

campana de Seguridad Vial destinada
al joven conductor, bajo los siguientes
ejes tematicos: la conduccion con
lluvia, campo visual en la conduccion,
embarazo y conduccion, y los jovenes
al volante.

Esta decision tuvo una gran trascen-
dencia, no solo pedagogica sino
también social, pues afiade a los cono-
cimientos cientificos que toda universi-
dad debe transmitir, el internalizar en
los alumnos la problematica de la
Seguridad Vial, verdadero flagelo que
azota nuestras calles y rutas, sobre

Por el Arg. Fernando Verdaguer
Director de Proyectos Especiales
Asociacion Argentina de Carreteras

todo en un colectivo que se encuentra
particularmente expuesto a este feno-
meno.

Los jovenes, por razones psicologicas y
psicosocioldgicas, unido a su falta de
experiencia en la conduccién, consti-
tuyen un grupo de riesgo muy
definido. El dato estadistico nos indica
que este colectivo que constituye el 11%
de la poblacion, estd implicado en el
22% de los accidentes con victimas,
detalle por demas revelador.

En esta ldgica, la experiencia consistio
en introducir a este colectivo en el

conocimiento de una problematica que,
como vimos, los afecta directamente,
para que ellos mismos sean capaces de
comunicar un mensaje que los tenia

como autores y a la vez como destina-
tarios del mismo. El aprendizaje ha
resultado muy satisfactorio, tanto
desde la dptica pedagdgica, como en la
referida a la Seguridad Vial, ya que los

alumnos no solamente se implicaron de
manera muy positiva con la tematica,
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Mundial de Morbilidad, 2002.




reflexionando respecto de los alcances
de la accidentalidad y sus consecuen-
cias, sino que adquirieron conocimien -
tos nuevos e importantes en materia de
Sequridad Vial. Dichos conocimientos
se transmitieron a través de la
realizacion del trabajo practico, ademas
de haberse incorporado a su vida
cotidiana, como muchos manifestaron,
llegando a reconocer pese a ser
conductores legalmente habilitados
para conducir, que no tenian incorpora-
das estas practicas a sus conductas
habituales.

Los resultados obtenidos denotan una

gran sensibilidad en la comprension de
la problematica, como asi también una
gran efectividad en su comunicacion y
un gran acierto respecto de la premisa
de seguridad vial que quiere trans-
mitirse.

Historicamente, se consideraban a los
“accidentes” de transito como una
consecuencia inevitable del transporte
y por lo tanto imposible de controlar.
Asimismo, la sequridad vial estaba en
manos del sector del transporte, que se
ocupaba sobre todo de construir infra-
estructura y gestionar la circulacion.

Entidades y colectivos clave que influ-
yen en la elaboracion de politicas.

Fuente: Informe mundial sobre prevencion de
los traumatismos causados por el transito,
Organizacion Mundial de la Salud. Ginebra, 2004.

Es necesario, en consecuencia, actuar
sobre la totalidad de los factores que
intervienen en la siniestralidad vial,
intentando que cada actor involucrado

Cambio de rango de las diez causas principales de la carga mundial de

morbilidad segtin los AVAD perdidos

1990 2020
Rango Enfermedades o traumatismos Rango Enfermedades o traumatismos
1 Infecciones de las vias respiratorias 1 Cardiopatia isquémica
inferiores
2 Enfermedades diarreicas 2 Depresion unipolar grave
3 Trastornos perinatales 3 Traumatismos causados por el transito
4 Depresion unipolar grave 4 Trastornos cerebrovasculares
5 Cardiopatia isquémica 5 Enfermedad pulmonar obstructiva
cronica
6 Trastornos cerebrovasculares 6 Infecciones de las vias respiratorias
inferiores
7 Tuberculosis Tuberculosis
Sarampion Guerras
Traumatismos causados por el 9 Enfermedades diarreicas
trénsito
10 Anomalias congénitas 10 VIH

AVAD: anos de vida ajustados en funcion de la discapacidad. Medicion del desequilibrio
en salud que combina informacion sobre el nimero de anos perdidos por muerte
prematura y la pérdida de salud por discapacidad

Fuente: Murray CJL, Lopez AD, eds. The global burden of disease: a comprehensive assessment of mortality
and disability from diseases, injuries, and risk factors in 1990 and projected to 2020. Boston, MA, Harvard

School of Public Health, 1996.

comprenda el problema como propio,
de forma tal que incorporar conduc -
tas responsables en su accionar resulte.
Los traumatismos causados por colisio -
nes en la via publica son en gran parte
evitables, pero se necesita una voluntad
politica para ello. Esa voluntad politica
debe estar presente en todos los
actores de la sociedad e intentar cada
uno de ellos vislumbrar las situaciones
de oportunidad que se presentan,
como lo ha hecho la Universidad de
Flores, para contribuir de manera
efectiva en la disminucion de esta
causa de morbilidad, que en el ano
1990, ocupaba el 9° lugar en las
estadisticas y amenaza con ser la
tercera causa de muerte en 2020.

La educacion es la herramienta funda-
mental para producir un cambio en los
habitos y las conductas de las perso-
nas, que permite afrontar de manera
sustentable el desafio que plantean el
adelanto tecnologico y el desarrollo
economico para que las tasas de movili-
dad crecientes no se traduzcan en un

consecuente aumento de la morbilidad.
Este fue el marco conceptual que signé
la tarea conjunta desarrollada entre la
Universidad de Flores y la Asociacion

Argentina de Carreteras, en la cual esta
ultima brindé el respaldo técnico

tedrico respecto de los conocimientos
de Seguridad Vial a transmitir a los

alumnos para que éstos pudieran com-
prender acabadamente el mensaje a
difundir.

Puede observarse en los trabajos aqui
publicados el éxito de la experiencia
llevada a cabo, que denotan una
gran efectividad comunicacional, una
importante claridad conceptual y una
gran creatividad.

Es alentador observar la implicacion
que los jovenes han tenido con la

tematica de la Seguridad Vial y como

es posible realizar una comunicacion
atractiva, pregnante y de alto impacto
sin perder rigurosidad en el mensaje a
transmitir.




Universidad y Seguridad Vial
En esta seccion publicamos algunos
afiches disenados por los alumnos.
Hemos tenido que seleccionar por la
gran cantidad y calidad obtenidos como
respuesta al trabajo pratico realizado en
conjunto.
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CRECIENTE PARTICIPACION PRIVAD,
EN PROYECTON VIALES A NIVEL MUNDIAL

Mas actividad, mas apoyo del gobiemo

César Queiroz y Ada Karina Izaguirre

Banco Mundial

La participacion privada en Proyectos Viales cobré nuevo auge en los paises en
desarrollo en el periodo 2005 - 2006. La actividad se concentrd en los proyectos nuevos
de Asia y Latinoamérica y la principal razon de este resurgimiento fue la voluntad de
los gobiernos de brindar el apoyo necesario para atraer al sector privado. Sin
embargo, los gobiernos deben ser conscientes de los riesgos potenciales que esta
politica de apoyo acarrea y, debido a las caracteristicas de monopolio de los proyectos
viales, éstos también necesitan asegurar buena gobernabilidad para que el publico
recoja los beneficios de la participacion del sector privado.

INTRODUCCION

Por el Ing. Jorge Tosticarelli
Delegado en Rosario de la
Asociacion Argentina de
Carreteras.

La Participacion Privada (PP) en los
Proyectos Viales ha tomado impulso a
nivel mundial, y también en la Argentina,
en la década del 90, especialmente en
Paises en vias de desarrollo, en un
contexto general de presupuestos
publicos restringidos para ese sector de la
Infraestructura, dando lugar a una serie
de modalidades contractuales nuevas
sobre las cuales parece adecuado
reflexionar, en este momento, luego de
mas de tres lustros de experiencias
concretas y variadas.

En el siguiente trabajo, César Queiroz
y Ada Karina Izaguirre, especialistas en

Infraestructura de Transporte del Banco
Mundial, brindan un completo vy
exhaustivo panorama de lo ocurrido con
la Participacion Privada en Proyectos de
Infraestructura Vial en el mundo, en el
periodo 1990-2006.

Estos autores dan cuenta asi de los
distintos Sistemas implementados,
muchos de ellos en pleno funcionamiento
en la actualidad, que implicaron distintos
tipos de contratos, con Participacion
Privada (PP), que comprenden, entre
otros: Contratos COT; Concesiones con
Peaje Sombra; a Tarifas segun Capacidad
Disponible; con Subvenciones de Capital;
con Garantia de Transito o Ingreso
Minimo; con Garantia de Riesgo Parcial;
hasta Sistemas Especiales de Proyectos
de Iniciativas Privadas (PIP) y de
Asociaciones Publico Privadas (PPP, segun
sus siglas en inglés).

En nuestro pais existe una importante

experiencia propia en algunos de estos
sistemas, lo que lo posiciona en
condiciones ideales para analizar
exhaustivamente los resultados obtenidos
y extraer conclusiones propias que le
permitan a la comunidad vial el desafio de
introducir las mejoras requeridas para
perfeccionar los Sistemas, en busqueda
de los maximos beneficios para el publico
usuario, que debe ser el destinatario final
de las mejoras, en su condicion de
contribuyente directo (via el recurso del
peaje) o a través de las imposiciones
especificas (fondos viales) o de Rentas
Generales, para lo cual se dispone en
nuestro pais de un completo y variado
encuadramiento legal.

En efecto, aun para lo mas recientes
Sistemas implementados a nivel mundial,
como lo son los Proyectos de Iniciativas
Privadas (PIP) y de Asociaciones Publico-
Privadas (PPP), nuestro pais dispone de los
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Decretos 966 y 967 de 2005, que
aprueban, respectivamente, el “Régimen
Nacional de Iniciativa Privada” vy el
"Régimen Nacional de Asociacion Publico-
Privada), habiéndose implementado, en los
ultimos afios, importantes Proyectos de
Iniciativas Privadas, aunque no ha ocurrido
lo mismo con las Asociaciones Publico-
Privadas, conocidas mundialmente como
PPP, por sus siglas en inglés, que es un
sistema que recomienda y propicia el Banco
Mundial, para lo cual ha dispuesto una
importante linea de créditos blandos.

A comienzos de la década del 90, un
creciente nimero de paises en desarrollo
introdujo planes de participacion privada
en proyectos viales, y para mediados de
esa década la actividad privada habia
alcanzado niveles nunca antes vistos , con
50 a 60 proyectos por ano, alcanzando un
final de balance financiero y compromisos
de inversion anuales de 10 a 12 mil
millones de dolares (figura 1) (Harris
2003)." Luego de eso, la actividad vial
privada, asi como la de otros sectores
relacionados a la infraestructura, mermo
abruptamente como consecuencia de las
crisis economicas que afectaron a muchos
paises en desarrollo y causé un
pesimismo generalizado en relacion con la
participacion privada en proyectos de
infraestructura (Harris, 2003).

En el periodo 2005 - 2006, sin
embargo, la participacion privada en
carreteras se incrementd fuertemente.
Los compromisos de inversion en
proyectos con participacion privada (de
ahora en mas, inversiones) llegaron a los
10 mil millones de dolares en el afio 2006,
solo el 20% por debajo del tope, mientras
que el numero de proyectos viales fue de
60, aproximado al numero maximo de
proyectos de 1997. En efecto, las
carreteras han estado entre los sectores
de infraestructura mas activos; la
inversion crecio mas del 70% en 2005 vy
otro 50% en 2006, lo que contribuyo al
rapido crecimiento de la inversion en
transporte (Torres de Mastle e Izaguirre,
2008).

El renovado interés de las autoridades
responsables de la gestion vial por atraer
financiamiento privado a este sector se
debe a la necesidad de conseguir mayores
inversiones para mantener las redes viales
en condiciones aceptables y llevar a cabo
los trabajos de expansion que se requieren
en un contexto de presupuesto publico
restringido. En efecto, cuando se realizan
correctamente los acuerdos de
participacion privada, o en un sentido mas
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general, se forma una APP (Asociacion
Publico-Privada, PPP, por su sigla en inglés),
esto puede llevar a una mayor eficiencia
financiera (sacando ventaja del dinero
publico mediante la movilizacion de capital
privado, reduciendo el impacto de las
inversiones viales en el presupuesto fiscal,
y creando un espacio fiscal para expandir la
entrega de servicios publicos en otros
sectores), a una mejor distribucion de los
riesgos (transfiriendo los riesgos de disefio,
construccion y ejecucion al sector privado,
que es mas apto para manejarlos), y a una
mejor gobernabilidad (incrementando la
responsabilidad del proveedor de servicios
a través de la implementacion de
licitaciones, de politicas de definicion de los
riesgos, y de la presentacion de informes
competitivos en Audiencias Publicas).

Apoyandonos en la base de datos de
proyectos del Banco Mundial y del Fondo de
Asesoria en Infraestructura Publico-Privada
(PPIAF, por sus siglas en inglés),
analizamos en este articulo las tendencias
recientes en proyectos viales con
participacion privada, asi como las
implicancias de las politicas implementadas
por cada uno.

Predominio de los contratos C.O.T.
de Construccion, Operacion vy
Transferencia

En el periodo 2001 - 2006, los

proyectos COT, de construccion,
operacion y transferencia (BOT, por sus
siglas en inglés ) constituian casi los dos
tercios (62%) del total de las inversiones
en proyectos viales de gestion privada en
los paises en desarrollo, con 18 mil
millones de ddlares destinados a 71
proyectos. En la década del 90, éstos solo
representaron el 49% del total de las
inversiones.

Los proyectos BOT han sido
generalmente disefiados para conectar o
para aliviar la congestion de transito en
ciudades grandes, en donde la demanda
es menos incierta. Para que los proyectos
BOT sean financieramente viables, la
planificacion del desarrollo de las redes
viales debe ser coherente, para permitir
prever la magnitud del transito con
exactitud. Ademas, se necesita algun tipo
de apoyo del gobierno para mantener los
peajes en niveles alcanzables vy
sustentables. En la década del 90 en
México y Hungria, por ejemplo, los
programas de autopistas de peaje
fracasaron en este aspecto. Pero el nuevo
programa vial de Asociaciones Publico-
Privadas (PPP) en México, que comenzo
en el ano 2006, si lo contempla
adecuadamente.

Contratos de Concesiones

Casi la tercera parte de la inversion
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Fuerte resurgimiento de la actividad privada en carreteras
Participacion privada en carreteras, periodo 1990 - 2006




del periodo 2001 - 2006 se destind a los
proyectos que involucraron la expansion y
la rehabilitacion de carreteras existentes
-0 concesiones, segun la terminologia
utilizada en la base de datos de los
proyectos de Participacion Privada en
Infraestructura (PPI, por sus siglas en
inglés). Estos proyectos involucran costos
menores de capital por kilémetro y
permiten prever el transito con mayor
exactitud que en los proyectos nuevos.
Ademas, generalmente se permite que los
inversores privados comiencen a cobrar el
peaje luego de que se hayan terminado
algunos de los primeros trabajos de
rehabilitacion, lo que mejora la viabilidad
financiera de los proyectos.

En el sector vial, asi como en otros
subsectores del transporte, se llama
concesiones tanto a los contratos
comunes como a las concesiones BOT de
activos existentes; para proyectos
nuevos, “greenfield”, en el primer caso y
para proyectos de rehabilitacion,
“brownfield”, en el segundo. De aqui en
adelante, utilizaremos el término
“concesiones” en general, como se utiliza
en el transporte, ya que las cuestiones
contractuales son similares en ambos
casos.

Concentracion de
privada

la actividad

La actividad se concentrod
principalmente dentro de cada pais. Los
10 paises con mayor actividad atrajeron
el 90 por ciento de las inversiones en el
periodo 2001 - 2006, igual que en la
década del 90. Pero la lista de 10 paises
de mayor actividad ha cambiado: sodlo
Brasil, Chile, Indonesia, Malasia y México
se mantuvieron en ambos periodos. Los
10 paises de mayor actividad
generalmente adoptaron programas que
promovian la participacion privada en
carreteras en muchos proyectos. India e
Indonesia fueron los primeros en iniciar
una fuerte recuperacion en el periodo
2005 - 2006.

El tamano promedio de los proyectos
viales con participacién privada ha
fluctuado entre 100 millones y 400
millones de dolares (figura 2). Durante el
periodo en andlisis (1990 - 2006) el
numero de proyectos que lograron el
cierre financiero llegaron al maximo en
2006, con 60 proyectos. Esa cifra fue
apenas mayor que la anterior cifra
maxima de 59 proyectos obtenida en
1997.

Mas apoyo del gobierno

En la década del 90, la mayoria de los
proyectos viales con participacion privada
en los paises de desarrollo contaban con
el cobro de peaje como unica fuente de
ingresos. En contraste, en el periodo
2001-2006, por lo menos un tercio de
dichos proyectos tuvo algin apoyo del
gobierno."”

Como un gobierno brinda apoyo
financiero a un proyecto de concesion y
cuanto contribuye a éste se limita, con
frecuencia, a lo necesario para atraer
financiacion privada y promover el éxito
del proyecto. Dentro de los mecanismos
que los gobiernos utilizan para apoyar el
financiamiento privado se encuentran:

o El Peaje sombra, mediante el
cual el gobierno paga a la empresa
concesionaria en base al volumen y a la
composicion del transito. No se cobra a
los usuarios. Este concepto fue creado en
el Reino Unido e involucra el diseno, la
construccion, el financiamiento y la
operacion de las carreteras. Se utiliza
también en paises como Finlandia y
Portugal. México utilizd los peajes sombra
en los contratos concedidos en 2006.

® La Tarifa segln disponibilidad,
mediante la cual el gobierno paga a la
empresa concesionaria de acuerdo con la

capacidad requerida disponible (nimero de
carriles en condiciones aceptables),
independientemente de los volimenes de
trénsito. Un riesgo inherente a este
mecanismo es el potencial sobredisefio de
los proyectos, debido a que los pagos que
recibe el sector privado no estan
relacionados con la utilizacion real de la
carretera. India ha utilizado los pagos
segun disponibilidad (o anualidad) en
algunos de los proyectos viales concedidos
recientemente.

Algunos paises han combinado el pago
segun disponibilidad con los ingresos por
peaje propiamente dichos. En Polonia, por
ejemplo, las empresas concesionarias
viales reciben ingresos de peajes directos
y pagos segun disponibilidad. En Per, los
contratos de la Autopista Interocednica
que se concedieron en 2006 incluyen
pagos periddicos del gobierno para
complementar los ingresos por peaje.

. Subvenciones de capital o
subsidios, para cubrir parte del costo de
construccion. En los casos en donde los
ingresos por peaje no alcanzarian a
recuperar el costo total de la construccion
de un proyecto, éste puede resultar
financieramente mas atractivo para el
sector privado si se reduce el costo de
construccion financiado por la parte

g 7001 - 70
2% 60
3 5o 50 &
g 1
_ﬁ 300+ - 30
o 200 -20
g 100- 10

C ¥ Lo

1990 1995 2000 2006

mm average size —= impact of projects of $1 billion or more
— new projects

Note: World Bank and PPIAF, PPI Project Database.

Figura 2

Gran fluctuacion en el tamafio promedio de los proyectos
Tamafio promedio de los compromisos de inversién en proyectos viales con participacion privada en los
paises en desarrollo, periodo 1990 - 2006.
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privada. Colombia, India y México, por
ejemplo, han ofrecido subvenciones de
capital desde el afio 2002. Las
subvenciones se determinaron a traves de
una licitacion competitiva para seleccionar
las empresas concesionarias. La autopista
rapida St. Petersburg Western High-speed
Diameter en la Federacion Rusa esta
considerando una subvencion de capital,
por lo que se espera que se adjudique una
concesion a fines de 2008.

. Las Garantias de transito o
ingreso minimo, por medio de las cuales
el gobierno paga a la empresa
concesionaria una compensacion si el
volumen del trénsito o el ingreso cae por
debajo de un monto minimo especificado
(por ejemplo, 90% del volumen de
transito esperado). En Espafa, por
ejemplo, la compensacion es del 50% del
déficit de ingresos. Del mismo modo, si
los ingresos son mayores a los previstos,
la empresa concesionaria comparte el
superavit con el gobierno, también a
razon del 50%.

También hay otras formas de apoyo del
gobierno a proyectos privados, como las
garantias de riesgo parcial que ofrece el
Banco Mundial a través de su mecanismo
de garantias.

La distribucion de riesgos entre el sector
publico y el privado varia de acuerdo con el
apoyo que se reciba del gobierno. Tanto en
los peajes propiamente dichos como en los
peajes sombra, por ejemplo, los inversores
privados asumen el riesgo de demanda
(volumen del transito), pero el riesgo es
menor en el caso de los peajes sombra
porque los volimenes de transito no estan
sujetos al efecto causado por las tarifas de
peaje. En el caso de los pagos segun
disponibilidad, el sector publico asume los
riesgos de demanda, mientras que los
riesgos principales que asume el socio
privado son el riesgo de construccion y los
riesgos asociados al rendimiento de la
carretera durante la implementacion del
contrato.

Estimacion de las tarifas de peaje
minimas

Para equilibrar la accesibilidad y la
sustentabilidad de un proyecto que
resulte atractivo para el sector privado, es
necesario estimar el costo de la tarifa de
peaje minima. Si todos los factores son
iguales, dicho costo depende del costo de
construccion y de los volumenes de
transito. Como muestra Queiroz (2007),
es relativamente sencillo calcular el costo
de peaje minimo para atraer inversores
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privados a proyectos de carreteras. Por
ejemplo, en base a algunas presunciones
economico-financieras basicas, si se
espera que el volumen de transito inicial
sea de 20.000 vehiculos por dia, y el
costo de construccion, de 4 millones de
dolares por kilometro, el costo de peaje
minimo (promedio medido por vehiculo)
para atraer patrocinadores privados seria
de 0,09 dolares por vehiculo/kilometro.
Dichos calculos pueden realizarse
utilizando la herramienta de simulacion
financiera del Banco Mundial y del PPIAF-
el Grupo para asociaciones publico-
privadas en carreteras (Toolkit for Public-
Private Partnerships in Highways)
(2002).®

Es bien sabido que los peajes
dependen finalmente de cuestiones y
estrategias politicas (aunque a veces en
menor medida que las tarifas de
combustible). En efecto, en algunos
paises, los peajes directos son inviables.
En tales casos, los peajes sombra y los
pagos segun disponibilidad pueden ser
posibles opciones. Estas alternativas
pueden también convertir a los peajes en
financieramente viables apoyandose en el
Grupo para asociaciones publico-privadas
en carreteras (Toolkit for Public-Private
Partnerships in Highways).

La necesidad de una buena
gobernabilidad

Debido a que las concesiones viales
tienen caracteristicas de monopolio, es
esencial contar con una buena gestion de
gobernabilidad para asegurar que la
participacion del sector privado brinde el
maximo beneficio al publico. Una buena
gobernabilidad, en este caso, implica
seleccionar competitivamente al inversor
privado estratégico, suministrar adecuada
informacion relevante al publico vy
disponer de una entidad reguladora
idonea para la supervision de los acuerdos
contractuales durante todo el periodo de
duracion de la concesion.

Hace mas de dos siglos, Adam Smith
(1776) escribio que “una carretera
importante, aunque esté completamente
abandonada, no es absolutamente
intransitable. Los propietarios de los
peajes de una carretera importante, en
consecuencia, pueden abandonar
totalmente la reparacion de la carretera, y
sin embargo, continuar recaudando
practicamente la misma cantidad de
peajes”. Para evitar tales situaciones, que
pueden ocurrir ain hoy, muchos paises
han establecido organismos reguladores

especialmente preparados y equipados
para monitorear el comportamiento de las
carreteras concesionadas.

Todo contrato de concesion de
carreteras involucra establecer los
estandares requeridos para la

construccion, operacion, mantenimiento y
cobro de peajes. Para monitorear la
calidad de una carretera durante el
periodo de concesion, generalmente se
utilizan varios indicadores de condicion,
como son: la rugosidad, la resistencia al
deslizamiento, la luminiscencia de las
sefales del pavimento, la presencia y
estado de las sefales, la iluminacion y
otros requisitos de seguridad. Si el estado
de estos indicadores esta por debajo de
los limites de aceptabilidad, la empresa
concesionaria puede ser sancionada.

Si bien la seleccion del inversor u
operador privado es usualmente el enfoque
mas comun, en ocasiones, las empresas
privadas se acercan a los organismos
gubernamentales con nuevas ideas para
proyectos, a los gue se refiere como
“propuestas no solicitadas”.  Estas
propuestas pueden ser controvertidas si los
gobiernos negocian los derechos de
proyecto directamente y Unicamente con el
propulsor de la propuesta sin demasiada
transparencia y sin otras propuestas que
compitan con la original. Para evitar tales
situaciones,  algunos  paises  han
desarrollado sistemas efectivos para
canalizar las propuestas no solicitadas,
denominados en algunos casos como
“Propuestas de Iniciativas Privadas” (PIP) a
través de procesos reglamentados que
incorporan transparencia y competitividad
(Hodges y Dellacha, 2007).

Conclusion

Los paises en desarrollo tienen, en la
actualidad, una vasta experiencia en
concesiones viales: 32 de ellos
implementaron 476 proyectos viales con
participacion privada en el periodo 1990-
2006. Estos proyectos, que involucraron
inversiones de 104 mil millones de
dolares, abarcaron autopistas, puentes y
tuneles. Los datos muestran que, luego
de sufrir un declive a fines de la década
del 90, la participacion privada en
carreteras resurgio en 2005 y recobro los
niveles mas altos en 2006.

Este resurgimiento ha provocado una
creciente demanda de infraestructura de
transporte, causada, a su vez, por un
fuerte crecimiento economico en muchos
paises en desarrollo. Ademas, el
resurgimiento se ha visto facilitado, en
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gran medida, por la voluntad de los
gobiernos de brindar apoyo para atraer al
sector privado, a través de subvenciones
de capital, pagos segun disponibilidad vy
garantias. Sin embargo, los gobiernos
deben ser conscientes de los costos y
riesgos potenciales que esta politica de
apoyo acarrea (como la responsabilidad
por contingencia).

Ademas, las caracteristicas de
monopolio de las concesiones viales
implican que una buena gestion de
gobernabilidad es esencial para asegurar
que la participacion del sector privado
brinde el maximo beneficio al publico.
Una buena gobernabilidad requiere de
una seleccion competitiva del inversor
privado estratégico, la supervision de los
acuerdos contractuales y una adecuada
difusion de la informacion relevante al
publico.

Notas

1. Datos de inversion en términos reales
(2006, dodlares ajustados utilizando el

indice de precios del consumidor de los
Estados Unidos). Los datos fueron
recogidos de |a base de datos de proyectos
de Participacion Privada en Infraestructura
(PPI) e incluyen los proyectos que
alcanzaron el cierre financiero en el periodo
1990-2006. Los datos de inversiones se
refieren a los compromisos e incluyen
contribuciones publicas y privadas. Estos no
incluyen contratos de mantenimientos de
carreteras. Para mayor informacion,
ingrese al sitio http://ppi.worldbank.org.

2. Pueden haberse omitido datos de
apoyo de gobiernos a algunos proyectos
viales debido a la falta de informacion
publica de los mismos.

3. La Asociacion Internacional de
Puentes, Tlneles y Autopistas
(International Bridge, Tunnel and Turnpike
Association) (http://www.ibtta.org/)
publica la informacion de los costos de
peaje actuales en distintos paises.
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(ONGRES( INTERNACIONAL
NFRAESTRIICTIRA VIAL

Presencia argentina en el encuentro realizado en Peru

Del 28 al 30 de agosto se llevé a cabo
el VII Congreso Internacional de
Infraestructura Vial y la II Conferencia
Regional Latinoamericana de la IRF en
Lima, Per(, organizados por el Instituto de
la Construccion y Gerencia, y la
International Road Federation.

El Congreso contd con la participacion
del Lic. Miguel Salvia, presidente de la
AAC, y del Ing. Mario J. Leiderman,
director de Relaciones Internacionales de
la entidad, quienes realizaron sus
exposiciones ante la gran concurrencia de
gente que asistio durante los tres dias de
reuniones tecnicas.

El Lic. Salvia brindo en el acto inaugural
una ponencia sobre la Infraestructura Vial
en América Latina y la Experiencia en la
Republica Argentina, y en su segunda
presentacion se refirio a "La Experiencia
Argentina en Caminos por Peaje". Por su
parte, el Ing. Leiderman disert¢ sobre "La
Seqguridad Vial y la Responsabilidad del
Estado”, contemplando las acciones a tener
en cuenta para mejorar la seguridad vial.

El panel que abrio la primera jornada
contemplé cuatro interesantes ponencias
bajo el denominador comun “Construccion
de Carreteras: Desde el Financiamiento
hasta la Construccion”. Ademas del trabajo
del Lic. Salvia, el representante del BID,
Juan Leafio, presentd el prondstico de
Inversion del Banco Interamericano de
Desarrollo para Latinoameérica para el
periodo 2008- 2012. Los representantes de
Perul presentaron la estrategia de desarrollo

vial continuo del
Descentralizado,

Provias

Proyecto
desarrollada por el
Ministerio de Transportes y Comunicaciones
del pais limitrofe.

Las Sesiones del Congreso brindaron
el marco para desarrollar el problema de

la seguridad vial, a través de las
experiencias de Pert y Estados Unidos, v
la normativa europea en los Sistemas de
Contencién para Carreteras. Dentro de
este tema, el representante de Colombia
presentd el Sistema Simulador de

Accidentes de Transito que ayuda en la
Solucién de Conflictos, mientras que los
expositores de Estados  Unidos
presentaron los conceptos principales
relacionados con la seguridad en Obras y
los sistemas de gestion de seguridad vial.

En el drea de pavimentos, se destaco la
ponencia del Dr. Carlos Chang Albitres, que
presentd la experiencia de Texas, tanto
como las ponencias de los representantes
de Uruguay y Argentina sobre evaluacion
de pavimentos y modelos para Contratos
de Mantenimiento Vial. También se

Carreteras - Octubre 2008



El Lic. Miguel Salvia diserto sobre la experiencia argentina en caminos por peaje

presento una propuesta para el desarrollo
de la Macro Regién Nor-Oriente a través del
Eje Vial Nor-Andino y se discutieron
aspectos relacionados con la utilizacion de
recursos reciclables en la construccion vial,
entre otros.

Respecto de las soluciones innovadoras
para el transporte, se presentaron los
beneficios de la utilizacion de ITS en Lima,
y el consultor argentino Adolfo
Sturzenegger desarrolld los conceptos
principales, la experiencia internacional vy

una propuesta para el cobro por congestion
vial en el Area Metropolitana de Buenos
Aires.

También Guillermo Laura presentd su
propuesta para la construccion de la Red
de Autopistas de America del Sur vy
Central, y el representante de Ia
Corporacion Andina de Fomento brindo
detalles acerca del Sistema de Transporte
Masivo de Bogota TRANSMILENIO como
una solucion de Transporte Publico con
Mejoramiento Urbano

La reunion conto con la presencia de
funcionarios del Gobierno peruano, de la
International Road Federation y de
técnicos del Banco Interamericano de
Desarrollo. El Congreso logro la asistencia
de mas de 650 profesionales que
siguieron atentamente las presentaciones
realizadas durante los tres dias de
sesiones.

DIRECCION DE VIALIDAD PROVINCIAL
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LA PROVINCIA DEL CHACO
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Conveios en Seguridad Vial

Autoridades de la Agencia Nacional de
Seguridad Vial firmaron un acta de
cooperacion con su par chilena, la
Comision Nacional de Sequridad del
Transito de Chile (CONASET), vy
refrendaron un convenio marco de
cooperacion con la Comision Econdmica
para América Latina y El Caribe de las
Naciones Unidas (CEPAL).

En representacion de los organismos
argentinos, participaron de la reunion
Maxililiano Di Federico y Felipe Rodriguez
Laguens, vicedirector Ejecutivo y Director
Ejecutivo de la Agencia Nacional de
Seguridad Vial, y Eduardo Bertotti,

director del Instituto de Seguridad y José Ignacio Nazif Mufioz, Jefe de Relaciones internacionales (Conaset); Maricel
Educactén Vial (ISEV). Durante el U?loal Gabriel Pérez y Ricardo SE]I:WCheZ (Cepal); Maximiliano Di Federico y Felipe
encuentro, los representantes de ambos Rodriguez Laguens (ANSV); Emilio Ofiate Vega, Secretario Ejecutivo (Conaset); Patricia
organismos - comprometieron 3 trabajar Carcova, Administradora Gubernamental; y Eduardo Bertotti (ISEV).

en conjunto en las problemaéticas viales
de cada region.

PETROQUIMICA
PANAMERICANA S.A.

EMULSIONES ASFALTICAS

OBRAS VIALES

EMULSIONES ASFALTIC!

TEL: 4742-5378 (03487)430 050/
PARQUE INDUSTRIAL ZARATE
porelbuencamino@sion.com
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Primera linea de productos reflectivos

en la Republica Argentina
con sello IRAM.

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

Nueva
recnologia

28

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 afios.

Consulte por la guia de fabricantes de carteles homologados.

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

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

C1107CEA- Ciudad de Buenos Aires- Argentina

Tel.: 54 11 4339-2407 Com. 4339-2400 e 7
IM nnovacion

e-mail: ar-displaygraphics@mmm.com




CARTA ARGENTINA DE LA SEGURIDAD VIAL

La Asociacion Argentina de Carreteras y el Instituto para el
Desarrollo Empresarial de la Argentina (IDEA), entre otras insti-
tuciones preocupadas por los altos indices de siniestralidad en
el transito, forman parte de un Grupo de Trabajo de Seguridad
Vial que, tomando como base la Carta Europea homodnima, ha
redactado e impulsa la firma de la Carta Argentina. La firma de
la Carta, que sera lanzada publicamente durante el mes de
noviembre, implica asumir el compromiso de propiciar
acciones dirigidas a reducir los accidentes viales mediante la
concientizacion de la Sociedad.

Mas informacion: hitp:/www.aacarreteras.org.ar

56° CONVENCION ANUAL de la CAC

El 25 de noviembre se llevara a cabo la 56° Convencion
Anual de la Camara Argentina de la Construccion en el Hotel
Sheraton de Buenos Aires, bajo el lema “Infraestructura y
Vivienda para la Argentina Bicentenaria”.

Informes: http://www.camarco.org.ar
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PREMIO JOSE LUIS DELPINI

Durante el desarrollo de las 20°Jornadas Argentinas de
Ingenieria Estructural, a realizarse en Buenos Aires del 15 al 17
de octubre, la Asociacion de Ingenieros Estructurales hara
entrega del premio “ING. JOSE LUIS DELPINI”
ESTRUCTURA NOTABLE.

Mas informacion: http:/www.aiearg.org.ar

s
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EDUCACION VIAL EN SAN JUAN

Mil alumnos de distintas escuelas de la provincia de San
Juan se capacitaron durante una jornada dedicada a la edu-
cacion vial. En una pista de 70m disenada por la Direccion
Nacional de Vialidad y la Direccion de Transito y Transporte de
San Juan y construida en las instalaciones del 9° distrito de
Vialidad Nacional de la provincia, personal de la reparticion
brind6 una charla teérico- practica sobre educacion vial a los
estudiantes. Desde hace un tiempo, el 9° distrito viene ejecutan-
do tareas de concientizacion, educacion y divulgacion en la
sociedad sanjuanina de todos los aspectos relacionados con la
seguridad vial, incluyendo la formacion de capacitadores.




IATALA

N I E R I A

Mas de cinco décadas dedicadas al estudio, proyecto, direccion y supervision de grandes
proyectos de infraestructura en Argentina y el exterior.

Departamentos:

= Geologia y Geotecnia

= Hidraulica e Hidrologia

= Vial, Ferroviario y Aeropuertos

= Estructura, Arquitectura y Urbanismo

= Puertos y Vias Navegables

= Electricidad, Mecanica y Telecomunicaciones

» |Ingenieria Sanitaria y Saneamiento

= Medio Ambiente e Higiene y Seguridad Industrial
= Generacion y Transmision de Energla

Tacuari 32 - 9° Piso (C1071AAB) Buenos Aires - Argentina - Tel./Fax: (54 11) 4331-9600 / 5077-9300
Sitio Web: http://www.iatasa.com - E-mail: iatasa@iatasa.com

AUTOPISTA DEL SOL

Un paso mas alla de lo conocido en iluminacién

* Mejor Proyecto
* Mejores Luminarias
* Mejor Rendimiento
y distribucion Luminosa.
* Mayor uniformidad
. onen _ » Mayor Solidez
4 e Menor mantenimiento

i hun
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",’ i e Menor nimero de columnas
- * Menor consumo de energia
* Menor costo final

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

La firma CONSULBAIRES Ingenieros
Consultores S.A. celebro los 40 afios de
su fundacion y con tal motivo. instituyo el
premio. "Ingeniero Rafael Balcells", que
serd. entregado al mejor trabajo que se
presente al proximo Congreso Argentino
de Vialidad y Transito, a realizarse en
septiembre de 2009 en Buenos Aires.

CONSULBAIRES fue fundada el 2 de
abril de 1968 por iniciativa del ingeniero
Horacio Zubiri, quien habia sido Ministro
de Obras Publicas de la Provincia de
Buenos Aires y Administrador General de
Vialidad Nacional. Lo acompano en su
iniciativa, entre otros, el ingeniero Rafael
Balcells, quien habia ocupado el mismo
ministerio .. después . de . haber sido
Presidente de la Direccion de Vialidad de
la Provincia de Buenos Aires.

El Ing. Zubiri ejercio la presidencia de
la firma hasta 1973, afioc en que se
desvinculd de la empresa a raiz de haber
sido llamado para ocupar una Secretaria
de Estado de la Nacion. En esa ocasion
asumid la presidencia quien hasta ese
momento habia sido su vicepresidente, el
Ing. Balcells, que estuvo al frente de la
firma durante 32, anos, precisamente
hasta. su deceso en 2005. Desde ese afio

y hasta |la actualidad preside el Directorio
de CONSULBAIRES el Ingeniero Félix J.
Lilli, y  su. actual vicepresidente es. el
Ingeniero Rodolfo E. Goiii.

Entre quienes formaron las primeras
dotaciones viales de dicha firma, se
encontraban los ingenieros Jorge M,
Lockhart, Manuel M. Lojo, Manuel A.
Seco, Carlos A. Pezzani, Guillermo
Rabuffetti, Rubén Ludman, Ignacio L.
Moya, Roberto T. Santangelo, Ana M.
Krause, Mario 0. Pellicori, Osvaldo
Caracciolo, Jorge F. J. Solari y el técnico
Enrigue Macias.. Ellos formaron el bloque
basico de la planta vial. Otros hombres
viales que los acompafaron por anos
fueron los ingenieros - Luisoni, Raul
Lochkart, -Hellwing, Cooke, Labriola,
Mazzocato, Ripoll, Ronconi, Fuhrmann y
Wydle; los agrimensores Bonatti, Horacio
Alvarez, el arquitecto Novoa; el Dr. Ruiz,
entre otros profesionales. A todos ellos
se sumaron técnicos y profesionales de
otras ramas, como Zunino, Ramirez,
Briozzo y Tornielli, algunos de los cuales
aun siguen ligados a la firma. Al margen
de la  actividad vial, la firma ha

desarrollado durante estos 40 afos de
vida una intensa labor en ingenieria
energética, hidrdulica y sanitaria,

La estrecha relacion entre
CONSULBAIRES 'y la Asociacion Argentina
de  Carreteras fue reforzada por- la
circunstancia de ‘que durante ocho afios
ambas instituciones compartieron el mismo
presidente: el ingeniero Balcells. Era
frecuente entrar en las oficinas de
CONSULBAIRES vy encontrar parte del
personal ocupado en asuntos que Balcells
entendia que iban a servir para la revista
Carreteras, como un _editorial, una
investigacion, un calculo. econdmico,, una
estadistica.

Por todos: estos motivos, quienes
dirigen CONSULBAIRES han decidido
crear el premio "Ingeniero Rafael Balcells"
para ser asighado al mejor trabajo que se
presente al XV Congreso Argentino de
Vialidad 'y Trénsito, que organiza la
Asociacion, prosiguiendo asi con aquella
antigua y fertil relacion mantenida entre
ambos entes, por obra de quien con
justicia da su nombre a un _premio a la
excelencia en la investigacion vial,

PREMIO VOLVO DE SEGURIDAD EN EL TRANSITO

Volvo Trucks & Buses de Argentina y Volvo Construction Equipment han lanzado una
nueva edicion del Premio Volvo de Seguridad en el Transito para motivar e incentivar
a los medios de comunicacion de la Argentina y a sus trabajadores a elaborar y
publicar reportajes o documentales, y a desarrollar acciones, programas y campanas
o investigaciones y estudios especiales sobre diferentes aspectos del transito en el
pais, que promuevan conductas responsables en seguridad vial.

Podran participar del concurso aquellos trabajos que hayan sido desarrollados y
publicados durante el periodo del 16 de marzo de 2008 al 16 de marzo de 2009, que
se refieran a la realidad argentina en las siguientes categorias: medios graficos,
television y radio.

El jurado estara integrado por cinco personalidades de diferentes sectores de la
comunidad y de las actividades relacionadas con el transito.

Los galardonados recibiran el trofeo Volvo de Seguridad en el Transito, y seran
premiados con un viaje a Suecia con todos sus gastos pagos, donde tendran la
oportunidad de conocer uno de los transitos mas seguros del mundo.

Para mas informacién, puede consultarse www.volvo.com.ar

Caminos rurales \

En nuestra proxima edicion de
Carreteras serd publicada la
segunda parte del trabajo
"Programa de mantenimiento
y construcciéon de caminos
para la produccion”, cuya
primera etapa fue reflejada en
las paginas de la edicion N°

190.
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Construir

los suenos de todos

Proyectar
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PROGRAMA ITINERANTE DE

SEGURIDAD VIAL

EDUCACION VAL |

Importante iniciativa del Automévil Club Argentino

El Automovil Club Argentino, en
conjunto con la Fundacion de la
Federacion Internacional del Automovil
(FIA), lanzo el 20 de agosto el "Programa
Itinerante de Educacion para la Seguridad
Vial", que durante 18 meses recorrera 90
ciudades con un aula rodante para ofrecer
educacion vial a jovenes de 16 a 30 afios.

A partir de la experiencia obtenida
junto a la FIA, que ha realizado diferentes
campafas internacionales como “Piense
antes de conducir” y “Rutas seguras”, los
especialistas del ACA han disefiado una
campafia para lograr que la educacion
llegue a distintos publicos y geografias a
través de un material didactico moderno y
util para los establecimientos educativos.
El Programa Itinerante de Educacion para
la Seguridad Vial pretende obtener, a
través del conocimiento y de una actitud
positiva, conductores respetuosos de si
mismos y de su préjimo.

Para poder llegar en forma directa a
todo el pais, teniendo en cuenta las
caracteristicas y particularidades de cada
lugar, un elemento fundamental del
proyecto ha sido la preparacion de una
verdadera aula rodante, con capacidad para
30 alumnos, dotada de toda la Ultima
tecnologia y capaz de trasladar un parque
infantil de transito. El aula viajara dentro
del territorio de la Republica Argentina,
estableciendo contacto directo o indirecto
con un universo estimado de mas de
20.000.000 de personas. El objetivo es
llegar a residentes de mas de 90 ciudades
especialmente elegidas, con poblaciones
superiores a los 50.000 habitantes cada
una.

La meta fundamental del proyecto es
difundir la seguridad vial a través de la
educacion vial entre los distintos miembros
de la comunidad, a fin de disminuir los
indices de accidentalidad por medio de
conductas adecuadas, con especial énfasis
en los grupos de vulnerabilidad. Asimismo,
se intentara concientizar y preparar a
quienes a mediano o largo plazo van a

encontrarse tras el volante de un vehiculo,
y a quienes, aunque no conduzcan, estan
en la via publica. Se prestara especial
atencion a la franja etaria que va de los 16
a los 30 afos, por ser la que mayor
cantidad de siniestros viales sufre en la
actualidad.

El proyecto abordard charlas y cursos
para nifios, adolescentes, adultos,
docentes, inspectores municipales de
transito, agentes de policia, formadores y
grupos especiales. El programa dirigido a
los chicos incluye la creacion de Acaito
como figura identificatoria. A los adultos
se les brindara informacion, consejos y
temas de analisis para el mejoramiento
de su seguridad vial. Los agentes
municipales de transito y los policiales
recibiran instruccion tanto en lo atinente a
su funcion en la via publica, como sobre
legislacion vial y prevencion de siniestros
viales.

Los docentes recibiran informacion y
contenidos para impartir educacion vial a
sus alumnos y se brindardn también
cursos de educacion vial para formadores,
dirigidos a los responsables de instruir a
quienes luego seran educadores en la
materia. El programa también llegara a
grupos de conductores con pautas y
consejos sobre conduccion segura. Se

distribuiran 40.000 CDs, en todos los
establecimientos educativos del pais, con
diferentes contenidos, acordes a las
actividades de cada edad y se entregara
material grafico con consejos generales
sobre conduccion segura, apuntados a
diferentes publicos.

En cada localidad se tomara la
informacion de siniestralidad de los ultimos
dos afios y se dotara a cada municipio de
una herramienta de evaluacion estadistica
que permita verificar la evolucion
sectorizada de los indices de siniestralidad.

Ademas, como parte de este proyecto,
se llevaran a cabo dos concursos de
disefio grafico: “Distracciones en la
Conduccion” y “Clima y Conduccién”.

El Programa Itinerante involucra a
autoridades municipales, concesionarios
viales, comisiones de filiales locales,
direcciones de transito, autoridades
educativas, autoridades sanitarias,
autoridades policiales y gerencias de
divisionales. El proyecto sera difundido a
través de Internet, Revista Autoclub,
television, radios y periddicos de cada
localidad a visitar, medios del resto del
pais, dependencias del ACA, organismos y
ONGs vinculados con el tema.
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AGM I nternationql Gr :

Asesores de Seguros
Administracion de Riesgos

INTERNATIONAL GROUP

Coberturas para Obras Viales , Civiles y de Infraestructura
= Responsabilidad Civil - Todo Riesgo Construccion
= Cauciones en General
* Seguro Tecnico - Flota de Vehiculos
* Riesgos del Trabajo - Vida

Tucumdn 861 1° "A" - (1049) Buenos Aires, Argentina.
Tel./Fax: (541) 4328-6145 | 4513 (Lineas Rotativas).

E-mail: agmintergroup@sinectis.com.ar | www.agmintergroup.coin.ar

DECAVIAL

EXPERIENCIA CONSTRUYENDO FUTURO PARA LOS ARGENTINOS |

DECAVIAL SAICAC
A. Alsina 1450 2° Piso - (C1088AAL) Buenos Aires - Argentina

Tel/FAX 54-11-4383-0015 al 19 - info@decavial.com.ar www.decavial.com.ar Decnv‘nl




- = PROXIMOS EVENTOS

ANO 2008

6-31

XIII Curso Internacional de Posgrado en Carreteras -
Obras de Desagiie en Carreteras

Colegio de Profesionales de la Ingenieria Civil de Santa Fe
Rosario, Argentina

E-mail: cursos@cpic2.org.ar

Web:www.cpic2.org.ar

1517

XIX Congreso Argentino de Mecdnica de Suelos e
Ingenieria Geotécnica 2008

Mar del Plata, Argentina

E-mail: aw@editorialrevistas.com.ar

15-17

20% Jornadas Argentinas de Ingenierfa Estructural
Asociacion Ingenieros Estructurales

Bue¢nos Aires, Argentina

Website! hitp://www.jornadasaie.com,ar/inscripcion

15-17

CAMSIG XIX Congreso Argentino de Mecédnica del Suelos e
Ingenieria Geotécnica 2008

La Plata, Argentina

www.camsig2008.frlp.utn.edu.ar

29+31

17" Congresode la Asociacion Argentina de Tecnologia del Hormigén
"Ing.José F. Colina"

Facultad Regional Cordoba de la Universidad Tecnolégica Nacional,
Cordoba, Argentina

Website: www.aath.org.ar/Congreso2000.htm

25-28

BAUMA 2008

Shanghai, China

Website: www.bauma-china.com

10-14

XXXV Reunién del Asfalto
Comision Permanente del Asfalto
Rosario, Provincia de Santa Fe.
Tel.: 5411-4331-4921

Website: http://www.cpasfalto.org/

4-6

1V Congreso Internacional de la Construccion y Exposicién 2008
Lima, Peri

Www.construccion.org.pe

37

9% Congreso Internacional Provial

Puerto Varas, Chile

E:mail: info@provial.cl

Website: www.provial.cl/english/contacto.php

57

19 Cangreso Nacional de Aridos.

Céamara de la Piedra de la Provincia de Buenos Aires
Mar del Plata - Argentina.
website://www.camaradelapiedra.org.ar/

57

VI Jornadas Iberoamericanas de Materiales de Construccion.
La Plata, Argentina

E-mail: lemac@frlp.utn.edu.ar

17-20
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WIDRE LR RESISTEITA DeL AORMo

2° PARTE: Juzgamiento de la Resistencia y Valoracion de los Resultados

Introduccion

En la primera parte del trabajo,
publicada en Carreteras N° 190, nos
referimos a los factores que inciden
directamente sobre la resistencia del
hormigdn, entre los que se destaco que
depende de la relacion agua cemento
empleada y, en un segundo orden de
importancia, del tipo de agregado, la
graduacion y limpieza de los mismos, las
condiciones de curado y el tipo de
cemento empleado. Ahora bien, no se
debe perder de vista que todo lo expuesto
tiene validez en la medida en que la forma
en que se determina la resistencia sea la
adecuada.

En este sentido, la norma IRAM 1546
sefiala los procedimientos a cumplimentar
y los equipos a emplear para el ensayo a
la compresidn de probetas y testigos de
hormigon.

Arq. EDGARDO SOUZA
Jefe Division Tecnologia del

Instituto del Cemento Portland Argentino

Asimismo, se debe tener presente que
el resultado de un ensayo es el promedio
de al menos dos valores, que hay que
tener en cuenta al momento del moldeo
ya que se deberan moldear dos probetas
gemelas para cada edad y condicion que
se desee evaluar. El reglamento CIRSOC
201, en vigencia, indica que la diferencia
entre los dos valores individuales no debe
ser mayor que el 15% de la media. Si se
excede dicho valor, se deberan revisar
todos los procedimientos de moldeo,
curado, preparacion y ensayo de las
muestras.

Por lo expuesto, el valor de resistencia
que se constata en un ensayo a la
compresion de probetas normalizadas de
hormigén estara influenciado por las
variables que se enuncian a continuacion:

Condiciones de apoyo

En el ensayo a la compresion se
obtiene el resultado a través de la relacion
entre la carga maxima registrada sobre la
seccion transversal de la probeta. Resulta
evidente que, si se reduce el drea de
contacto por deficiencias, en Ila
preparacion de las bases, o por falta de
planicidad de los platos de la maquina de
ensayos, no solo sera menor la seccion
resistente, sino que adicionalmente habra
concentracion de tensiones en forma
diferencial, por lo que el valor obtenido
sera sensiblemente menor al potencial.
Algo similar ocurre en los casos en que
existe falta de axialidad del esfuerzo,
resultante de un mal posicionamiento de
la probeta en el plato, o por falta de
paralelismo en las caras.

Para evitar estas deficiencias se debe
asegurar, previo al ensayo, que la base de
la probeta no presente oquedades, que
aunque no sean visibles son detectables
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por el sonido seco que producen al hacer
la verificacion golpeandola. Para asegurar
la axialidad es muy util, sobre todo en
maquinas con platos de grandes
dimensiones, que el que recibe a la
probeta tenga dibujado los ejes y anillos
concéntricos con los diametros de la
muestras. En el caso de que las bases de
las probetas excedan la tolerancia
normativa en cuanto al paralelismo,
deberan retirarse y confeccionarse
nuevamente.

Es posible que las maguinas con
muchos afios de servicio presenten cierta
concavidad en sus platos de apoyo. Para
verificar la planicidad de los mismos se
puede realizar una determinacion sencilla,
gue no requiere de ningun equipamiento;
la misma consiste en interponer durante
un ensayo, entre la probeta y ambos
platos de la prensa, una hoja de papel
blanco y una de papel carbonico;
realizando el ensayo en forma habitual.
Finalizado el mismo se retira el papel
blanco y se observa la impresion
registrada. Si se aprecian zonas que
permanecen blancas es evidencia de que
en dicho sector no hubo contacto, por lo
que se deberan verificar y rectificar los
platos de la maquina y/o del refrentador
para preparacion de las bases.

Condicion de humedad

Para explicar la dependencia del
contenido de humedad en el resultado de
un ensayo, debemos aplicar el modelo
propuesto por Feldman - Sereda para la
estructura de la pasta de cemento. En el
mismo se describen las particulas de gel
de CSH (silicato de calcio hidratado) como
hojas o laminas irregulares que se unen
en grupos subparalelos de varias capas y
generan espacios entre ellas. Cuando se
evapora el agua se considera que existe
contacto entre solidos y cuando se satura
el agua separa nuevamente las laminas
de CSH debilitando las fuerzas de
atraccion entre las  mismas vy
posiblemente favoreciendo la iniciacion o
propagacion de las fisuras. Por esta razon
cuando una probeta esta seca se registra
un valor de resistencia mayor, cuyo
incremento puede ser del orden del 20
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%.Se considera que existe contacto entre
particulas con humedades relativas por
debajo del 50% ;humedades superiores
ejercen presion de separacion.

Es por este motivo que las normas
indican ensayar en condicion de
saturacion a las probetas en todos los
casos y secos o saturados a los testigos
segun su condicion de servicio. Debido a
las importantes variaciones que la
humedad produce en la resistencia
obtenida, se debe indicar claramente en
el informe la condicion de humedad
durante el ensayo.

Velocidad de ensayo

Generalmente se obtienen resultados
mayores cuando se incrementa la
velocidad de aplicacion de la carga. Esto
se explica aplicando el criterio de que el
hormigon rompe cuando alcanza la
deformacion dltima y no la tension
maxima. Entonces, el efecto de la
velocidad de ensayo sobre la resistencia
puede ser atribuido a la fluencia del
material, debido a que como resultado de
la misma, la deformacion maxima sera
alcanzada antes cuando la carga sea
aplicada lentamente y la rotura, por lo
tanto, ocurrirda a menor tension. La
velocidad de ensayo esta normalizada,
siendo de 0,4 £ 0,2 MPa/s. Como regla
practica, y en los casos en que la maquina
de ensayos no disponga de un control de
la velocidad de carga, se puede indicar
que un ensayo para hormigones
convencionales debe durar entre uno y
dos minutos.

Forma y dimensiones de |Ia
probeta

La probabilidad de que las probetas
contengan un defecto crece con el
volumen de las mismas, por lo cual se
puede concluir que es esperable obtener
resistencias mayores con probetas de
menor tamano.

Entre probetas cilindricas de 100 vy
150 mm de didmetro esta diferencia
puede llegar a ser del 5%. Asimismo, se
puede indicar que en general se logran

dispersiones menores con las probetas de
150 mm. En cualquier caso el diametro
debe ser, como minimo, tres veces mayor
que el tamano maximo (TM) del agregado
grueso empleado.

Par otro lado, los platos de la maquina
de ensayos restringen la expansion lateral
de la probeta que se esta comprimiendo,
y en consecuencia se incrementa la
resistencia aparente. Esta restriccion
tiene un alcance del diametro desde la
superficie de apoyo. Por ello cuando
decrece la relacion de esbeltez se
incrementa la resistencia aparente. Si no
existiera friccion en los apoyos, en
condiciones ideales, estas diferencias en
los resultados desaparecerian. Esto ha
sido demostrado experimentalmente
colocando elementos en los apoyos que
minimizan la restriccion al deslizamiento
haorizontal de la probeta.

Algunos paises como Inglaterra
utilizan cubos para determinar Ia
resistencia; otros, como EEUU o

Argentina, emplean usualmente probetas
cilindricas con una relacion de esbeltez
h/d = 2. Por eso, el valor obtenido para
un mismo material diferira segun se lo
ensaye con una u otra forma. La
bibliografia indica que la resistencia
cubica es igual a 1,25 veces la resistencia
cilindrica.

Por otro lado los testigos extraidos de
estructuras de hormigon poseeran un
diametro tal que el TM del agregado sea
un tercio del mismo, y una longitud
minima equivalente a un diametro (d).
Cuando la longitud sea mayor a 2 d,
deberan ser aserrados previo al ensayo.
Para valores intermedios con h/d mayor a
1 y menor a 2 existen coeficientes
normalizados que se le aplican al
resultado del ensayo para obtener la
resistencia equivalente a una esbeltez h/d
de 2. Los mismos varian entre 0,87 vy
1,00,
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Alternativas para [ qestion de residuos
b arenas de fun
Valorizacion en infraestructura vial

Prof. Jorge D. Sota, Ing. Rosana G. Marcozzi (LEMIT - CIC)
Ing. Roxana Banda Noriega, Lic. Roberto E. Miguel (CINEA - FCH - UNCPBA)

Introduccion

El siguiente trabajo tiene como
objetivo dar a conocer algunos conceptos
sobre la generacion de los residuos de
arenas de fundicion, su actual gestion y
una serie de trabajos preeliminares que el
grupo de trabajo viene desarrollando para
valorizarlos en infraestructura vial. Se
presenta sucintamente la generacion de
dichos residuos, su gestion como residuo
industrial y posibles alternativas para su
valorizacion.

Los residuos de
Fundicion

Arenas de

Los residuos de arenas de fundicion
(RAF) se generan durante los procesos
productivos de fundicion en los cuales se
elaboran piezas de metales y aleaciones
tanto ferrosas (hierro gris, nodular,
aceros) como no ferrosas (aluminio,
bronce, zamak, entre otros).

Para obtener las piezas se elaboran
moldes constituidos por arenas de rio
(silice) y una serie de aglomerantes que
pueden ser fisicos o quimicos. La liga de

=0 56

estos insumos le otorgan al molde la
suficiente resistencia (entre otras
variables) para ser manipulados durante
el proceso productivo.

La utilizacion de aglomerantes
quimicos (resinas y catalizadores) o
fisicos (arcillas, carbon mineral y otros)
en los moldes es en funcion del tipo vy
cantidad de piezas a producir.

Cuando es necesario obtener una
pieza con huecos, a los moldes se les

cior

incorporan machos 0 noyos, que son

elaborados con arena de rio vy
aglomerantes quimicos.
Una vez finalizado el molde, se

incorpora el metal fundido y cuando se
solidifica, se colapsa el molde para
extraer la pieza resultante generando
arenas usadas de moldeo. Un porcentaje
de estas, dependiendo del tipo de
aglomerante, se recicla para su utilizacion
en el mismo proceso productivo. Sin
embargo, parte de las arenas usadas de

Figura 1: Extraccion de pieza en molde
aglomerado quimicamente y generacion de
RAF
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moldeo debe ser descartada; de este
modo se generan los residuos de arenas
de fundicion,

Considerando que cada proceso es
diferente y que los valores de reciclaje
interno son variables, es dificil establecer
cuantos kilogramos de arena de fundicion
se generan por kilogramo de pieza
producida, aunque en lineas generales se
puede hablar de una relacion 4 en 1.

La actual gestion de RAF

En el mundo la gestion de los RAF es
un tema en continuo debate. Los
volimenes que se generan son
importantes y los sitios para su
disposicion son limitados, por lo que
surgen algunos inconvenientes en su
gestion, tanto para el sector privado,
representado por las empresas, como
para el publico, representado por los
organismos ambientales de contralor.

Debido a los limitados espacios para
su disposicion y las presiones legales en
cuanto a las caracteristicas técnicas
apropiadas para una adecuada disposicion
(relleno de seguridad), los costos han ido
en aumento para el sector privado. Esto
provoca que disponer los grandes
volimenes generados de RAF en rellenos
de seguridad sea limitante
economicamente para las empresas.

Desde el sector pulblico se presenta a
su vez la obligacion de controlar las
cantidades de RAF que se declaran por
parte del empresariado, sus
caracteristicas quimicas y fisicas (que lo
clasifican en residuo industrial peligroso o
no) y los sitios donde son dispuestas,
siendo éste un trabajo arduo vy
problematico.

Figura 2: Vuelco de RAF como material de relleno en cava

Estas y otras circunstancias han
contribuido a que los RAF se utilicen como
material de relleno de cavas y terrenos
bajos como una alternativa “valida” para
muchos empresarios y municipios. De
esta manera, se rellenan terrenos
inutilizables y paralelamente se da
“disposicion final” a un residuo. Sin
embargo, en casi todas esas ocasiones se
desconocen las implicancias que estas
disposiciones indiscriminadas generan en
el ambiente, ya que realmente no hay una
fijacion comprobada de los contaminantes
que contienen.

Ante la situacion planteada, el sistema
cientifico ha comenzado a buscar
alternativas que contribuyan a solucionar
la actual gestion de RAF.

Alternativas para la valorizacion
de RAF

Una de las alternativas en la gestion
de residuos es valorizarlos, es decir que
sean insumos de otros procesos
productivos, realizando estudios que
avalen su factibilidad técnica y ambiental.

Figura 3: RAF como material de relleno en cava
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La hipotesis planteada por el grupo de
estudio ha sido la que propone que los
RAF constituidos por arenas siliceas
podrian reemplazar a los agregados finos
(arenas de rio) utilizados en la
infraestructura vial.

Se ha desarrollado, por tanto, una
serie de investigaciones tendientes a
evaluar la factibilidad técnica y ambiental
de valorizarlas en pavimentos, tanto
rigidos (hormigones de cemento Portland)
como flexibles (mezclas asfalticas).

La factibilidad técnica se fundamenta
en que los pavimentos no pierdan las
propiedades mecanicas requeridas al
reemplazar por RAF la arena de rio que
insumen.

En las mezclas asfalticas se evaluaron
los comportamientos mecanicos con y sin
incorporacion de RAF, donde no existieron
cambios significativos en los diferentes
parametros evaluados (estabilidad, dafio
por humedad, ahuellamiento con y sin
inmersion, etc.). Una situacion similar
ocurrio con los hormigones de cemento
Portland (asentamiento, resistencia a 28,
60 y 90 dias).

Desde el punto de vista de la
factibilidad ambiental, se evaluaron los
compuestos contaminantes presentes en
los RAF (metales pesados) y en los
pavimentos ensayados a partir de
pruebas de lixiviacion seglin Norma EPA
SW 846 (1986). Los resultados obtenidos
resultan prometedores en cuanto al poder
de encapsulamiento de los contaminantes
presentes.

Por lo expresado anteriormente, Ia
valoracion de RAF en pavimentos
presenta una alternativa factible desde lo
técnico y ambiental.




Figura 4: Ensayos de ahuellamiento en mezclas asfalticas

Consideraciones ultimas

Como los resultados se obtuvieron a
partir de determinados tipos de RAF, no
puede afirmarse que cualquier tipo de
RAF se comporte de igual manera como
agregado fino en pavimentos. Cada
alternativa debera ser evaluada
correctamente desde todos los puntos de
vista.

La factibilidad técnica y ambiental de
los RAF estudiados tiene como objetivo
final la posibilidad de llevar los estudios a
la practica. Actualmente, el grupo de
trabajo se encuentra en etapa de
concrecion de un Convenio de Trabajo con
municipios de la Provincia de Buenos
Aires en los cuales se prevé construir
tramos de prueba.

Figura 5: Probeta de hormigon
sometida a ensayos

Obra Basica y Pavimentacion
Ruta Nac. 23 Los Menucos-Maquinchao

Via.R.S.E.

Vial Rionegrina S. E.

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

Perfil a construir

Proyecto Obra Remodelacion y Ensanche
Autovia Ruta Nac. 22 Chichinales - Cipolletti

Uniendo al
Pueblo Rionegrino

Puente sobre el rio Negro
en Isla Jordan

en marcha
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Tuneles carreteros
In sistema complejo

Bernard Falconnat
Director de Egis Tuneles

Miembro del C.3.3 "Comité Tuneles". Asociacion Mundial de 1a Carretera

a- Puntos de seiiales historicos

Hace un siglo, los tineles de carretera
eran solamente un "agujero negro" cuya
Unica funcion era cruzar una montafia.
Afos después, comienzan a iluminarse y
de tuneles ferroviarios pasan a
convertirse en tlneles de carretera.

Cuarenta afios atras comienzan a
hacerse cada vez mas largos y audaces,
como por ejemplo el Mont Blanc (11,6
km) o el Saint Bernard (5,8 km). Ademas,
comienzan a equiparse de un "sistema
inteligente" con un centro de supervision
y control, ventilacion, sefializacion vial y
teléfono de llamada urgente.

En los afos 80 se llevan a cabo
proyectos de enormes redes de carreteras
subterraneas, como Muse e Hysope en
Paris (50 km de redes con numerosos
intercambiadores subterraneos). Surgen
entonces las primeras preocupaciones
relativas a la seguridad y nace el
programa de investigacion europeo sobre
incendios en tlneles y seguridad.

Entre 1999 y el afio 2000 ocurren
accidentes graves en Francia, Austria y

Suiza, con alrededor de 50 muertes en
estos paises de topografia montafiosa, y
se establecen nuevas normas nacionales
mucho mas exigentes. En algunos paises
se promulgan normas muy estrictas con
control sistematico de todos los proyectos
por una comisidn nacional, como por
ejemplo en Francia en el afio 2000.

En 2004, se establece la Directiva
Europea y la AIPCR edita numerosas
nuevas recomendaciones.

b-éCual es la situacion actual
respecto de la seguridad en los
tuneles?

En la actualidad, existen cerca de
6.000 tuneles de camino en operacion en
todo el mundo (la tercera parte de ellos
en Europa), pero la gran mayoria no
cumple con las nuevas reglamentaciones.
Aln queda por demostrar si los tuneles
son seguros, pero algunos paises no
parecen realmente preocupados por
resolver el problema.

En los paises europeos hay enormes
interrogantes operativos con respecto a
los antiguos tlneles y se necesita un

presupuesto muy importante para realizar
obras de renovacion.

En Francia, por ejemplo, hay dos
tdneles de 1.5 km de longitud construidos
en 1848 y 1882 que todavia estan en
operacion y 20 tuneles de mas de 1 km de
longitud han sido reacondicionados.
Ademas, todos los tlneles franceses de
mas de 1 km de longitud seran
reacondicionados en 2012, La
restauracion del Mont Blanc, por caso,
implicara una inversion de 500 millones
de euros.

En Austria y Suiza, la situacion es
similar a la de Francia, con algunas
demoras en la realizacion de las obras,
mientras gque en Espafia e Italia se estd
realizando el analisis para la renovacion.

Las normativa sobre tuneles de Japdn
data de 1981 y la de los EE.UU. ha sido
mejorada.

c- Los tuneles son sistemas mas y
mas complejos

Numerosos paises sin ningln estandar
han tomado informaciéon de distintas

Carreteras - Octubre 2008



namero de carriles altura
de transito — uni o bi-
direccional — Conslruccion
en etapas

fuentes sin una cohesion global y los
tuneles se convierten hoy en un sistema

muy complejo.

Seccion
Transversal

Funcional Flujo trénsito + % Camiones + pendiente +
longitud + concepto de seguridad +
condiciones ambientales + uni- o bi-direccional
+ optimizacion de costos (construccién y

operacion) +

Concepto sistema
ventilacion —
dimensionamiento
preliminar

Las autoridades nacionales no han
tomado conciencia de esa situacion vy
algunos paises europeos aun tienen poca
experiencia en tuneles y no establecen un
control suficiente. Por ejemplo,
recientemente se han puesto en servicio
dos tuneles urbanos nuevos con alto
volumen de transito a pesar de ofrecer
muy malas condiciones de seguridad.

geometria Velocidad de disefio — radios de curva anchura Pe“:'ama L’a"“‘m‘ﬂ‘
adicionales para visibilidad anchura — drenaje versus
seguridad

Flujo transito + % Camiones + sustancias
peligrosas + ventilacion+ condiciones de
operacion + servicios de emergencia +
urbanos o no + longitud + ...

Conceplo de seguridad —
via de evacuacion -
separacién entre salidas
de emergencia

seguridad -
salidas

elc ... E&M, condiciones de operacion, sefializacion

Topografia + accesos + condiciones
externas y restricciones + geologia
+sistema constructivo + concepto de
seguridad +proceso de optimizacion + ...

Alineamiento
rafia
topag
condiciones
externas

Longitud del tanel —
alineacion vertical y
horizontal -

Cada tunel es particular y tiene que
adaptarse al contexto. Se deben analizar
todas las condiciones especiales para:

" Lograr la respuesta adecuada.

" Optimizar el proyecto técnicamente
y financieramente.

. Atenuar los
financiero - ambiental.

“ Garantizar el nivel de seguridad a
los usuarios.

riesgos: tecnico

operativo, la optimizacion de Ia
construccion y de los costos operativos

La mecanica y la eléctrica son tambien

una poderosa herramienta al servicio de

la seguridad. El tunel debe ser disenado

pueden observarse en los graficos 1 a 5. de acuerdo con requerimientos de

seguridad y esto implica provision y

distribucion de energia. Ademas, debe

contemplar procedimientos operativos y

ectrica no son de un plan de emergencia con escenarios

Algunos parametros clave y los
ejemplos de interaccion entre parametros

Un "sistema complejo” es el resultado
respecto de la obra civil y la ventilacion

de la combinacion de numerosos
parametros. El peso de los parametros
varia segun el tipo de tunel. El transito
puede ser un parametro importante para
un tunel urbano, mientras que la geologia
puede ser relevante para un tunel de

La mecanica y la e

montana.

La solucion optima para un tunel
requiere de una detallada recopilacion de
todos los parametros, el analisis de las
interacciones, la estimacion de los grados
de libertad de los parametros y la
evaluacion eventual de la sensibilidad de

parametros importantes en el disefio de la
seccion transversal, =1}
relacionado con la disponibilidad de
espacios para cables, conductos, sistema
antiincendio y senalizacion. Sin embargo,
son parametros importantes para el
edificio de ingreso y el edificio técnico, la
subestacion, las salas subterraneas

excepto en Ilo

de clausura de tunel, accidente, vehiculos
fuera de servicio y sistema automatico de
ventilacion con control remoto.

El sistema de supervision y el SCADA
son el cerebro del tunel y la herramienta
fundamental para el operador. Por eso
debe ser totalmente coherente con las

caracteristicas especiales del tunel, el
procedimiento operativo especifico y el
plan de emergencia.

cada parametro. auxiliares y las mini-salas de seqguridad.

Un factor clave de éxito es la amplia

experiencia. También son fundamentales para la

disponibilidad y confiabilidad del sistema

——
Alineacion y longitud
Procesa iterativo Pos@le mejora de las condiciones dentro | del tonel, método de
desde datos del tunel construccion & costo
preliminares Adaptacién de la alineacion general + econdmico y resgo en
hasta 8 b
reduciendo el riesgo por investigacion ol tiempo de

investigacion adicional + método de la construccion
adicional = CONSIruccion

Un ejemplo de interconexiones circulares
< ventilacion . .
flujo transito

< seccion transv. flujo transito

<+ seguridad

flujo transito
% camiones

sustancias

% camiones % camiones

longitud
longitudinal
pendients L I
[seccion iransy_oog) Concoptode M
sguridad
- - Velocidad de
condiciones disefio
ambientales
uni or b
! 1 de
direccional
disefio
uni or bi-

direccional

longitud Geologia + hidrogeologia + seccion
!ransvgrsa\ + longitud del tunel + accesos -
condiciones ambientales + Planificacion +

ambiental condiciones financieras + especificacion
plazo contractual + etc,

saccion trans. | seccion trans El proceso iterativo entre estos grupos
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En un tunel carretero, la seguridad es
el resultado de la accion de los usuarios,

mensajes variables, emisiones

la operacion, la infraestructura y el : o transversal, EAM; SGADA, 8 vaces
vehiculo.

La infraestructura es un parametro
fundamental. Sin emba rgo, la Segurldad Guia para vias de escape Sefalizacién — pasamanos luces intermitentes — ruido,
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. conductores
- Procedimientos O_DC’TathOS Control de velocidad - Distancia 3 etectores de separac o en E&M y
. Entrenamiento del personal entre vehiculos
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. Comunicacion a los usuarios

Estos parametros afectan el disefio del
tlnel seglin se muestra en los graficos 6
av.

Comentarios
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Los parametros clave para tuneles
urbanos son:
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Grafico 9: Influencia del pa

los
tlneles urbanos diariamente presentan

cuanto a seguridad, puesto que
embotellamientos y de 700 a 1.500
personas/km de tubo podrian quedar
atrapadas en caso de incendio, de
acuerdo con la cantidad de carriles vy
personas en cada vehiculo. El objetivo es
lograr la seguridad de los usuarios vy
evitar el panico.

La ventilacion debe evaluarse en
relacion con la salud y la seguridad. El
transito de camiones es menor en el area
urbana y esto genera una reduccion de la
contaminacion del aire. La contaminacion
producida por otros vehiculos depende en
gran parte de la normativa de cada pais
respecto de la emision de gases y de la
edad media del vehiculo. El nivel de
emision y de polucion aceptable es
variable de pais en pais.
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stack fans

Jet fans

ey e z i

Infraestructura” en el diseno del tunel

La Norma Europea actual es muy
exigente, pero en varios paises son
menos estrictas.

Los limites de contaminacion de nivel
aceptable dependen de la politica
ambiental y la normativa de cada pais.
Cada vez se fijan mas niveles aceptables
de contaminacion mediante un nivel de
concentracion promedio asociado a un
periodo de exposicion al contaminante.

En los ultimos tiempos, en Europa se
ha logrado una gran reduccion de la
contaminacion por vehiculos (del 15 al
20% en los Ultimos 30 afios) con ayuda
de una disminucion en la edad media del
pargue automotor (< 8 anos), los
avances tecnologicos, la introduccion de
normas europeas ambiciosas 15 anos
atras y un exigente control de las
emisiones gaseosas. La polucion CO no es
problema en Europa. Todos los
esfuerzos apuntan ahora a PM2
(particulas menores a 2 micrones que son

un
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peligrosas para los pulmones), a NOx y a
gases con efecto invernadero.

La descarga del aire contaminado es
una cuestion cada vez mas sensible,
razon para una discusion interminable con
la poblacion vy las asociaciones.
Principalmente, Japan instala sistemas de
limpieza del aire, mientras que los paises
europeos prefieren reducir la emision
mediante normas muy estrictas como la
EURO 5 y mejorar la dilucion a la entrada
o salida, o mediante pozos. Por su parte,
Australia ha decidido seguir la tendencia
europea pero muestra una demora de 20
anos para emitir los requerimientos para
los nuevos vehiculos.

Es obligatorio realizar los modelos de
dispersion durante la etapa de diseno
para elegir los lugares en donde efectuar
la dispersion, y para el diseno de las
plantas y la eventual chimenea.

El disefio de la ventilacion para
incendios es un tema importante para los
tuneles urbanos, que frecuentemente
estan equipados con sistemas de
ventilacion longitudinal.

Un sistema de ventilacion longitudinal
implica volumen de aire impulsado al
interior del tunel mediante “turbojets”,
mediante una poderosa inyeccion de aire

(efecto “Saccardo”) y mediante un
vehiculo “efecto-piston”.

En caso de incendio, el humo es
transportado por la corriente de aire

desde donde se produce el incendio al
portal de salida con la seccion transversal
completamente cubierta de humo.

Esto produce las siguientes
consecuencias:

-No existen problemas de seguridad
para volimenes de transito bajos y
medios: los vehiculos “corriente abajo”
desalojan el tunel.

-Los vehiculos bloqueados dentro del
tinel “corriente abajo” por un
embotellamiento quedan expuestos al
humo y gases toxicos.

La ventilacion longitudinal es
admisible en areas urbanas y tuneles
cortos (aprox. 500 m). Puede utilizarse en
tineles urbanos mas largos solo con un
sistema adicional de extraccion de humo.
Esto implica plantas localizadas de
extraccion masiva de humo separadas por
500 m, con una capacidad de extraccion
de cientos de m* (el flujo varia en funcion
de la seccion del tunel) o un conducto




longitudinal de extraccion de humo a lo
largo del tinel.

Aun cuando la organizacion sea
eficiente (deteccion-alarma-movilizacion-
transporte al sitio), el equipo de lucha
contra el fuego no esta en condiciones de
intervenir en menos de 5 a 10 minutos, si
esta cumpliendo funciones en el lugar, y
en menos de 15 minutos, si las brigadas
de bomberos estan alejadas del sitio.

Después de iniciado el fuego, un
usuario dispone de 10 a 15 minutos como
maximo para quedar a salvo. Alrededor
de 300 personas/trocha/km quedan
atrapadas en un tunel urbano en caso de
incendio. Esto significa alrededor de
2.000 personas para 2,2 km de longitud
con 3 trochas por tubo bajo condiciones
europeas y mucho mas para otros paises
segun el nimero de personas por auto o
por bus.

Esto significa que no es aceptable la
ventilacion longitudinal exclusivamente.

Las vias de escape frecuentes son las
siguientes:

-Conexion directa al exterior mediante
“corte y cubierta”.

-Los usuarios se
directamente con el exterior.

-El control de accesos y salidas es
dificultoso.

-Conexion entre los dos tubos

-En la medida en que haya transito en
el otro tubo resulta peligrosa

-Esta solucion es muy costosa en
condiciones de suelo inadecuado por
debajo de la napa freatica porque
requiere recurrir al congelamiento.

-Galeria de escape independiente.

-Paralela al tunel.

-Incluida en la seccion transversal
excavada.

conectan

extraccion de humo

-Dimensionamiento.

-De acuerdo con el flujo de transito
peatonal, requiere de una separacion
entre 100 m y 200 m entre vias de
escape,

En un area urbana, las condiciones
medioambientales son numerosas e

implican, entre otros, los siguientes
aspectos:

-Contaminacion del aire para su
descarga.

-Ruido y vibraciones a partir de la
perforacion del tunel.

-Impactos habituales en el ambiente
de la construccion: polvo, barro, ruido,

via de escape

transporte de material (de excavacion -
agregados para hormigon - acero para
refuerzos y anclajes, etc.)

-Reubicacion de instalaciones cerca de
los extremos 0 a lo largo de la traza (para
corte y cubierta).

-Interrupciones temporarias,
desviaciones o restricciones a la
circulacion del tréfico.

-Impacto financiero en actividades
humanas como ventas al menudeo.

Todas estas cuestiones impactan en el

proyecto y deben ser consideradas desde
el principio.

Conexion transversal
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e- Secciones transversal tipicas

Las secciones transversales tipicas
pueden mostrar un tunel perforado con
malas condiciones del suelo bajo el nivel
de la capa freatica. En este caso, se utiliza
un conducto de extraccion de humo vy la
via de escape va por debajo del espacio
de circulacion con acceso mediante
toboganes.

En cambio, los tlneles a cielo abierto
presentan vias de escape y escaleras de
escape y un conducto de extraccion de
humo.

Los tubos mellizos perforados con
buenas condiciones del suelo permiten el
escape a través de conexiones. Los
tlneles cortos, menores de 500 m no
tienen conducto de extraccion de humo,
mientras que los tluneles de media
longitud y los largos tienen un conducto
de extraccion de humo obligatorio vy
entrada de aire fresco de acuerdo con las

condiciones locales.

Conclusiones

Los tuneles son sistemas cada vez
mas complejos, que implican aspectos
relacionados con la geologia, obra civil,
equipos operativos y  seguridad.
Generalmente involucran un costo
elevado de construccion, operacion vy
mantenimiento durante su vida Util. Esto
significa que es necesario lograr la
optimizacion desde el comienzo del
disefio. Cada tunel es diferente del otro, y
necesita de un acercamiento particular. La
seguridad también es un tema importante
en un tanel, porgue implica una
evaluacion adecuada del nivel de riesgo,
las condiciones de seguridad, el plan de
emergencia y la organizacion vy
entrenamiento del equipo de rescate.

El disefio, la construccion y la operacion
requieren de una larga experiencia que no
se encuentra en un manual. La falta de
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experiencia puede traer consecuencias en
las areas financiera y técnica, pero
fundamentalmente tiene responsabilidad
sobre la vida humana.

Los tuneles urbanos presentan riesgos
particulares de acuerdo con el nivel de
transito y la congestion diaria. Debe
realizarse un analisis cuidadoso de los
riesgos y de las condiciones de seguridad
asociadas con un plan de respuesta a la
emergencia al comenzar el disefio del tinel,
teniendo en cuenta condiciones
pragmaticas y no creencias utopicas (que
desafortunadamente son muy frecuentes).
La ventilacion es otro aspecto importante
que debe contemplar las condiciones para
enfrentar un incendio y las condiciones
ambientales fuera del tunel.

Los tineles no deben ser el campo de
juego de aprendices. Las consecuencias
son tan importantes que pueden llegar a
ser dramaticas.
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Diseno de pretil metalico

Trabajo publicado en la revista Carreteras de Espaiia N° 159

RESUMEN

La industria del automovil lleva
décadas realizando ensayos para mejorar
la seguridad de los vehiculos ante un
impacto. Es mucho mas reciente el disefio
de pretiles de puentes mediante ensayos
para garantizar que son suficientemente
resistentes frente a los vehiculos pesados
y flexibles para los ligeros, de modo que
se limiten los dafios a los ocupantes. Los
proyectistas de estructuras manejan
habitualmente modelos matematicos que
se han demostrado Utiles para prever el
comportamiento estructural. Sin
embargo, en el caso del disefio de pretiles
aun no se conoce suficientemente su
comportamiento. Hoy en dia el Unico
método posible y valido es el disefio
mediante ensayos. Se exponen en este
articulo algunas conclusiones obtenidas a
partir de los ensayos realizados para la
validacion de un pretil metalico segln la
norma UNE-EN 1317.

Los usuarios de las carreteras y
autopistas valoran cada vez mas los
elementos que las dotan de mejores
condiciones de seguridad. Aungue, en
caso de accidente, el error del conductor
pueda ser |la causa mas habitual, existe la
posibilidad de mitigar las consecuencias
de ese error. La industria del automavil ha
empleado en las ultimas décadas grandes
cantidades de recursos para disefar
vehiculos més seguros. Incluso en el caso
de producirse el accidente, los vehiculos
vienen equipados con dispositivos que
protegen a los ocupantes. Todo ello ha

supuesto el desarrollo de una tecnologia
muy compleja pero eficaz (Foto 1).

En el mundo de las infraestructuras
hace menos tiempo que se comenzo a
andar ese camino. Desde el inicio de los
primeros planes de autovias (hace no
muchos afios) los parametros de disefio
han ido mejorando, amentando Ia
sequridad y por tanto disminuyendo las
probabilidades objetivas de accidente.

Los accidentes por salida de calzada
tienen una repercusion muy clara en la
siniestralidad de las carreteras. Las
consecuencias de estas salidas son
mayores en caso de caida por grandes
terraplenes y sobre todo en el caso de
caida desde puentes o viaductos.
Ademas, estas caidas pueden afectar a
terceros.

Los pretiles de puentes tienen como
primera e irrenunciable mision evitar las
salidas de la calzada de vehiculos
pesados. Sin embargo, desde hace
algunos afos a los pretiles se les pide
ademas que sean suficientemente
flexibles frente a los vehiculos ligeros. En
el caso de que un vehiculo ligero (un
turismo, por ejemplo) quede fuera de
control y choque contra el pretil, el
impacto debe ser amortiguado de tal
forma que los dafios a los ocupantes sean
limitados.

Asi, por un lado, los pretiles metalicos
deben ser suficientemente resistentes
para soportar el impacto de los grandes

José Emilio Herrero

Foto 1. En las Ultimas décadas la industria del

automavil ha dedicado mucho esfuerzo y dinero para
disefiar vehiculos mas seguros.

vehiculos pesados y, por otro, deben ser
suficientemente flexibles para los
vehiculos ligeros. La solucion de este
problema no es facil y se sale de los
problemas habituales del calculo de
estructuras, tanto por la complejidad de
los factores que intervienen como por los
métodos que se usan para resolverlos
(Foto 2).

El pretil forma parte del equipamiento
de un puente y por tanto no tienen una
mision en el trabajo resistente de la
estructura. Probablemente esta es la
razon por la que el funcionamiento y las
claves de su disefio no es conocido por la
mayor parte de los proyectistas de
puentes. Ademas, en los proyectos solo
es necesario definir sus principales
caracteristicas, como el nivel de
contencion y si es metdlico o de
hormigon.

Segun la normativa correspondiente,
la validacion de una barrera solo es
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Foto 2. Los pretiles deben ser resistentes para los
vehiculos pesados y flexibles para los vehiculos

ligeros.

posible realizarla de forma empirica
haciendo colisionar vehiculos contra ella.
Pero ademas, el proceso de disefio que
conduce a la definicion de la barrera a
validar, hasta ahora solo es posible
realizarlo apoyandose en ensayos, con un
proceso de prueba y error, al que los
proyectistas de estructuras no estamos
acostumbrados.

Este articulo es fruto de la experiencia
en el proceso de disefio de un pretil
metalico segun la norma europea UNE-EN
1317.
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EL PRETIL EN EL DISENO DEL
PUENTE

La eleccion de un tipo de pretil y su
nivel de contencion condiciona algunos
aspectos del disefo del puente:

-Es evidente que el peso del pretil puede
variar considerablemente dependiendo de si
es de hormigon o metalico y dentro de cada
material también varia el peso en funcion del
nivel de contencion.

-Las dimensiones geometricas de la
barrera y en algunos casos su deformacion
durante el impacto, condicionan la
geometria del tablero. Efectivamente, en el
disefo del tablero es importante prever el
ancho suficiente para que el montante
quede bien apoyado y para que trabaje
segun lo previsto.

-Un tema a resolver es el detalle de
conexion entre la barrera con su sistema
de anclaje y la armadura del tablero.
Evidentemente, el pretil no solo es la
parte metélica que esta a la vista sino
también los anclajes en el hormigon asi
como las barras que estos abrazan; todo
ello debe compatibilizarse con la
armadura de la losa del tablero para lo
gue debe dotarse del espesor suficiente
(Foto 3).

-Durante el impacto contra el pretil,
éste transmite fuerzas al tablero a través
del anclaje que deben comprobarse.
Existen modelos simplificados que
estiman esa fuerza en funcion de la
deformacion de la barrera.

El proyectista del puente primero debe
decidir cual es el nivel de contencion que
pedird a la barrera que va a colocar. Para
tomar esta decision, entre otras cosas,
tendra en cuenta que:

-El nivel de contencion se mide vy
clasifica en funcion del vehiculo mas
pesado que la barrera sea capaz de
impedir que salga de la calzada. Como se
dice mas arriba, el nivel de contencion
trata de limitar los danos que puedan
producirse a terceros situados debajo del
puente. Las normas dan una clasificacion
de niveles de contencion en funcion de
ese criterio.

Foto 3. Un tema importante es la conexion entre
la barrera y su sistema de anclaje con la armadura del

tablero.

-Ya en la Orden Circular 321/95 del
Ministerio de Fomento se dan algunos
criterios Utiles para determinar cuél es la
gravedad de un accidente. A mayor
gravedad, mayor deberd ser la capacidad
de contencion de la barrera. Por ejemplo,
la caida de un vehiculo desde un puente a
un rio puede ser grave pero si cae a una
linea de ferrocarril el accidente se
convierte en muy grave ya que puede
afectar a otras personas. Con ese criterio
la Orden Circular clasifican los accidentes
en leves, graves, 0 muy graves. Se
establece asi una equivalencia entre los
tres tipos de accidente y las diferentes
barreras con diferentes niveles de
contencion que en el citado documento se
definian como tipos: L (ligera), M (media)
o P (pesada).

-La norma europea UNE-EN 1317
(version espafola de la correspondiente
norma europea que fue editada en marzo
del 99) intentd hacer una envolvente de la
diversidad de normas que habia en los
diferentes paises miembros. Por tanto, en
esta norma hay numerosos tipos de
niveles de contencion. Sin embargo;
podria decirse que los niveles N2, H2 o H4
de la euronorma, se corresponden
respectivamente con los de la Orden
Circular.

Para cada barrera con un determinado
nivel de contencion, la norma UNE-NE 1317
exige otros muchos requerimientos.
Quizds, lo mas importante es que esta
norma fija y cuantifica el concepto de la
severidad del accidente. Con ello se intenta
que, en los choques de vehiculos ligeros
contra la barrera, los danos de los
ocupantes del vehiculo siniestrado sean
limitados. Para ello se fijan unos
parametros que limitan las
desaceleraciones en el interior del vehiculo
ligero durante el choque en unas




Foto 4. La norma UNE-EN 1317 limita los dafios a
los ocupantes de un vehiculo en caso de accidente, y

obliga a realizar ensayos en laboratorios homologados.

determinadas condiciones. La norma no
permite que el cumplimiento de estos
pardmetros se justifigue mediante calculo,
sino que obliga a la realizacion de ensayos
con impactos de vehiculos en laboratorios
homologados. Por tanto, es evidente que el
disefio de un pretil quedara fuera del
ambito del proyecto de una estructura (Foto
4).

El proceso desde el proyecto del
puente hasta la ejecucion en obra se
establece asi de manera semejante a
como ocurre con otros productos
industriales que deben ser sometidos a
determinadas homologaciones (por
ejemplo los sistemas de tirantes o los de
pretensazo). De esta manera, el proceso
seria el siguiente:

-El proyectista debe decidir el nivel de
contencion de acuerdo con la
funcionalidad de la estructura, situacion,
gravedad del accidente, etc.

-También tiene que decidir el tipo de
barrera, metélica o de hormigdn, vy
estimar los pesos y dimensiones en
funcion de los modelos disponibles en el
mercado y aprobados conforme al
cumplimiento de la norma UNE-EN 1317.

-Debe especificar en los planos los
requerimientos: nivel de contencion,
materiales (en su caso peso por metro
lineal considerado), indicando la necesidad
de que sea una barrera que cumpla la
norma europea.

-Durante la ejecucion de las obras y
siguiendo el PG-3 en su articulo 704.3.3,
la barrera: “quedara sometida a la
aprobacion del Director de las Obras

previa presentacion, por parte del
suministrador, a través del Contratista,
del certificado acreditativo del
cumplimiento de las especificaciones
técnicas obligatorias y/o del documento
acreditativo del reconocimiento de marca,
sello o distintivo de calidad (704.10),
conforme a lo establecido en la UNE-EN
[ & B b

PRETILES EN EL MUNDO

Los pretiles se pueden clasificar segun
sus materiales: de hormigdn, metalicos, y
de cables. También existen pretiles mixtos
e incluso de madera. Cada uno tiene
diferente comportamiento frente a los
impactos de vehiculos pesados y ligeros.

Aunque los de cables no estan
permitidos en Espafia debido al evidente
riesgo frente a los motoristas, se exponen
en este apartado, ya que su
comportamiento es util para entender
algunos aspectos del disefio de los pretiles
metalicos.

En algunos paises del norte de Europa,
Reino Unido, Irlanda y varios estados de
USA, se utilizan este tipo de barreras.
Estan formadas por cables longitudinales
soportados por montantes metalicos.
Ante un impacto, estos montantes van
cediendo consecutivamente (ver Foto 5 y
Figura 1). Al deformarse el sistema, el
angulo producido en los cables da una
componente hacia la calzada que intenta
redirigir el vehiculo. La tension inicial de
los cables se incrementa debido al
alargamiento producido dando lugar a la
poligonal y la deflexién del sistema en
cada momento. Si la fuerza sobre el
sistema de contencion (igual a la ejercida
sobre el vehiculo) es muy grande, el
angulo sera también grande y por tanto la
fuerza en el siguiente montante se
incrementara. Como la capacidad de los
montantes estd limitada, éste cedera,
disminuyendo el angulo del cable y por
tanto la fuerza ejercida sobre el vehiculo.

En consecuencia, el sistema regula de
forma automatica las fuerzas transversales
ejercidas sobre el vehiculo. Los parametros
que se controlan para limitar la severidad
del accidente estdn directamente
relacionados (como veremos mas adelante)

Figura 1. Comportamiento de los pretiles de
cables en caso de accidente,

con la aceleracion transversal maxima
durante el impacto. Al limitar las fuerzas
transversales, se estan limitando también
las aceleraciones. Este es el motivo por el
que este tipo de barreras tienen un
excelente comportamiento en el ensayo de
vehiculos ligeros. Ocurre un efecto
semejante en las biondas, que también
tienen un buen comportamiento frente a la
severidad. Sin embargo, todo ello se
consigue con una deformacion muy grande
del sistema de contencion. Efectivamente,
es obvio que si queremos frenar
transversalmente un vehiculo con una
desaceleracion pequefia necesitamos
mucho espacio para hacerlo.

Las barreras metdlicas  son
probablemente las mas usadas en los
paises de nuestro entorno. Tienen la
ventaja sobre las de hormigén de ser
menos pesadas. Ademas, desde el punto
de vista estético no aumentan el canto
aparente de la estructura, lo que es
especialmente importante en los pasos
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Foto 5. Pretiles de cables, no permitidos en
Espanfa pero si utilizados en otros paises.

superiores.

En Europa, probablemente sea Italia
el pais con mas experiencia en el disefio
de barreras metalicas y de hormigon.
Desde hace unos anos han realizado
cientos de ensayos, y diferentes marcas
comerciales tienen modelos autorizados
por el Ministerio de Transportes. Se
pueden encontrar barreras metalicas con
niveles de contencion que llegan al H4b,
es decir que son capaces de detener un
camion articulado de 38 t de peso (ver
Figura 2).

En  Francia, el modelo que
probablemente se encuentre con mas
frecuencia montado en las carreteras es la
BN4 (desarrollado por el SETRA, ver
Figura 3), aungque también existen
marcas comerciales que instalan barreras
homologadas.

CONDICIONES A CUMPLIR. UNE-
EN 1317

Para un determinado nivel de
contencién fijado por el proyectista, el
pretil debe cumplir una serie de
requerimientos que determina la norme
UNE-EN 1317:

-La primera parte de la norma
especifica las condiciones en las que se
deben hacer los ensayos.

-La segunda parte fija cuales son los
parametros minimos resultantes para que
pueda considerarse que la barrera ha
pasado con éxito esos ensayos.
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Figura 2. Modelos italianos de pretiles metalicos.

En general, se deben realizar dos tipos
de ensayos, uno con un vehiculo ligero
(por ejemplo, un turismo) y otro con uno
pesado (por ejemplo, un camion o un
autobdus).

Para el ensayo del vehiculo ligero
existe una serie de parametros que no
deben ser superados y que limitan la
severidad del accidente, como son los
indices ASI (indice de Severidad de la
Aceleracion: mide la severidad de un
accidente debido a la aceleracion), THV
(Velocidad Tedrica de Choque de la
Cabeza), PHD (Desaceleracion de la
Cabeza tras el Choque). Estos limitan las
aceleraciones y velocidades maximas con
el fin de acotar los dafos a los ocupantes.

Tanto para el vehiculo ligero como
para el pesado, se han de cumplir
diferentes requerimientos:

-Respecto del comportamiento del
sistema de contencion: las deformaciones,
roturas, contencion del  vehiculo,
redireccionamiento, anclajes, etc.

-Respecto del comportamiento del
vehiculo: sus deformaciones y su
trayectoria tras el impacto.

La barrera debe ser lo suficientemente
resistente para evitar que el vehiculo
pesado la rebase, y por otro lado, debe
ser suficientemente flexible para evitar
grandes desaceleraciones cuando impacte
un vehiculo ligero. Este dificil equilibrio es
posible especializando cada elemento de
la barrera en una tarea que lleve a
cumplir cada requerimiento de la norma.

DISENO DE UN PRETIL METALICO

Este trabajo se basa en la experiencia

Figura 3. Tipo de barrera BN4 francesa.

del disefic de un pretil metalico y en las
conclusiones obtenidas a partir de los
multiples ensayos realizados a través de
los cuales se fueron introduciendo
modificaciones hasta poder cumplir lo
requerido en la norma.

1. La modelizacion en ordenador

Como ya se ha comentado la norma
solo permite validar una barrera mediante
ensayos. Sin embargo, en primera
instancia se pensd que seria util tener un
modelo de ordenador con el que pudiera
predecirse el comportamiento de Ia
barrera en cada ensayo. El modelo podria
irse corrigiendo en sus parametros segun
se correlacionaban los resultados reales
con los del modelo. Para ello seria muy
util la instrumentacion de la que se dotan
los vehiculos ensayados y el registro con
camaras de alta velocidad que ruedan
desde diferentes angulos.

Con la ayuda de Principia (consultor
especializado en modelos complejos de
calculo dinamico), se fueron realizando
modelos cada vez mas complejos
especialmente en lo que se refiere al
vehiculo ligero (ver Figura 4 y 5).

Se pudo ver la influencia de la
modelizacion del vehiculo y sobre todo de
la rigidez de alguno de sus elementos era
muy importante pero muy compleja. Por
lo que se volvio a modelos sencillos que
fueron Utiles para explicar la cinematica
del impacto y que aungue no
cuantificaban los resultados permitian
entender cada uno de los fendémenos y
por tanto orientaban las correcciones que
debian hacerse. En el apartado 3




Figura 4. Modelizacién de barrera y vehiculo.

Descripcion del pretil se explica alguno de
estos modelos simplificados.

Hoy en dia es dificil establecer
modelos que cuantifiquen y predigan con
suficiente precision el resultado de un
ensayo. Probablemente, el estado del
conocimiento no esté suficientemente
maduro para determinar cudles son los
parametros que rigen el resultado.
Cualquier modelo es una simplificacion de
la realidad y por tanto es necesario
conocer los parametros y mecanismos
que pueden obviarse y cuales no. Esto
normalmente ocurre cuando se han
realizado una gran cantidad de ensayos.
Establecer cuales son las claves de esos
modelos es una actividad que peretenece
mas dentro a la investigacion que al
proyecto de un elemento estructural.

2. Método de prueba y error

Por lo anteriormente explicado, la
Unica herramienta gue nos quedaba era la
prueba y error mediante ensayos
consecutivos. Para ello, el proceso fue el
siguiente:

-Elaborar una  estrategia de
especializacion de los elementos para que
cada uno ayudase a la barrera a cumplir
un requerimiento (ver siguiente punto).

/4
W
4

Figura 5. Modelizacion de un impacto sobre una barrera metalica.

-Identificar los requerimientos mas
dificiles de cumplir y cuales estaban
ligados a otros. En los primeros ensayos
de cada tipo (pesado y ligero) ya se
vieron cudles eran los requerimientos que
se resolvian facilmente y cuales no.

-Resolver en cada ensayo los
problemas funcionales del ensayo
anterior, sin estropear lo que ya

funcionaba.

En general se comenzaba con el
ensayo del vehiculo ligero y, en caso de
ser valido, se pasaba al vehiculo pesado,
gue en este caso (por el nivel de
contencion) era un autobus. En caso de
no pasar este ensayo, las modificaciones
debian volverse a probar en el ligero.

Los ensayos se realizaron en Cidaut en
su pista de Valladolid, donde tienen un
equipo muy bien dotado para obtener
todos los datos de aceleraciones
grabaciones, etc., que requieren estos
ensayos. Por ejemplo, la instrumentacion
de los vehiculos hace lecturas de
aceleraciones en las tres direcciones del
espacio a razon de 20 veces por

Figura 6. Aceleraciones limite: 12 g para
longitudinales, 9 g para transversales y 10 g para
verticales.

milisegundo, es decir, una lectura cada
0,05 milésimas de segundo.

El ensayo del vehiculo ligero se realiza
por el impacto de un vehiculo de 900 kg a
100 km/h y con un angulo de 20 grados.
El coche mediante elementos mecanicos y
electronicos consigue controlar la
velocidad y la direccion (ver Foto 6).

Para el vehiculo pesado se lanza un
autobus de 13.000 kg a una velocidad de
70 km/h con 20 grados de angulo de
incidencia.

En el ensayo todo ocurre en un
instante, posteriormente hay que dedicar
muchos dias a analizar los resultados, las
aceleraciones en cada milisegundo y su
correlacion con los fotogramas de las
camaras de alta velocidad hasta averiguar
qué ha ocasionado el fallo y modificar el
diseno.

3. Descripcion del pretil
Se trata de un pretil metalico con
montantes cada 2,5 metros. Los

elementos longitudinales son tres tubos
metalicos rectangulares,

‘ Tubos superiores

"4

Montante

r 2

Amortiguador

“ Tubo inferior
e

Figura 7.  Aceleraciones

contribucion al indice ASI.

instantaneas,
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Foto 6. El ensayo del vehiculo ligero y del pesado
se realiza con un angulo de 20°.

Cada uno de estos elementos tiene
una mision especifica para cumplir alguno
de los requerimientos de la norma. De
esta manera (Foto 7):

-El larquero superior e intermedio
tienen como mision redireccionar el
vehiculo pesado funcionando como un
cable al ir cediendo sucesivamente cada
montante (ver apartado anterior y Figura
EY:

-El larguero inferior tiene como mision
frenar transversalmente el vehiculo ligero
con desaceleraciones limitadas por el

M(Vscna)2
2[csenc: + blcosa - 1) + Sb]

F=

Figura 8. Calculo de la fuerza de impacto.

Foto 8. Amortiguador simplificado.
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Foto 7. Pretil metalico ensayado.

indice ASI. En el caso aqui expuesto este
larguero sobresale respecto del resto y
esta unido al montante mediante un
elemento con la capacidad de
deformacion y flexibilidad necesaria para
asegurar que se cumplan las condiciones
de severidad.

-Los montantes verticales deben tener
rigidez suficiente para realizar un reparto
de cargas entre los dos tubos superiores
de forma que colaboren ambos para el
impacto del vehiculo pesado.

-El sistema de anclaje debe ser tal que
se rompa por encima de unos valores del
esfuerzo rasante, limitandose asi los
dafios en la zona de hormigon. Para una
adecuada contencion es bueno que la
rotura de pernos sea tal que el montante
gire lo menos posible, y por lo tanto el
movimiento del montante sea una
traslacion, evitando asi que el vehiculo
pesado vuelgue por encima de la barrera.

4. Conclusiones obtenidas a lo largo
de los ensayos

4.1. Conceptos fisicos basicos sobre la
severidad del accidente

Los requerimientos que resultaron
mas complicados de cumplir fueron los
relativos a la severidad del accidente en el
ensayo del vehiculo ligero vy
concretamente el cumplimiento del indice
ASI.

ASI ("Acceleration Severity Index”) es
un parametro que se calcula en funcion de
las aceleraciones medidas en el interior.
Dentro del vehiculo se experimentan
durante el impacto aceleraciones
verticales, longitudinales y transversales.
Sin embargo, no todas ellas son
igualmente peligrosas para la integridad
fisica de los ocupantes. Se considera que
las aceleraciones limites son 12 g para las
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Tabla 1. Deflexion del sistema de contencion




Foto 9. Ensayo del amortiguador.

longitudinales, 9 g para las transversales
y 10 g para las verticales (ver Figura 6).
Si dividimos las aceleraciones
instantaneas durante el impacto por estos
valores obtendremos unos indices
relativos, que sumados vectorialmente
nos dara un indice ASI. Para eliminar los
picos de aceleracion, se toma en todo lo
anterior la media maovil en una ventana de
tiempo de 50 milisegundos. La expresion

Kasi= [(“a_nz)’ + (Y, 0)'+ (ué‘/w)z] "

matematica es:

Donde:
ki
‘s :;.:'.,'(.a,""a."”a.‘ u-al)= r;l-l Z.a
"3 = 1 ('d + 0y s 4 + % ) ke 5 'a
. om ¥ v Tt v m v
e 1 I (%) 1%} oy 1 -
e__:mr(a,* a+"a 4. 4", =rﬁz a,

En los ensayos se comprobd que los
componentes de la aceleracion
longitudinal y vertical no tenian apenas
influencia en |la obtencion del indice. Esto
puede verse en el grafico de la Figura 7,
donde se representan las aceleraciones
instantaneas ya ponderadas. Ademas, en
la formula estos términos estan elevados
al cuadrado, por lo que la influencia de la
aceleracion longitudinal es mucho menor.
Puede comprobarse que la linea de
puntos (componente transversal) esta
muy proxima a la linea de guiones que
representa el ASI en cada instante.

En el mismo grafico hay que destacar
lo rapido que ocurre todo en estos
ensayos, ya que todo el eje x supone solo
0,2 segundos.

El vehiculo llega a la barrera al menos

con 100 km/h de velocidad longitudinal y
20° de angulo. Si descomponemos el
problema, todo consiste en anular el
componente transversal de esa velocidad.
Sin embargo, la fuerza transversal
maxima que se puede ejercer sobre el
vehiculo esta limitada por el ASI, ya que
éste limita la aceleracion transversal
maxima. Un sencillo calculo como este da
como resultado el recorrido transversal
necesario desde el centro de gravedad
CDG del vehiculo hasta anular su
velocidad en este sentido (suponiendo
que se ejerce una fuerza constante).

Sin embargo, no es necesario hacer
todo el recorrido con la deflexion de la
barrera. Efectivamente, el vehiculo no es
una masa concentrada en un punto sino
que tiene dimensiones (ver Figura 8).
Esto hace que exista una distancia entre
el punto de contacto y el centro de
gravedad del vehiculo. El componente
transversal de esa distancia se aprovecha
también para anular la velocidad
transversal durante la rotacion del
vehiculo. Todo ello se puede plantear
igualando el cambio de energia cinética
transversal por el trabajo producido por el
sistema de contencion. Esto da como
resultado la expresion de la Figura 8 en la
que se relaciona la fuerza media (F) de la
barrera con la deflexion (b).

Dividiendo por la masa se obtendrian
aceleraciones transversales en ejes
generales al maximo valor que permitiria
el ASI (suponiendo que el resto de
aceleraciones no contribuyen). Se
obtendria asi un valor maximo de la
deflexion del sistema de contencion (ver
Tabla 1).

La realidad difiere en algunos
aspectos, ya que la fuerza no es
constante, y durante la deformacion del
pretil hay una pérdida de energia;
ademas, hay un cambio en la energia
cinética de rotacion. En principio, también
habria una pérdida de energia en la
deformacion de la aleta del vehiculo,
pero, al ser ésta muy poco resistente, la
fuerza desarrollada mientras colapsa es
muy baja y otro tanto ocurre con la
energia disipada, tal como se evidencia a
partir de los datos producidos por la
instrumentacion durante los ensayos.

Foto 10. Secuencia del ensayo del vehiculo ligero.

Se realizé un modelo algo mas
sofisticado integrando el movimiento por
instantes, en el que en cada uno el
vehiculo recibe una fuerza de la barrera
que le imprime una aceleracion
longitudinal transversal y angular
llevandole a otra posicion en funcién de
su masa y momento de inercia polar. La
posicion del nuevo punto de contacto
establece la nueva respuesta de la
barrera. Al intentar modelizar Ia
respuesta general y sobre todo local de la
barrera es donde empiezan los
problemas.

Evidentemente, la deformidad del
vehiculo es parte importante del resultado
(véase el apartado inmediatamente
posterior).

En cualquier caso, este analisis con
modelos simples lleva a las siguientes
conclusiones:

-Durante el impacto es necesario
permitir un recorrido transversal que
incluya contacto con un elemento de
rigidez apropiada y amortiguado, y con un
espacio suficiente. Durante ese recorrido
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Foto 11. Secuencia cenital del ensayo del
vehiculo pesado.

hay que garantizar que no se tropiece con
otros elementos mas rigidos.

-Durante ese recorrido la fuerza
ejercida sobre el vehiculo debe ser lo mas
constante posible.

-Para ello, deben aprovecharse todos
los mecanismos disponibles, incluso las
deformaciones locales de la barrera.

4.2. Caracteristicas y condiciones del
amortiguador

Un amortiguador colocado tras el tubo
inferior es el elemento que ayuda a
cumplir los puntos del apartado anterior.
Es conveniente que este elemento sea tal
que durante su aplastamiento ofrezca una
resistencia lo mas constante posible.

El amortiguador sirve también como
separador que permite la deformacion de
la parte inferior de la barrera sin que el
vehiculo ligero impacte con el tubo
intermedio, que es mucho mas rigido.
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Ademas, puede contarse con la
deformacion del larguero entre montantes
y con el aplastamiento de éste.

Inicialmente, se probd como
amortiguador un simple tubo rectangular.
Sin embargo, éste se vio poco eficiente,
ya que colapsaba con un movimiento
traslacional que ofreceria mucha
resistencia al principio y poca al final del
recorrido (ver Fotos 8 y 9). El vehiculo
terminaba impactando en seco contra el
montante del pretil.

Se investigaron otro tipo de materiales
como el “alulight” (espuma de aluminio),
el polietileno y la composicion de
diferentes tubos.

Finalmente, se llegd a dos tipos de
amortiguaciones que cumplieron los
ensayos.

4.3. Altura de bordillo

Ya en los primeros ensayos se detecto
la importancia de la forma y altura del
bordillo donde se ancla la barrera. En
algunos casos, el impacto se produce
entre el bordillo y la llanta sin apenas
producir dafios en la barrera y por tanto
con muy malos resultados en el indice
ASI. En otros casos, la rueda puede
quedar acodalada entre el tubo inferior y
el  bordillo  produciendo  fuertes
desaceleraciones longitudinales que
lleven a incumplir el ASI.

4.4. Uniones entre largueros

En el ensayo del vehiculo pesado los
dos tubos superiores junto con los
montantes y sus anclajes funcionan en
realidad como una barrera de cables (ver
apartado Pretiles en el mundo)
autorregulando las fuerzas, ya que en
caso de que éstas sean excesivas, los
montantes se desprenden. De esa manera
se impide que los tubos longitudinales se
rompan y el vehiculo pueda sequir siendo
redireccionado. Esto supone que las
uniones  entre largueros sufren
incrementos bruscos de tension que
deben ser resistidos con suficiente
ductilidad.

4.5. Estandarizacion del vehiculo.
Rigidez de la aleta del vehiculo ligero

Segun se ha visto en el apartado 4.2,
tener  un punto de  contacto
suficientemente rigido y lo mas
adelantado posible es muy importante
para superar el ensayo. En el modelo de
coche ensayado la aleta no tiene ninguna
participacion en el resultado (Foto 10). La
norma especifica una serie de
caracteristicas que debe cumplir el
vehiculo, pero no da especificaciones
sobre la rigidez de las aletas.

Por otra parte, la norma especifica que
la distancia del eje delantero al C.D.G. sea
de 900 mm, pero da una tolerancia de +/-
10%, por lo que podrian obtenerse
resultados muy distintos con los valores
extremos de esas tolerancias.

4.6. Adaptacion del sistema a un
tablero real

También se ha detectado la
importancia de una buena ejecucion de la
zona de anclajes de los montantes. Son
zonas con mucha densidad de armadura y
por tanto con dificultades de
hormigonado.

Aunque la pista de ensayos disponible
en Espafa es bastante fiel a la realidad de
un tablero de hormigon, los detalles del
armado deben ser implementados en
cada tablero real haciéndolo compatible
con la armadura de la losa. Hay paises
europeos donde las pistas estan dotadas
de elementos de medicion de fuerzas con
gastos que dificultan este trabajo de
traduccion de los detalles a un puente
real.

Este es un tema que merece una
mayor investigacion para establecer las
condiciones de borde del sistema de
contencion. Es decir, hay que establecer
cuales son las armaduras del tablero que
aunque se varien no producen resultados
diferentes en los ensayos. El problema no
es sencillo, ya que en el impacto del
vehiculo ligero los montantes transmiten
a la losa principalmente esfuerzos de
reflexion y traccion localizados en un
punto y con un tiempo de duracion de
unos pocos milisequndos.




La respuesta de la estructura
dependera de la losa de puente y de su
vinculacion al resto del tablero, lo cual
varia en cada estructura. Las formulas
simplificadas que se dan mas arriba
acotan las tracciones a nivel general pero
no a nivel local. De hecho, no es raro ver
en accidentes reales de vehiculos pesados
que se produzcan dafos locales en el
tablero que son dificiles de reparar.

4.7. Estabilidad de los resultados

Tanto con el vehiculo ligero como con
el pesado, se ha visto que los resultados
son muy sensibles a los detalles como por
ejemplo los sistemas de unién, la posicion
de los elementos, etc. Sin embargo, para
una misma barrera sometida a varios
ensayos los resultados son muy
semejantes. Esto ocurre especialmente si
el ensayo ha tenido resultados adecuados
(Foto 11).

CONCLUSIONES

El problema del disefio de un pretil
metalico es un dificil equilibrio entre la
capacidad de contencion de los vehiculos
pesados y la flexibilidad de los ligeros.
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Hoy en dia, los modelos de ordenador no
permiten representar con suficiente
precision la complejidad del fenomeno.
Por ese motivo, la norma solo permite la
validacion de una barrera mediante
ensayo. Ademas, no es posible realizar el
proceso de disefio sin efectuar un gran
numero de ensayos, de modo que con
mejoras sucesivas lleve a una barrera que
cumpla los requerimientos.

Para que avance el conocimiento sobre
los mecanismos de colapso entre los
pretiles, seran necesarios muchos
ensayos al igual que ha ocurrido en la
industria del automovil. Estos ensayos
llevaran a detectar cuales son los
mecanismos y parametros decisivos en el
resultado y, por tanto, a hacer las
simplificaciones  adecuadas. Hasta
entonces no se podra tener la garantia de
que los modelos matematicos son
suficientemente fiables.

A nivel europeo, la norma UNE-EN
1317 ha supuesto un gran avance de
armonizacion, pero quizas se deberia
seguir avanzando, por ejemplo en las
especificaciones de ciertas caracteristicas
de los vehiculos a ensayar o en las

condiciones de anclaje de la barrera a la
pista de ensayos.

Ya la propia norma dice en la
introduccion que “Se recomienda revisar
esta norma cada cinco anos o cuando se
complete la aceptacion de una serie de
ensayos de aceptacion”.

Probablemente, esta sea una
especialidad a la que le queda un largo
camino para llegar a la madurez que
tienen otras especialidades del disefio
estructural.

AGRADECIMIENTOS

Se debe agradecer especialmente la
participacion de las siguientes personas
sin las que no se habria podido realizar
este trabajo: Angel Luis Sanchez, Director
de Construccion de Espafia de Ferrovial-
Agroman; Santiago Fadon, Director
Técnico de Ferrovial-Agroman; Pablo
Pajares, Direccion de Construccion Obra
Civil de Ferrovial-Agroman; Andrés
Vifiuela, Direccion Técnica de Ferrovial-
Agroman; Miguel Angel Calle, Cidaut;
Joaquin Marti - Francisco M. Cutillas,
Principia; y José Manuel Pena, Tecpresa.

Proyectos

Direccion e Inspeccion de Obras

Auditorias Técnicas

Estudios Econdmico - Financieros

Estudios Ambientales

Gerenciamiento del Mantenimiento Vial

N |
(ago Tonin s.a.

Servicios de Ingenieria

Diagonal 74 N°483 - (B1902DMS) LA PLATA - ARGENTINA
Teléfonos / Fax: 54 221 410 8328 al 8333
E-Mail: info@gtsa.com.ar - hitp://www.gtsa.com.ar




CAMINOS DEL RIO URUGUAY

5.A. DE CONSTRUCCIONES Y CONCESIONES VIALES

Autopista Mesopotamica

Rutas Nacionales N° 12y 14 .
Financio y Construyo las Autovias:
Brazo Largo-Ceibas y Panamericana-Zarate

Caminos del Rio Uruguay

Viie nuesta pagina el Web: W camimostouruguay {omar

Tronador 4102 - CI430DMZ Capital - Teléfono: 4544-3302 (Lineas Rotativas)

popignd jisd

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

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

Nueva Direccion: 4651-3601 / 3602 / 3603 ARM CO rA @

comercial@armcostaco.com.ar www.armcostaco.com.br
Cnel. Brandsen 3664 (1754) San Justo Pcia. Bs. As.




7 7 AT AR \-..‘ k

r 4 -
v A

PAVIMENTO DE HORMIGON
CON ARMADURA ESTRUCTURAL

Su Aplicacion a los Recubrimientos de Pavimentos Flexibles
TRAMO EXPERIMENTAL DE LA CALLE 31 DE LA PLATA

Este Informe consta de dos partes. La
primera constituye una introduccion, con
un somero resumen de antecedentes
sobre el tema, que puede ampliarse con
la bibliografia que figura al final, y una
segunda parte que habla especificamente
del tramo mencionado en el titulo.

Introduccion

En el afio 1945, el ingeniero sueco
Anders Losberg inicidé estudios e
investigaciones sobre los pavimentos de
hormigdn con armadura estructural que
dieron motivo, en 1961, a la presentacion
de un trabajo sobre este tipo de
pavimento. (1)

Fue uno de los primeros trabajos
sobre el tema, en el cual también
figuraban obras proyectadas con esa
tecnologia; entre ellas, la ejecutada en la
fabrica de cemento Shanska ubicada en
Hallekis, y la de la pista del Aeropuerto de
Arlanda (Estocolmo), construida en 1960
y en operacion hasta 1993 cuando
comenzod su rehabilitacion.

En nuestro pais, en 1964, el ingeniero
Juan F. Garcia Balado presento un trabajo

T’

1988 - 2008
Informe Progresivo

Ings. Mario E. Aubert y Norberto J. Cerutti

al V° Congreso Argentinq?‘de Vialidad y
Transito sobre este tema. En él detalla
las experiencias realizadas en el primer
Campo Experimental del Instituto del
Cemento Portland Argentino, ubicado en
la calle Edison de la localidad de Martinez,
que consistieron en ensayos de carga
estaticos sobre: a) una losa de 6 cm de
espesor con armadura estructural sobre
una sub-base de suelo-cemento de 10 cm
de espesor; b) otra del mismo espesor de
hormigon simple sin armadura alguna y
con la misma sub-base; y c) otra del
mismo espesor de hormigon simple sobre
la subrasante compactada.

El autor analizd las curvas
correspondientes a los ensayos donde se
apreciaba el efecto de la armadura
estructural y dejo planteada la necesidad
de continuar con experiencias de mayor
envergadura.

Atento a ello se efectuaron nuevas
experiencias en el mismo Campo
Experimental, contando para ello con un
marco movil de cargas (fig.1). En él se
construyeron dos tramos de pavimento de
11,40 m de longitud y 3,00 m de ancho,
independientes, uno de hormigon con

armadura estructural de 6 cm de espesor
y el otro de hormigdn simple, del mismo
espesor, asentados ambos sobre una sub-
base de suelo-cemento de 10 cm de
espesor. Este estudio figura en el trabajo
sobre el tema presentado en el VI®
Congreso Argentino de Vialidad y Transito
de 1968, donde aparecen 20 graficos con
curvas cargas-deflexiones para distintas
posiciones de la carga y el analisis e
interpretacion de los resultados.”

Confirmando con estos resultados la
positiva accion de la armadura estructural
en la capacidad de carga de estas losas de
bajo espesor, se concluye que es
menester concretar ensayos a escala
natural sometidos a la accion de las
cargas del transito mixto normal. Esto
Ultimo tuvo lugar, en 1970, en la calle
Brasil, entre Jorge Newbery y Santa Rosa,
de la ciudad de Rafaela (Santa Fe) al
construirse una cuadra experimental por
iniciativa de la Intendencia Municipal de
esa ciudad( fig.2).

En este caso el pavimento consistio en
una losa de hormigon de 10 cm de
espesor uniforme con armadura
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Figura 1

estructural sobre una sub-base de suelo-
arena-cemento “no bombeable” de 10 cm
de espesor. El 21 de junio de ese afo se
libro al transito liviano y el 21 de agosto,
al transito pesado, el cual, corroborado
por los censos de transito, fue pesado y
frecuente, tal como se detalla en el
trabajo presentado en el VII Congreso
Argentino de Vialidad y Transito'.

Posteriormente, el transito que solicito
al pavimento fue adn  mayor
(aproximadamente un 70 % ) con un
incremento en el nimero de camiones
( aproximadamente un 20 %) segun
censos posteriores realizados en 1981 y
que figuran en un informe progresivo
presentado en el IX°Congreso Argentino
de Vialidad y Transito.”™

En el ano 1985, siendo el transito
similar, se observa que el tramo se
mantiene en buenas condiciones, a los 15
anos de edad®”, y continda
satisfactoriamente hasta los 21 afos de
edad en octubre de 1991 ".(fig. 3)

En 1988 se construye la calle Mugica
de la ciudad de Azul (Provincia de Buenos
Aires), con un disefno enteramente similar
al tramo mencionado de Rafaela, frente a
la fabrica "San Lorenzo”, por donde salen

Figura 2

los camiones cargados con los productos
elaborados. Este tramo se habilito al
servicio en agosto de ese ano.

Otra experiencia fue la construida por
SOMISA en su planta de San Nicolas y
que fue proyectada para cargas de 15 t
por rueda y esta constituida por una losa
de hormigon con armadura estructural de
12 cm de espesor apoyada sobre una sub-
base de escoria de alto horno
compactada.

Es de destacar que en Brasil también
se han realizado experiencias tanto en el
sector vial como en el aeroportuario con
obras que llegan a los 10 anos de edad.

Ahora bien, debido a la baja rigidez de
este tipo de pavimento delgado, se
obtendran deflexiones mayores que las de
un pavimento de hormigdn convencional,
mas cercanas a los valores usuales en
pavimentos flexibles, de manera que es
licito suponer que esta solucion deberia
comportarse adecuadamente como capa
de refuerzo de estructuras flexibles.

Figura 3
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Es por ello que se encara el primer
tramo de ensayo, a los efectos de
comprobar si esa afirmacion resulta
correcta.

A continuacion se trata dicho tramo:

Tramo Experimental de Recubrimiento
Delgado de Hormigén con Armadura
Estructural sobre Pavimento Flexible en
la Calle 31 de la Ciudad de la Plata.

Este tramo de la calle 31, en las
proximidades de la 520, se construyo
sobre un pavimento flexible que
presentaba ahuellamiento, principalmente
en el carril que utiliza el transito que se
dirige a La Plata, y un marcado
agrietamiento. La calzada flexible, segun
datos suministrados por la Municipalidad
de La Plata, estaba compuesta por:

Suelo seleccionado V.5.18%: 20 cm

Suelo calcareo: 10 cm

Tratamiento doble (construido hacia
1970)

Entre los anos 1977 y 1978, sequn la
misma fuente de informacion, con el
objeto de reparar y reforzar la superficie
existente, se construyd una carpeta de
concreto asfaltico de 4 cm de espesor
minimo, habiéndose constatado en
algunos lugares espesores de hasta 9 cm.

En lo que respecta al transito
existente a la fecha de construccion del
recubrimiento, éste estaba constituido

por omnibus de larga distancia,
automoviles, camiones livianos vy
medianos, camiones hormigoneros

procedentes de la planta de hormigdn
elaborado ubicada proxima al tramo, y
algunos camiones pesados.

En cuanto al disefio estructural, se fijo
un espesor de hormigon de 10 cm vy el

Eas




Figura 4

calculo de la cuantia de la armadura se
efectud para una carga de 5.500 kg por
rueda dual y eje simple, considerando dos
posiciones de la carga, una en un punto
interior de la losa y la otra en el borde
exterior lejos de la junta transversal.

No se realizo ninguna restitucion de
galibo, de manera que en la zona de los
ahuellamientos el espesor resultdo ser
mayor, como pudo observarse en los
testigos calados. (fig. 4)

El ancho del pavimento se fijo en
6,90m vy las juntas transversales de
contraccion - alabeo se ubicaron a una
distancia de 3,45 m entre si, con
pasadores; se proyectd una junta
longitudinal de construccion con barras de
union.

En ambos extremos del tramo
experimental se construyeron losas de
hormigén simple de 20 cm de espesor
para identificar la superficie de
rodamiento del tramo con las superficies
existentes. Entre las identificaciones y el
tramo se colocaron juntas de dilatacion a
los efectos de independizarlo.

El tramo estd compuesto por 15 losas
con un total de 51,75 m, y la construccion
debid ser realizada por carriles, debido a
la dificultad de desviar el transito; el
primero se ejecuto el 22 de diciembre de
1987, y el otro el 30 del mismo mes. Para
mayor informacion sobre el proyecto, la
dosificacion empleada y el procedimiento
constructivo puede consultarse en la
correspondiente bibliografia.” (fig.5, 6 y
7)

Solo seria interesante destacar que en
esta experiencia no se tuvo en
consideracion la pretension de lograr
adherencia entre el recubrimiento y la
carpeta existente. No se realizo
tratamiento alguno. No se busco
adherencia. Solamente se elimind el polvo

Figura 5
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por medio de lavado, y una vez eliminada
el agua libre se procedid a la colocacion
de la armadura y el hormigonado. No
obstante ello, pudo observarse en la
extraccion de probetas, como muestra la
figura 4, que ha existido un cierto grado
de adherencia, quizas bajo, que no fue
medido.

El primer carril fue liberado al transito
a los 7 dias, edad a la que se logro una
resistencia a compresion de 320 kg/cm?, y
el segundo fue librado en la segunda
semana de 1988. (fig. 8)

A los 20 afios de servicio, el tramo se
encuentra en buen estado (fig.9), segln
el Ultimo censo realizado en los Ultimos
dias de agosto y los primeros dias de

Figura 8




Figura 9

septiembre de 2006, con la metodologia
de un conteo parcial de transito desde el
dia 25 de agosto de 2006 hasta el dia 15
de septiembre de 2006 consistente en
determinar tres horas en distintos dias
habiles de mafiana, otro tanto de tarde y
de noche, extrapolando a 255 dias
habiles/afio; y lo mismo dos horas de
mafana, tarde y noche en sabados,
domingos y feriados, extrapolando a 52
dias sabados/afio y a 58 domingos y
feriados/afio.

Como resultado, el transito en ambas
direcciones es de 3.715 veh/dia,
compuestos por 77,7% de automoviles y
pick up; 6,5% de camiones livianos;
6,3% de camiones pesados; 1,3% de
camiones con acoplado; 1,7% de chasis
con semirremolgue; y 6,5% de omnibus
de media y larga distancia.

El jueves 28 de junio del afo 2007 se
realizd una verificacion del conteo para
dia habil y el resultado fue un valor
similar al del afo anterior.

Cabe aclarar que la Unica fisuracion
observada desde hace mas de 10 afos
pertenece a la losa de aproximacion de
20cm de espesor, adyacente a la junta de
dilatacion mas cercana a la Ciudad de La
Plata.

Otro tramo de recubrimiento de
pavimento flexible con hormigon con
armadura estructural fue ejecutado en
Godoy Cruz (Provincia de Mendoza)*”, el
cual sera motivo de otro informe.

CONCLUSIONES

Al analizar los resultados obtenidos en
este primer tramo experimental de 20
afos de antigiedad, construido en la
Ciudad de La Plata, es licito manifestar
que esta tecnologia, para las condiciones
estudiadas, resulta ser una solucion
técnica para la rehabilitacion de
pavimentos flexibles, que puede
presentarse como una alternativa, al
efectuar los estudios econdmicos de las
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soluciones posibles.

A la vez, los autores de este informe
consideran prudente continuar con los
estudios y experiencias para otras
condiciones de transito, de manera de
tener un espectro mas amplio de
aplicacion de esta solucion.

NOTA ESPECIAL

Los autores de este informe
consideran que no seria justo que al
concluir este relato no se haga mencion a
los que de alguna forma han participado
en el estudio, construccion, ensayos y
seguimiento de este tipo de pavimento, y
gue ya no se encuentran entre nosotros.
De este modo, como merecido homenaje,
se procede a recordarlos con afectuoso
respeto.

En primer lugar, al iniciador en nuestro
pais de los primeros estudios e ideas
sobre el tema, el Ing. Juan F. Garcia
Balado (ex Director Técnico del Instituto
del Cemento Portland Argentino), luego
los Ings. Carlos A. Rodo Serrano y Juan
W. Sleet, que participaron en todo
momento y muy de cerca en todo lo que
se hizo al respecto, y en tercer lugar a los
Ings. Norberto A. Castiarena y Ricardo H.
Sanguineti, que colaboraron, el primero
en la ejecucion y ensayos realizados en el
portico movil y el segundo con el proyecto
y montaje del mencionado portico.
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MAPAS DE RIESGO

Arq. Eduardo José Lavecchia

Direccién de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires

Jefe de Division Seguridad Vial / Presidente del COSETRAN

*Tramos de Concentracion de Accidentes

Resumen

Entre las tareas basicas que
habitualmente se incorporan a los Planes
Estratégicos de Seguridad Vial, esta el
desarrollo de los denominados Mapas de
Riesgo, muchas veces, impulsada su
elaboracion por parte de la autoridad
policial, con la idea directriz de anticipar a
los usuarios de las vias publicas los
ambitos considerados peligrosos.

El estudio para arribar a Ia
determinacion de dichos ambitos de
concentracion de accidentes o de
potenciales conflictos puede surgir a
partir de las experiencias llevadas a cabo,
mediante una tarea de Gestion de
Seguridad  Vial, procediendo al
almacenamiento de informacion vy
explotacion de un programa informatico
que pueda priorizar los tramos de
concentracion de accidentes (TCA) mas
conflictivos, mediante el empleo de los
indices de peligrosidad.

Indudablemente, esta ultima
herramienta puede constituirse en basica
para una Pre-auditoria vial que se lleve a
cabo en gabinete, previo a tomar contacto
con el ambito en cuestion y siendo de
suma importancia para la Gestion
Institucional interna. No obstante, se
establecen pautas referidas a las
dificultades que ofrecen dichos sistemas,
asi como el nivel de responsabilidad que
le cabe al Estado de difundir piblicamente

los mencionados Mapas de Riesgo.

Asimismo, se desarrolla una
tipificacion de situaciones en funcion de
las caracteristicas de los conflictos
detectados, la cual permitira orientar a los
responsables de la via sobre los distintos
aspectos que tienen incidencia en la
seguridad de los usuarios, incluidos los
aspectos ambientales y econdmicos, los
cuales no siempre se compatibilizan con
los de la Seguridad Vial.

El Ambiente seguro y la Seguridad
ambiental han servido de acicate para la
elaboracion de este Ultimo conjunto de
propuestas a tener en cuenta al momento
de intervenir o de desarrollar un plan
fisico.

1. ALGUNAS REFLEXIONES

Para comprender mejor el sentido que
posee la busqueda de antecedentes y el
objeto final de un “Mapa de Riesgo”,
instrumento donde aplicariamos los
denominados “Tramos de Concentracion
de Accidentes” (pretéritos “Puntos
Negros”), vale transcribir algunas
definiciones:

Los riesgos estan definidos con
relacion directa a la vulnerabilidad y al
peligro de un area, territorio o zona,
donde trabajen, vivan personas y esté en
juego su vida.

Las vulnerabilidades son naturales,
territoriales, sociales, econdémicas, politicas,
culturales y cientificas y pertenecen a un
area o zona de trabajo. El peligro son los
eventos a los cuales estamos sometidos:
incendios, explosiones, sismos, terremotos u
otros de forma natural o antropica.

MAPA DE RIESGO: Relevamiento
general de las principales hipotesis de
riesgos que existen en una ciudad o
region y tiene como finalidad reducir la
vulnerabilidad de los vecinos. Es una
manera de encontrar la forma mas
adecuada de minimizar el riesgo en el
interior de una organizacion, ciudad,
region, etc. Para la determinacion del
mismo, deberd localizarse los “Factores
de riesgo” vy los "Grupos de mayor
riesgo”. Estos ultimos son, en definitiva,
los destinatarios de la comunicacion final
para lograr las transformaciones
esperadas.

El fomento de las acciones que
impulsan la “Proteccién del Ambiente”, la
“Defensa Civil” y el mejoramiento de la
"Calidad de Vida", ha sido precursor del
uso de una herramienta que, desde los
inicios, estaba circunscripta a las acciones
de “Defensa Militar” o en el mejor de los
casos a “Salud Preventiva”, se trata del
uso de los Mapas de Riesgo.

Existen antecedentes de Mapas de
Riesgos, Uutiles para trazar politicas
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productivas, de seguridad nacional,
ambientalistas, culturales, etc.:
Agroganadero (Fiebre Aftosa /

Langostas / Parasitos / Plagas / etc.)

Ambientales (Antropicos / Naturales /
etc.)

Geotécnicos o Geologicos (Aludes /
Sismos / Erupciones Volcanicas / etc.)

Laborales (Construccion / Eléctricos /
Movimiento de cargas / etc.)

Meteoroldgicos (Huracanes / Banco de
niebla / Nieve / Lluvias torrenciales / etc.)

Patrimonio Cultural (Edificios
historicos / hitos antropologicos /
arqueologicos / etc.)

Peligrosidad territorial (Crimen org. /
Narcotrafico / Incendios / Inundaciones /
etc.)

Quimicos y radioactivos (Contaminantes
/ Gases / Combustibles liquidos / etc.)

Salud (Epidemiologia / Mortalidad
infantil / Enfermedades trasmisibles /
etc.)

Soberania Nacional (Incursiones /
Invasiones / Contingencias / etc.)

Dentro del espectro de temas
atinentes a la Seguridad Vial o del
Transito, quizas el que mas elementos
comunes posea sea el "Mapa de riesgo
destinado a Transportes de Sustancias
Peligrosas”. Los motivos por los cuales se
los estudia son:

1. Propender a la concentracion del
movimiento vehicular de grandes equipos
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en corredores viales que posean perfiles y
estructuras adecuadas, evitando las
maniobras que generen potenciales
conflictos.

2. Evitar el pasaje por reservorios
de agua potable.

3. Evitar el pasaje por
concentraciones humanas.

4, Alistar y disponer de personal y
equipos para el contralor y neutralizacion
de accidentes y catastrofes ecologicas.

densas

No se advierte entre las pautas

antedichas:

a. Los antecedentes, el nivel de
capacitacion, la experiencia y las
exigencias para seleccionar a los
conductores y navegantes de dichos
transportes;

b. El estado y antigiedad de los
transportes;

C. Las velocidades y el permanente
mantenimiento de los transportes;

d. Las formas de alistar las cargas y
senalizar la tipologia de las mismas,

e. Los ambitos y condiciones de
estacionamiento de los equipos;

f. Las condiciones de
trasvasamiento de las sustancias
peligrosas.

Estas uUltimas se dan tacitamente por
cumplidas, probablemente por el alto
nivel de exigencia que ameritan tener los
dadores de carga. Como resultado, lo que
representa el citado Mapa, son los
ambitos o vias seguras por donde deben
transitar dichos transportes, muy a pesar
de ello, uno de los tramos de dicho
corredor pasa a solo 120 m de la Casa de
Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires.

2. EL RIESGO DEL MAPA
Para conformar un mapa de riesgo, en

cualesquiera de las modalidades que se
pretenda resolver, se debera:

momento en que




pretendemos generar un Mapa de riesgo
vial o de transito, con el objetivo primario
de optimizar la seguridad en que puedan
verse comprometidos los usuarios de una
via (ya que sin usuarios, no genera
inconvenientes y por lo tanto siempre
sera tedricamente segura), debemos
establecer cudles son los tipos de riesgos
a considerar.

2.2, Identificar las fuentes que estdn
en capacidad de producirios.

Cuando intentamos identificar las
fuentes que estan en capacidad de
producirlos, es ahi donde comienza a
desdibujarse nuestro objetivo de mostrar
con simplicidad dicho mapa de riesgo, por
la cantidad y diversidad de elementos o
situaciones que se juegan en una
actividad tan dinamica como es el propio
hecho de transitar.

Se trata de una problematica en la
que estan involucrados muchos factores.
Desde la triada: Humano, Ambiental,
Vehicular, la cual puede ser valida
exclusivamente para el andlisis de un
accidente ya acaecido. Bajo los
parametros de la matriz de Leavell y
Clarkdel (considerando el historial del
accidente: antes, conjuntamente vy
después), o a partir del criterio
sustentado por M. Blumental que busca
los sintomas mediante las fallas del
sistema (accidentes y sus consecuencias).

El “ambiente” se estudia, no como un
solo factor, sino disgregado como:
natural, cultural o antropico, la propia via
y su infraestructura, el politico y el socio-
economico, etc., tal como lo interpreta el
Arg. Paulista Eduardo Vasconcellos. En
forma similar, el “Factor Humano”, en
funcion de la edad, sexo, capacidades
actitudinales y aptitudinales, estado de
salud, etc. y el “Factor Vehicular”: Modos,
tamafo, antigledad, velocidad, relacion
potencia-peso, etc.

También se podria inferir que los
problemas suceden por el incumplimiento
de otra triada asociada: Seguridad,
Educacion y Salud, a su vez, desde los
poderes gubernamentales: Ejecutivo,
Legislativo y Judicial, y asi, con
innumerables elementos que inciden
directa o indirectamente en la
constitucion de una ocurrencia de crisis.

2.3. Hacer un relevamiento de la
severidad y probabilidad de ocurrencia de
un accidente.

A pesar de los inconvenientes que

acarrea conseguir informacion veraz, el
cumplimiento de este punto es quizas el
mas simple de lograr, pues la realidad de
un accidente de transito, cuando se
entrecruza informacion, es muy dificil de
ocultar.

La operacion de blsqueda debe
hacerse con rapidez, ya que el tiempo
transforma las cuestiones relacionadas
con las "causas” del accidente, quizas por
que intervienen cuestiones judiciales y de
seguro.

2.4. Establecer los niveles de riesgo
resultantes (con algln tipo de indice de
ponderacion)

Determinar Indices de ponderacion de
los riesgos es relativamente facil, en la
medida que se fijen los criterios sociales,
econdmicos, viales y politicas o metas a
aplicar o transformar.

2.5. Expresar el resultado en alguna
forma conveniente (a través de graficos,
tablas, curvas de isorriesgo, etc.)

El origen profesional de quienes
estamos involucrados en estas cuestiones
y la circunstancia de que el transito se
movilice por las vias (las cuales estan
plasmadas en un mapa), hace que los
responsables de difundir los “Mapas de
riesgo” crean que deben emplear sodlo
cartografia para mostrar los mismos.

En un mapa tradicional, se podrd
mostrar itinerarios peligrosos (por
heterogeneidad  vehicular, elevada

presencia de camiones, etc.), lugares
puntualmente conflictivos (puentes
angostos, curvas agudas, cuestas con
fuertes pendientes) o lugares donde se
concentren cinco o mas accidentes. El
problema es que nadie y mucho menos el
Estado puede permitir la existencia de la
inseguridad vial, tal como no puede
permitir la inseguridad laboral, personal o
publica en general.

La D.P.V. de Entre Rios, a través de su
Unidad Ambiental y de Seguridad Vial,
generd una interesante propuesta,
referida a la deteccion y valoracion de
cada uno de los estados e inconvenientes
en relacion con la via (traza, disefio,
estado de conservacion, entorno,
iluminacion, sefialamiento, etc.) que
pudiesen, seglin una escala de valores,
generar potenciales riesgos. Estos se
plasmaron en cartografias y publicamente
se comunicaba a través de una placa
instalada en cada tramo de camino, con
una flecha indicativa del nivel de
inseguridad que potencialmente podia
tener al circular (de caracteristicas
similares a las empleadas por Parques
Nacionales, para indicar el nivel de riesgo
de incendios). Es un muy buen trabajo
para el logro de la recopilacion de
informacion y sintesis, para poder
priorizar intervenciones desde el Sector
Vial, pero creo impertinente el uso de
dicha placa, motivado por el alto nivel de
responsabilidad y compromiso que le
significa a la Reparticion, en caso de
accidente en un ambito considerado e
informado como seguro.



En Santa Fe, se elabord, con gran
protagonismo de  muchas dreas
gubernamentales, un mapa de riesgo,
que concluyo con la incorporacion en los
corredores viales de aquellas situaciones
consideradas peligrosas, a saber:

-Zonas de rutas con habitual
formacion de bancos de niebla. Realizado
por la D.P.V. en funcion de relevamientos.

-Corredores de Sustancias Peligrosas.
Realizado por la Direccion Provincial de
Defensa Civil de la Provincia.

-Localidades atravesadas en sus
ejidos urbanos por rutas nacionales o
provinciales. Realizado por la
Subsecretaria de Transporte de la
Provincia (Area de Transito y Seguridad
Vial).

- Corredores Granarios. Realizado por
la Subsecretaria de Transporte de la
Provincia  (Direccion  General de
Transporte Multimodal de Cargas).

Es muy probable que las conclusiones
hayan servido para tomar medidas de
accion y basicamente de prevencion por
parte de algunos usuarios. La curiosidad
fue que, ni bien culminada dicha tarea,
sucedié el accidente mas luctuoso que
hubieran tenido en los Gltimos tiempos en
la jurisdiccion santafesina, en el que
estuvieron involucrados los alumnos de la
Escuela Ecos, y donde la culpabilidad no
la tuvo la niebla, ni las sustancias
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peligrosas, ni fue en una zona urbanizada
ni en tiempo de cosecha, sino que fue de
un solo conductor errante, que no supo
controlar sus excesos. Situacion que
denota las dificultades que ofrece la
determinacion de los riesgos y puntos
negros.

3. ANTECEDENTES LEGALES

Tras la busqueda del sustento legal
que justificaria por parte del Consejo
Federal de Seqguridad Vial el desarrollo de
un Mapa de Riesgo de caracter publico, se
verificaron los contenidos de la Ley
Nacional de Transito y de otras
provinciales, en las que al igual que en la
legislaciéon de muchos paises, refieren
igualitariamente titulando como
“Investigacion  Accidentologica” o
“Coordinacion Accidentologica”,
estableciéndose en todas ellas:

“Los accidentes del transito seran
estudiados y analizados a los fines
estadisticos y para establecer su
causalidad y obtener conclusiones que
permitan aconsejar medidas para su
prevencion.”

En la legislacion, si bien se propende a
que los accidentes se analicen con el criterio
de “obtener conclusiones que permitan
aconsejar medidas para su prevencion” vy
“con datos de caracter reservado”, la
complejidad del fendmeno accidentoldgico y
la propia interpretacion de dicha legislacion,
eximiria al Estado de la obligacion de
desarrollar un “"Mapa de Riesgo” y menos

aun hacerlo publico, si bien podria
contemplarselo internamente, en cada
Reparticion que opera en relacion a la
Seguridad Vial, como método o instrumento
para determinar y priorizar acciones
mejorativas, ya sean estas de caracter fisico,
de contralor, transformadoras de conductas
antisociales o riesgosas, etc. que propendan
a evitar la reincidencia de accidentes.

4. DETERMINACION DE LOS T.C.A.

La deteccion de los Ambitos o Tramos
de Concentracion de  Accidentes
(T.C.A.)implica el manejo de distintas
acciones, concentradas en la funcion de
Gestion de Seguridad Vial. Para lograr
dicho cometido, se necesita el
relevamiento veraz de los accidentes con
victimas ocurridos en itinerarios o
corredores, nodos  (primarios vy
secundarios) y tramos de las redes viarias
o en las arterias y mallas de los sectores
urbanos. Es un tema dificultoso en
nuestro pais, por la carencia de un
registro simple y actualizado de las
ocurrencias, el cual se deberia encarar a
partir del relevamiento policial con no
mas de siete datos esenciales (tal como lo
aplica la Direccion de Carreteras de
Dinamarca) y de la determinacion de los
T.M.D.A. (mediante una eficiente red de
estaciones fijas intercomunicadas a
distancia).

Con el soporte de un sistema
informatico, se almacena y entrecruza
informacion proveniente del Sistema
Accidentologico Policial, las empresas
Concesionarias, Salud y de los Medios
masivos de comunicacion grafica, a la
cual se le agregan los datos de TMDA
actualizados, evaluando en funcion del
periodo y tramo que se desee analizar:
los Indices de Peligrosidad vy la
priorizacion de los Tramos de
Concentracion de Accidentes, para su
intervencion.

Usar la informacion periodistica, con
destino a la verificacion de los accidentes
ocurridos, es interesante por el cimulo de
material que se rescata y es util para el
seguimiento de los acontecimientos; no
obstante, no siempre los mismos
responden a la realidad y amerita un
profundo analisis para aprovechar su
utilizacion. Teniéndose en cuenta la
variabilidad de conceptos en cuanto a los
ambitos de ocurrencia, momentos,
involucrados y mecanica del accidente.

También, entre los inconvenientes que
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se verificaron en los relevamientos de las
diversas redes viales provinciales, la
carencia de un sistema de amojonamiento
kilométrico consolidado ha sido una
constante. Vale expresar que, tras la
citada encuesta, ninguna provincia
expresd que poseia mas del 22% de su
red vial amojonada.

Esta circunstancia, cuya responsabilidad
les cabe a las Vialidades, no solo dificulta la
determinacion de las tareas de conservacion,
inventario vial, ubicacion de las propiedades
e hitos, etc. que sirven para la Gestion Vial,
sino que también trae aparejada la
imposibilidad cierta de ubicar
convenientemente los lugares donde
suceden las ocurrencias de crisis, por parte
de la autoridad policial actuante tras el
accidente y de hecho, conflictla las tareas
reparadoras especialmente las acciones
emergentoldgicas, mientras no se opere con
GPS.

Los tradicionales ex "“Puntos negros”
localizados en los diversos itinerarios viales
dejaron de llamarse asi, al determinarse el
caracter luctuoso y de negativa connotacion
que poseian ante |a poblacion.
Posteriormente se denominaron Puntos o
Tramos Peligrosos y actualmente Tramos de
Concentracion de Accidentes (T.C.A.),
independientemente de la longitud que
posean.

A las motivaciones que generaron un
accidente debe aplicarse un enfoque
racional que requiere ir mas alla de las
causas o factores inmediatos, obvios o
visibles, buscando aquellos factores
subyacentes, mas remotos, que
condicionan la presentacion de los
primeros. Todo suceso ocurre por la
interaccion de una multiplicidad de
factores (teorfa que empieza a
considerarse en la década del 60).
Factores de riesgo, causas intermedias y
finales se entrelazan en una verdadera
trama o red causal, lo que da pie al
modelo multicausal.

Este enfoque, considerado como
modelo epidemiolégico, permite una
consideracion mas cientifica de |la
ocurrencia de crisis y sus resultados con
miras a su prevencion y/o control. En
primer lugar, contribuye a dinamizar,
hacer mas practica y racional la idea de
causa, al plantear conceptos como los de
factor de riesgo, exposicion vy
probabilidad. En segundo lugar, amplia el
espectro de estrategias preventivas.

5. T.C.A. vs. VIAS INDULGENTES

Haciendo un seguimiento de las
ocurrencias de crisis, en una de las vias
mas tradicionales de jurisdiccion
provincial: la Autovia R.P.2 (que a lo largo
de 343 Km une la R.P.36 con la localidad
de Mar del Plata en la Provincia de Buenos
Aires), y aprovechando la valiosa
informacion de diversos origenes, pudo
verificarse que pocos son los tramos
denominados “blancos” o tramos
kilométricos en que no haya habido
accidentes.

La curiosidad es que el 74% de las
aproximadamente 1.030 ocurrencias con
victimas promedio/afio, ocurridas en
dicho corredor vial desde 1998 (en que se
superaron por primera vez los 1.000
accidentes con victimas/afio) han
consistido en incidentes de tipo solitario,
donde generalmente la salida de via por
exceso de velocidad, somnolencia,
alcohol, distraccion o de confianza, ha
sido la tipificaciéon mas comun, siguiendo
proporcionalmente la embestida de
alcance, seguramente por las mismas
motivaciones.

Verificada la tipologia accidentoldgica
de los ultimos afos para dicho corredor
vial, los porcentajes pudieron plasmarse
en el siguiente resumen:

1.Salida de la via....coecocvcernieneeenn. 59%
2.De alcance (0 de cola).......ccccccvenen 12%
3.Embestida lateral..........ccooccveiirinnnnn 6%
4. Embestida de defensas................c..... 5%
BN ERICO . o icliastli s e st s OTID
6.Embestida de puente o alcantarilla...3%
7.Embestida de sefal.............cc.coveeee . 2%

8.0tros (atropello de peaton, atropello de
ciclista, caida de ocupante, embestida
frontal, embestida en separador central,
embestida en angulo, embestida contra

vehiculo detenido sobre la calzada,
(- ) TER e e e b
Dicho  andlisis demuestra el

significativo aporte que tendria un férreo
contralor del transito por parte de la
autoridad constatacion (también a cargo
del Estado), a los efectos de disminuir
gran parte de los citados incidentes y las
consecuentes victimas.

Es bien sabido que los accidentes
habitualmente son multicausales, por lo
que haber efectuado el comentario
anterior es seguramente una posicion
excesivamente simplista, en funcion de la
actual filosofia que envuelve al quehacer

vial, la que tiende a lograr que las obras
viales sean de caracter perdonable o
indulgente,

Y es en el concepto anteriormente
mencionado que quisiera profundizar,
como causante del alto porcentaje de
participacion que el denominado factor
ambiental, el de las vias y su entorno,
poseen a la hora de generarse o analizar
un accidente. Coincidente con lo
planteado por el Inspeccionatto per la
Conduccione Civile di Italia, entidad que
verifica desde hace muchos afos la alta
incidencia que tiene el camino (entre un
35 y 65%) en la generacion de los
accidentes de transito.

La via, su infraestructura y su entorno,
deberian permitir que un conductor
ocasionalmente se duerma, se desmaye o
simplemente se equivoque y que estas
circunstancias no signifiquen el pasaporte
a una muerte segura.

6. MAPEAR RIESGOS

Con muy buen criterio en un Foro
Espafol, un participante activo, al
comentar su parecer respecto de la
difusion de los “puntos negros” a través
de un Mapa de Riesgo, expreso: “Es como
poner en los paquetes de cigarrillos que
fumar es perjudicial”. Considero esta frase
como la sintesis de mi pensamiento en
relacion con plantear puablicamente
“mapas de riesgo vial”,

¢Pero no es importante publicitar a los
usuarios de una via que un determinado
lugar es un "Punto negro”?

Estoy convencido de que si, pero al
margen de hacerlo fisicamente a través
del uso del sistema de sefialamiento
comun, deberia hacerse publico cuando la
situacion es de caracter extraordinario,
por ejemplo:

a.Por una contingencia meteorologica
(intensa precipitacion de lluvia vy
ocasionales inundaciones o desbordes de
badenes, cortes de ruta por neviscas,
vientos huracanados con caida de
arboles, etc.);

b.Por interrupcion de las vias
(movimientos sismicos; deslizamientos;
destruccion de infraestructura vial -
puentes, pasarelas, caida de columnas o
sistemas semafdricos, médanos que se
corran, etc.);

c.Neutralizaciones por seguridad
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(accidentes, cordones sanitarios,
incendios, presencia de humo, etc.);

d.Por expresiones populares (huelgas,
espectaculos, deportes en la via plblica,
procesiones, actos politicos, etc.);

e.Motivado por obras en construccion
o incluso por una densa movilidad
vehicular puntual anticipada.

Ratifico que debe ser por razones
extraordinarias, pues por razones
ordinarias, se deberian efectuar las
pertinentes correcciones lo mas rapido
posible, a los efectos de evitar la
reiteracion de accidentes por iguales
circunstancias. Dicho de modo simple:
Los "Puntos Negros” de hoy no pueden ni
deben ser los mismos “Puntos Negros” de
manana.

Un eventual mapa de riesgo, que
muestre los “Puntos Negros”, deberia ser
temporalmente dindmico, para demostrar
la capacidad operativa de intervencion. Es
factible comunicar a los usuarios del
camino, cuando se determine una
tipologia de incidente, en qué estan
involucrados los items antedichos,
mediante la instalacion de una placa
preventiva triangular P& indicativa de
“Atencion”, agregandose, tal como es
establecido por el Sistema Nacional
Unificado de Senalamiento, un panel
informativo con texto aclaratorio del
riesgo proximo.

De no cumplimentarse en tiempo
perentorio la mejora, morigeracion o
transformacion necesaria, se convertiria
en un boomerang, que seguramente
comprometeria seriamente al Estado,
especialmente si no interviniese con la
premura que corresponde.

No siempre los accidentes ocurren en
sectores advertidos como riesgosos. Esta
circunstancia puede ser propicia para que
la defensa del usuario actue en contra del
Estado, por no haber anticipado sobre la
factibilidad de potencial accidente en ese
nuevo ambito, al margen de la mecanica
que hubiese tenido el accidente ocurrido.

7. CRITERIOS PREVENTIVOS

Desde la génesis misma del trazado y
disefo de una via de comunicacion, deben
tenerse en cuenta factores que influiran
en la sequridad vial integral de la misma,
tales como los radios de las curvas,
anchos de carriles, pendientes y peraltes,
taludes, coherente distribucion del
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sistema de senalamiento, etc., previendo
incluso la relacion con los ambitos
naturales y culturales comprometidos.

El estudio sobre “Identificacion vy
solucion de puntos criticos” llevado a cabo
por L. S. Pabon detectdo en 1982 en
Colombia que un gran nldmero de
accidentes atribuidos al usuario eran
causados por una via en mal estado, por
falta de mantenimiento, deficiente disefio
geomeétrico y por una escasa 0 nula
sefializacion. A la aplicacion de diversos
condicionantes en la habilitacion de una
via (a efectos de garantizar un elevado
indice de seguridad), se establecio una
cadena de acciones que priorizan el
respeto por el cumplimiento de los
siguientes items, a los cuales se le
agregaron comentarios fundamentados
en el analisis de los accidentes en los que
estuvo involucrado el sistema vial,
registrados y almacenados durante los

ultimos doce afos en la Division
Seguridad Vial de la D.V.B.A.:

7.1. Diseno Geometrico sobre la base
de la funcion y jerarquia de la via

Entre los ambitos de mayor

accidentologia existentes y verificados por
ejemplo en la citada autovia 2, R.P.41 la
vieja R.N.9 y otras, se ha podido
establecer que las antiguas curvas
horizontales circulares se han convertido
en ambitos de gran concentracion de
accidentes por no absorber
convenientemente los efectos cinéticos en
relacion con las que poseen transicion,
maxime cuando se encuentran insertas en
itinerarios donde las sensaciones de
seguridad se mantienen aparentemente
inalterables.

Se intensifican alun mas los
inconvenientes cuando las curvas
horizontales circulares corresponden a
vias indivisas, son de reducido radio y no
poseen banquinas pavimentadas.

Un tema recurrente en nuestro
territorio es observar como en dichos
lugares desembocan servidumbres o
caminos rurales naturales (cuyos usuarios
embarran las calzadas pavimentadas de
las vias principales) en un lugar de por si
conflictivo, o existe forestacion que
impide la  penetracion del sol,
manteniendo las banguinas hlUmedas,
generandose por el pasaje de las ruedas
duales de los transportes el descalce de
los bordes, elevando los inconvenientes
ante maniobras evasivas.

El disefio de traumaticas curvas

horizontales escondidas detras de
pronunciadas curvas verticales; de
empalmes no canalizados entre vias
indivisas y bidireccionales con separador
central; de sorpresivas y excentricas
rotondas circulares en caminos de alta
velocidad, o de enlaces tangenciales a
rotondas sin trochas de desaceleracion y
aceleracion, son también ejemplos de
ambitos generadores de "puntos negros”.

agacion de acuerdo con los

e

dge transpaortacion

Un dato que no es menor es que a lo
largo de la red troncal Nacional,
aproximadamente el 60% de los
accidentes de transito ocurren en el 4 %
de la extension de la misma y estos
sectores son las travesias urbanas,
reconocidas como “Zonas Grises”.

A modo de ejemplo, en el Corredor
Vial de la R.N.188, se pudo verificar que
los ambitos de mayor accidentologia eran
coincidentes con el pasaje de dicha ruta
por los ejidos urbanos de localidades de
mas de 50.000 habitantes: San Nicolas,
Pergamino, Junin y Realicé (La Pampa).
Esta situacion se da por la heterogeneidad
que presentan los componentes del
transito, es decir: circulan conjuntamente
grandes y lentos transportes de carga,
ciclomotores, veloces automdviles,
bicicletas, omnibus, peatones, magquinas
agrarias, etc.

Es en estas ocasiones, coincidentes
con las areas urbanas/suburbanas, donde
la diferenciacion de tamafnos, masas,
velocidades y nivel de atencion por parte
de los conductores suelen ser
incompatibles entre los pasantes y los
locales, quienes se movilizan a otro ritmo,
influyen  considerablemente en la
generacion de potenciales accidentes,
obligando al tratamiento viario para
controlar las velocidades y segregacion de
los transitos.

El caso de las ciclovias o veredas
disgregadas es un claro ejemplo de como
se mejoran las condiciones de seguridad del
trénsito vulnerable, de igual modo, como es
el caso de Curitiba (Brasil) en cuanto al
funcionamiento de una moderna ciudad, al
segregar las vias correspondientes a los
sistemas de transportes de pasajeros del
resto de los transitos.

7.3 Margenes indulgent:

La tendencia de liberar las zonas
proximas a los filos de calzadas de todo
obstaculo no deletable esta encuadrada




en las nuevas filosofias sobre caminos
perdonables. Incluso esta idea es
complementada con la reduccién de los
angulos de taludes y el evitar la presencia
proxima de defensas. No en vano, la frase
gque mas se ha popularizado en el
ambiente de los proyectistas de
carreteras es la que dice: “La mejor
defensa es no instalar defensas”.

Al ser la pampa humeda un territorio
tan llano, donde los préstamos laterales
deben compensar la carencia de suelo, es
comun el alto nivel de accidentes con
muertos por inmersion, en aquellos
lugares donde dichos préstamos se
encuentran anegados. Evitar la exposicion
de los usuarios del camino a dicha caida,
permitiendo a través de una ldgica
pendiente la recuperacion para volver a la
calzada, es wuna de las mayores
preocupaciones que debe afrontar el
proyectista vial.

Otro de los elementos originarios de la
Ingenieria Ferroviaria que ya no tiene
sentido incorporar en la infraestructura
carretera son las aletas sobresalientes de
las alcantarillas (las cuales se disefiaron
para evitar la caida del balasto a los
cursos de agua), pues se ha comprobado,
la atraccion que fatalmente ejerce sobre
los conductores en horas de penumbra
cuando son iluminadas en estado de
somnolencia, dramatizando aln mas las
consecuencias por las formas y robustez
que posen.

En areas urbanas, la presencia de
elementos de la infraestructura y del
mobiliario urbano, proximos al filo de
cordon, son proclives a constituir

potenciales accidentes. Uno de los casos
mas comunes es el de los refugios
destinados a las paradas del transporte
publico de pasajeros cuando sus aleros
estan ubicados a menos de los 0,50 m.

del borde del cordén, que es o
establecido por Ley, o ni siquiera poseen
dicho corddén o guardarrueda. Otro de los
obstaculos que tradicionalmente estan
demasiado expuestos son las bases de los
porticos destinados a sefialamiento aéreo
y las propias columnas de iluminacion
ubicadas en separadores centrales
angostos.

7.4. Demarcacion horizontal

No deberia habilitarse ninguna via de
comunicacion, sin ser convenientemente
demarcada horizontalmente. Las propias
normas referidas a los Sistemas de
Sefialamiento  expresan sobre la
factibilidad de mejorar sensiblemente las
condiciones de visibilidad cuando las
marcas longilineas son de mas de dos
décimas de ancho y estan desarrolladas
con resaltos, para que se observen mejor
en caso de lluvia.

Uno de los artificios complementarios
que mas contribuye a evitar accidentes
por cansancio o agotamiento de los
conductores son las bandas sonoras, que
permiten advertir cuando se esta saliendo
de la calzada principal o invadiendo la
calzada contraria.

Las tendencias a la depredacion de
sefiales ha fomentado Ultimamente la
utilizacion de marcas pre-formadas, a
traves de las cuales puede
complementarse el sistema de
sefialamiento vertical, incorporando los
mismos pictogramas, con idénticos
colores y formas sobre el pavimento,
siendo imposible su robo. Es de notar
que, al igual que las sefiales verticales, su
exagerada utilizacion también causa
efectos negativos.

Con referencia a las demarcaciones
horizontales transversales, éstas poseen
la virtud de ser elementos referenciales a
la velocidad infligida por los usuarios, de
alli la importancia que reviste la ejecucion
de sendas peatonales y lineas de frenado
en areas urbanas, maxime cuando estas
Gltimas poseen 4 décimas de ancho y
estan separadas por no menos de 2,00 m
de las sendas.

Respecto de estas lineas, Ila
circunstancia de emplear el formato de
lineas cebradas en vias de alta velocidad
repercute negativamente en el coeficiente
de rozamiento de los maviles al pretender
frenar, como consecuencia del sembrado
superficial de esferas retrorreflectantes, a
diferencia de los nuevos tratamientos
texturados, con los que se logra un mejor
dominio del vehiculo,

Al tratarse la ejecucién de sendas
peatonales, vale expresar que de acuerdo
con los ultimos estudios llevados a cabo
por la Universidad de Lunmi (Suecia) y
ratificados en nuestro pais, la simple
demarcacion de las lineas de borde
canaliza mejor el transito peatonal,
evitando su disgregacion, y mejora la
exposicion al riesgo en caso de abrupta
frenada.

En ambitos considerados de potencial
conflicto vial, es importante
complementar las marcas longilineas con
tachas retrorreflectantes, especialmente
cuando las vias en cuestion no estan
iluminadas.

7.5. Senalamiento vertical

No siempre se estudia
convenientemente la distribucion de
placas, ni los contenidos ni el tamafo de
la tipografia, verificandose ultimamente
que por razones probablemente
economicistas, las sefales especialmente
montadas sobre porticos o pescantes no
se aprecian con la anticipaciéon que
corresponderia, obligando muchas de las
veces a reducir la velocidad de los
vehiculos, a los efectos de interpretar su
contenido.

En los proyectos integrales de
sefialamiento vial rural debe priorizarse el
factor cualitativo al cuantitativo. Por el
alto nivel de depredacion, corresponderia
fomentar la  utilizacion de las
megasefales modulares de dos pies, que
son mas dificiles de robar y deteriorar.

Un item que pocos respetan es el de la
utilizacion de material retrorreflectante
del mas alto grado, actualmente
reconocido globalmente como
“prismatico”, a aplicar segun la legislacion
en vigencia en barreras ferroviarias,
nomencladores urbanos, sefialamiento
transitorio de obra y sistemas de
sefialamiento aéreo, pues son ambitos
donde se necesita interpretar las sefiales,
con angulos de incidencia mas agudos o
variables y coincidir con la presencia de
elevado “ruido visual”,

Estos Ultimos filmes también se
producen en colores fllo para su mejor
visualizacion en horas diurnas, ideales
para los dispositivos componentes de los
Sistemas de Sefialamiento Transitorio de
Obra.

De las condicionantes mas relevantes
que posee el Anexo "L" de la Ley 24.449
con referencia a senalamiento, es de
prever la “deletabilidad” que el mismo
debe poseer, a efectos de evitar que

Carreteras - Octubre 2008



constituya un riesgo a la circulacion, o
que, de producirse, no sea de magnitud.

lemas de

Se deben instalar para proteger a los
usuarios de los elementos no deletables o
de los ambitos peligrosos y no a estos
Ultimos de los usuarios. Son clasicos
lamentablemente, los agresivos macizos
de hormigdn que se montan con el criterio
de “defender” a las cabinas de peaje, o
las defensas flex-beam tomadas a las
columnas, postes S.0.S., o pies rigidos
tomados con hormigon, sin permitir la
deflexion correspondiente a su mentada
flexibilidad.

Otra circunstancia que las constituye
elementos peligrosos para la seguridad
vial es que las uniones no se materializan
con los nueve bulones previstos o que el
solapado se lleva a cabo en contra de la
direccionalidad del transito.

El hecho de poseer reducidas
margenes impone en muchas ocasiones,
que las defensas previas y posteriores de
los puentes no posean el ahusamiento
suficiente para alejar los extremos de los
bordes de camino. Esta situacion fomenta
la embestida de dichos extremos,
generando accidentes de tipo "brochette”,
siendo incluso los ocupantes atravesados
por los flejes de las defensas. Estos
accidentes se resuelven incorporando los
mas simples amortiguadores de impacto,
que actian segun la version, en forma
telescopica o por volteo de sus elementos.

La determinacion de la altura final de
las defensas también es importante a la
hora de verificar el eventual alto
porcentaje de transporte pesado que
circule por el lugar. En estas condiciones,
las defensas deberan poseer un porte
mayor, maxime si se trata de puentes,
viaductos o alto-niveles, en los que los
usuarios tienen la sensacion de
desproteccion.

Las defensas rigidas moduladas del
tipo "F" o las antiguas New-Jersey, para
que operen solidariamente, deben tener
también continuidad y no estar
separadas, evitando que cada extremo se
constituya en un potencial conflicto. En
circunstancias donde deba procederse a
la defensa de barandas rigidas de puentes
u otros obstaculos, a través de defensas
flexibles, las normas de instalacion,
obligan a intensificar la colocacion de
postes de asiento y hacerlo a menor
distancia entre ejes, a efectos de rigidizar
mas dichas defensas, no solo para evitar
embestidas directas a las estructuras
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rigidas, sino también para evitar caidas a
los cursos de agua.

Al utilizar defensas rigidas, debe
tratarse con mucho esmero los extremos
a efectos de no dejarlos expuestos, sino
darles formas acufadas, que permiten
una mejor visualizacion lateral, en caso
de vias de velocidad reducida, o instalar
amortiguadores de impacto en caso de
autovias.

A proposito de los amortiguadores de
impacto, existe una gama de modelos y
disefios, muchas veces accesibles
economicamente, que pueden aplicarse y
reducir notablemente la siniestralidad en
ambitos peligrosos, tales como pilares de
obras de arte, Dbifurcaciones de
autopistas, remates de defensas New-
Jersey, etc., que van desde la utilizacion
de tambores conteniendo agua con
productos anticongelantes distribuida en
celdas, hasta complejos sistemas
metalicos telescopicos, conteniendo
modulos hidraulicos intercambiables. La
colocacion de un solo tambor en el
extremo de una defensa rigida
verdaderamente no cumple ninguna
funcion, salvo indicar su inicio.

La carencia de la utilizacion de estos
artificios en nuestro medio denota la falta
de iniciativa en la resolucion técnica de
situaciones peligrosas que en otros paises
son comunes, ya sea por conocer los
beneficios que otorgan y/o interpretar
mejor el costo de la vida humana.

I lluminacion en horas de penumbra

Si bien son reconocidas las ventajas
que ofrecen los sistemas de iluminacion
en las vias de comunicacion, cada vez es
mas comun verificar el alto nivel
accidentolégico que se presenta en
aquellas que poseen luminarias a base de
sodio. Estas, si bien son utiles ante la
presencia de niebla, poseen la
caracteristica de iluminar con intensidad
las calzadas, mientras que las personas y
moviles que se desplazan sobre ella, se
muestran como sombras, sin poder
identificarse convenientemente.

Este fenomeno puede revertirse con la
utilizacion  de  lamparas  version
combinada. La tradicional opera por
reflexion, calculandose por método de
iluminancia, rompiendo con el imaginario
publico, ya que el lugar que mas “ilumina”
no coincide con la ubicacion de la
luminaria, sino que esta siempre
desfasado en relacion con el observador.

Los sistemas de iluminacion también
son muy Uutiles para diferenciar calzadas

principales de secundarias o enlaces,
empleandose en estos casos luminarias
de distinta tipologia y color para
identificar las vias segun su jerarquizacion
y canalizar anticipadamente a los
usuarios.

Una situacion comdn que los
disefiadores no tienen en cuenta es la
distribucion semilogaritmica de las
columnas extremas, con el objeto de que
los usuarios no sufran destellos y los
violentos efectos de los conos de luz o de
sombra, similares a los existentes a la
salida de los tuneles vegetales.

de transito inteligentes

La paulatina incorporacion de estos
sistemas debe ser alentada para mejorar
las comunicaciones con los usuarios. La
utilizacion de los equipos semaforicos por
demanda, en lugar de los sistemas
rigidos, mejora la fluidez del transito,
evitando neutralizaciones  ociosas,
especialmente en correspondencia con
sistemas ferroviarios, y habilita modos de
transporte seleccionados previamente.

La simple instalacion de sistemas de
postes S.0.S. respalda en caso de
emergencia a los eventuales usuarios de
las vias que lo necesiten, lograndose en
ambos casos la centralizacion operativa a
distancia, circunstancia que permite
sincronizar o regular los flujos
vehiculares, y los movimientos de accesos
y egresos a localidades segun sea
necesario, evitando congestionamientos.

Particularmente en zonas urbanas o en
autopistas, la utilizacion de carteleria de
mensajes variables aporta
significativamente a la fluidez del transito,
marcando aquellos lugares o circunstancias
que generan congestionamiento,
aumentando la capacidad de las vias. De
igual modo, pueden ser conectados a




estaciones meteoroldgicas, que anticipen la
presencia de altos mantos de nieve, densos
bancos de niebla, lluvia en la ruta, vientos
intensos, etc. Asimismo, los detectores y
espiras de masa a emplear pueden no sdlo
contribuir como apoyo a la carteleria
informativa, sino también para el conteo,
determinacion de cargas en movimiento,
censos de origen y destino, y control de
velocidades a distancia.

7.9.Reductores de velocidad

La D.N.V. como Ente Vial rector
resolvid hace mucho tiempo evitar la
instalacion de recursos traumaticos, como
los "Bumps” e incluso los "Hump” en las
calzadas de la red vial principal, por
considerarlos agresivos y deteriorar los
niveles de servicialidad de los caminos.

La presencia de dichos recursos es
generadora muchas veces de otra
tipologia de accidentes, normalmente “de
alcance” o “de cola”, por obligar a
conducir por debajo de las velocidades
minimas establecidas. Vale expresar la
incoherencia que en oportunidades se
presenta, cuando en correspondencia o
en proximidades de sistemas semaforicos
se ejecutan este tipo de recursos.

Asimismo, dicha presencia induce el
transito a otras vias secundarias,
derivando también los inconvenientes.
Una de las mayores dificultades que
ofrecen, amén de la destruccién de los
sistemas de  amortiguacion, la
desestabilizacion de cargas, el deterioro
de la calidad de vida de los vecinos, es la
factibilidad de destruir las viviendas y
construcciones frentistas, por las
vibraciones o movimientos simil sismicos
que generan los vehiculos pasantes, con
un alto nivel de responsabilidad por parte
del organismo gue los emplazo.

Una situacion que muchas veces no se
tiene en cuenta es la necesidad de
sefializar y especialmente demarcar
horizontalmente |la presencia de esta
tipologia de recursos, ya que la
anticipacion evita la sorpresiva maniobra
de los usuarios del camino.

También vale expresar que las vias de
comunicacion de la misma manera que
tienen legalmente velocidades maximas,
también poseen velocidades minimas
seglin sea la tipologia de las mismas, por
lo que la presencia de un recurso tan
traumatico como es un reductor del tipo
“lomo de burro” obliga a reducir tanto las
velocidades que fuerza a transgredir la
Ley.

Este tipo de recursos esta destinado a

advertir sobre la presencia de
determinados obstaculos en la via o en
sus proximidades inmediatas (para eso
fueron concebidos). No considero que un
cruce peatonal sea un obstaculo, sino
parte del sistema de transito, debiéndose
resolver de otra manera, evitando la
exposicion de los peatones ante el
transito  vehicular, elevando las
encrucijadas o minimamente las sendas
peatonales con el uso de mesetas, o
utilizando recursos menos traumaticos
como las lineas auxiliares transversales
de distribucion semilogaritmicas o
mantos de tachas en trebolillo.

7.10.Sistemas de
transitorio de obra

sefialamiento

En los paises mas desarrollados, los
ambitos de obras viales son los mas
proclives a la generacion de accidentes
gue ponen en peligro la vida de usuarios
y operarios de la via.

Los sistemas aplicados en nuestro
medio distan enormemente de las
orientaciones técnicas, capacidades
economicas e instalacion de dispositivos
que se disponen en dichos paises, por lo
que la situacion se agrava.

Se verifica en los dispositivos
empleados el incumplimiento de las dreas
de anticipacion, transicion, de trabajo y
de finalizacion asi como una incorrecta
distribucion de elementos en funcién de la

tipologia y condiciones de la via
(volumen, velocidades, etc.).
Habilitar una via, incluso en

construccion, obliga, amén de instalar el
sistema transitorio de obra, a mantener el
sistema tradicional y definitivo de
sefalamiento, tales como las placas
informativas/orientativas (para no dudar
ante las bifurcaciones, mejorar la fluidez y
evitar congestionamientos) y
reglamentarias de velocidades méaximas
(no de caracter utdpico que propende a la
desobediencia), orientativa (para mejorar
la fluidez y evitar congestionamientos). Es
decir, no significa que en una obra sdlo
deben permanecer las transitorias de
fondo color naranja ejecutadas con filme
del mayor grado de retrorrefleccion
(prismatico).

Los banderilleros deberan ser
seleccionados y capacitados, pues deben
saber protegerse, proteger a los usuarios
del camino y basicamente al conjunto del
personal que opera en obra.

No debe regir para estos dispositivos
un espiritu economicista, sino por el
contrario debera cumplimentarse lo

reglamentado y basicamente en el tema
de la distribucion y respeto de las
distancias y separaciones a disponer de
los elementos. La mas significativa a
tener en cuenta es la de los ahusamientos
de conos, ya que la distancia desde el
primero a la zona de transicion sera igual
a la velocidad maxima en el tramo por el
ancho de la zona a neutralizar.

Los momentos mas dificiles de
neutralizar u operar en una via son
durante el amanecer o el ocaso, donde el
sol incide directa y negativamente en los
conductores, produciendo destello o
encandilamiento. En estas ocasiones, se
debera emplear luminarias a base de
zenon de distribucion intermitente en
cascada, Unica forma de poder anticipar
un obstaculo y competir con la luz solar.

Vale como sugerencia a los
responsables de supervisar las obras, que
periodicamente circulen por las vias
habilitadas, cumpliendo el rol de cualguier
usuario del camino, para interpretar el
correcto funcionamiento del sistema
emplazado antes, durante y después de
ejecutarse,

7.11. Tratamiento ambiental natural

La incorporacion de especies vegetales
en zona de camino impone un estudio
profundo para que no incida
negativamente en relacion con la
seguridad vial. Impedir la presencia de
especies de gran desarrollo proximas al
filo de la calzada evita no sélo la potencial
embestida de ellas, sino también que, en
caso de caida o desgaje, no repercuta
sobre el transito pasante.

Del mismo modo, una correcta
distribucion permitird evitar cubrir los



conos de visibilidad, asi como mantener
las calzadas y banquinas en permanente
sombra y humedecidas, situacion que
acelera el deterioro del sistema vial,
cuando las especies se encuentran del
lado norte.

La implantacion de especies vegetales
de gran desarrollo en separadores
centrales o proximos a cordones incide en
el prematuro deterioro de los pavimentos
y veredas, asi como en los inconvenientes
que pueda generar en los transportes de
carga o de pasajeros cuando las copas
invaden los galibos permitidos.

Una metodologia para evitar la
embestida de grandes troncos e incluso
para dividir carriles de distinta
direccionalidad es aplicar defensas
vegetales, que se logran mediante la
implantacion de especies de controlado
desarrollo y gran enraizado, tales como
los rosales, crataegus o libustros.

La carencia de un buen
mantenimiento de los panos encespados
y del control de malezas puede generar
no solo dificultades de visualizacion
lateral, sino también ocultar las defensas,
cordones, senales, alcantarillas o
elementos de la infraestructura, asi como
la potencial presencia de animales o
usuarios que pretendan cruzar. De hecho,
la falta de un correcto tratamiento de
desmalezado y perfilado de las banquinas
también provoca el anegamiento de las
calzadas con el logico negativo efecto
hacia los wusuarios y la prematura
destruccion de las calzadas.

7.12. Tratamiento ambiental cultura

La presencia de puestos de venta
ambulante o la instalacion de locales
gastrondmicos en zona de camino no solo
contradice lo establecido por la legislacion
en vigencia y deteriora el paisaje natural,
sino que ademas, las personas
concurrentes, asi como los vehiculos en
que se movilizan, pueden estar
implicados en maniobras que originen
potenciales conflictos con el transito
pasante, con las  consecuentes
responsabilidades por no evitar su
presencia.

Similares inconvenientes, pero
especialmente por constituirse en
elementos distractores, de ocultamiento
de sefiales viales o de obstaculos en los
conos de visibilidad, poseen las
cartelerias publicitarias emplazadas en
zona de camino, motivos que ameritan el
rapido retiro de las mismas.

Toda obra civil que se incorpore a las
zonas de camino, tales como locales
destinados a Control policial,

bromatoldgico o de salud, Estaciones de
peaje y pesaje, Islas de Servicio, etc.
deberan desarrollarse de modo tal que los
vehiculos pasantes, asi como el personal
que deba operar, estén convenientemente
protegidos.

En zonas urbanas, debe preverse la

correcta distribucion del mobiliario
urbano, el tratamiento verde, los
sistemas de sefialamiento y de

iluminacion, a los efectos de evitar la
ocupacion desmedida de las aceras, gque
deben poseer libres para la correcta
circulacion no menos del 70% de su
ancho.

La ejecucion de veredas y ciclovias
que segregen el transito vulnerable se
hace imprescindible cuando el volumen y
velocidad del transito pasante asi lo
obliga. Es en estas ocasiones donde no
solo deben estudiarse las opciones de
pasajes aéreos 0 subterraneos, sino
también los ambitos por donde los
transeuntes puedan ser canalizados vy
enlazar con la trama de aceras existentes,

De hecho, todas las acciones de
mantenimiento de una via también estan
comprometidas en la problematica de la
Seguridad Vial, tales como: conservar en
condiciones las barandas de puentes y
pasarelas, tomar juntas de pavimentos
rigidos, evitar la acumulacion de agua
sobre la calzada (por ejemplo, por no
desmalezar convenientemente las
banquinas, reemplazar componentes
deteriorados de defensas sin reutilizar las
deterioradas), mantener los sistemas de
iluminacion en funcionamiento y los
controladores semaforicos activos con los
tiempos adecuados, podar las especies
forestales, limpiar los cordones cuneta y
sumideros, eliminar ahuellamientos,
garantizar la presencia de tapas de
inspeccion en calzadas y veredas, etc.

8. CONCLUSIONES

Las experiencias llevadas a cabo hasta
el momento denotan sobre la dificultad de
dar a conocer en un solo manifiesto
grafico un “Mapa de riesgo” sobre la
inseguridad vial en una determinada via
de comunicacion. Teniendo en cuenta el
conjunto de factores que inciden en las
ocurrencias de crisis, quizads sea un
desafio a desentranar.

Podran definirse “"Mapas de Riesgo”
sobre cartografias o graficos, que incluyan
"Puntos negros”, pero los origenes de los
mismos seran especificos, denotando un
perfil objetivo particular como por
ejemplo: Cantidad de accidentes
ocurridos, Dificultades gue ofrece la via,
Inconvenientes atmosféricos que

influyen, Cantidad de victimas, Vehiculos
involucrados, etc., los que podran darse a
publicidad, para interpretacion de la
poblacion, en la medida en que no
signifique, tal lo expresado, dejar abierta
la factibilidad de un proceso al Estado.

Es de tenerse en cuenta que cualquier
ocurrencia de crisis, y mas aun el
surgimiento de un "Punto Negro”
producido como consecuencia de
deficiencias u omisiones manifestadas en
los sistemas, procesos o situaciones
antedichas dentro de la jurisdiccion de un
Ente Vial, es generalmente
responsabilidad del mismo. Tal como
habilitar un camino recien repavimentado
sin haber procedido previamente a su
demarcacion horizontal, o detectado un
T.C.A. sin haber intervenido o requerido el
apoyo de Concesionarias, Autoridad
Policial, de Transporte, Defensa Civil u
otra  Reparticion  jurisdiccional  si
ameritaba la situacion,

No en vano hay juicios contra
municipios  por  homicidio, como
consecuencia de dramaticas embestidas
contra pies de porticos ubicados en
accesos a localidades; por victimas
generadas por la presencia de sorpresivos
y desmedidos reductores de velocidad, o
por autorizar la colocacion de una cerca
de obra en construccion particular en la
vereda, cubriendo una ochava o sobre
sectores de las calzadas.

También hay antecedentes de juicios
por homicidio llevados a cabo contra
Vialidades, como consecuencia de
defensas mal ubicadas, el estado
anegadizo de los préstamos de un
camino, la presencia de aceite o agua
sobre la calzada, la incorrecta ubicacion
de un monumento, la carencia de
defensas para evitar embestidas contra
un eucaliptus o wuna columna de
alumbrado, irregularidades en Ia
distribucion de dispositivos destinados a
obras en construccion o desvios, etc.

Las situaciones comentadas deberian
llevar a la reflexion a todos los que
estamos comprometidos en las diversas
actividades relacionadas con las vias de
comunicacion, a los fines de propender a
lograr  optimizar los procesos vy
realizaciones en relacion con la seguridad
comunitaria, y por ende evitar que las
carencias o irregularidades generen una
sola victima y menos, un “punto negro”.
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