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EDITORIAL

Lic. Miguel A. Salvia

Por el Lic. Miguel A. Salvia

INFRAESTRUCTURA: FACTOR DINAMIZANTE

El desarrollo de la infraestructura constituye un factor dinamizante de la economia.
Por eso, frente a la crisis que vive el mundo, la mayoria de las economias esta aplicando,
entre otras medidas, la realizacion de este tipo de obras, especialmente en el ambito
del transporte.

En nuestro pais, terminando el ano 2008, nos encontramos con una rara sensacion:
por un lado, estamos frente a la realidad de haber desarrollado un afo fecundo con gran
actividad de obras, continuando y acrecentando los niveles de inversion de los afios
anteriores; por otro, tenemos una sensacion de preocupacion, dado que el sector vial y
el transporte en general deben estar atentos a las consecuencias de una situacion de
crisis, que ya ha dado pie a ciertas voces que reclaman el ajuste del Estado vy,
especialmente, de las obras publicas.

Deciamos en el Dia del Camino que esta “sera una prueba decisiva para confirmar
la vision de la inversion como tal y no como una variable de ajuste”.

Ante la situacion de crisis global originada en el hemisferio Norte, que también nos
afecta con bajas en los precios de nuestras mercaderias exportables, con una retraccion
de la demanda en paises importantes, y con un mensaje de opinion hacia la depresidn
que influye en la baja de actividad, creemos que es importante reafirmar politicas
activas por parte del Estado y de toda la sociedad para minimizar el problema.

Somos conscientes de la situacion general, pero hemos aprendido de la
discontinuidad del pasado y por eso debemos explicar, tanto a los Gobiernos como a la
sociedad, la necesidad de no afectar el proceso de inversion vial. Si analizamos la
inversion durante las tres décadas pasadas vemos avances y retrocesos, y serruchos en
la graficacion de la inversion, con las consecuencias negativas que generan esos
cambios en proyectos de mas de un afo como son las obras viales. Ese proceso fue el
generador de la falta de previsibilidad, que afecté al Estado, a sus empresas y a sus
trabajadores.

Frente a esta situacion, paises como Estados Unidos, China, Brasil o India se
plantean politicas de ejecucion masiva de obras publicas, entre las cuales adquiere
relevancia la construccién de calles, caminos y autopistas.

Los costos de transporte son actualmente vitales para competir. Ademas, el costo de
la infraestructura, sus fallas y su deterioro constituyen elementos importantes para
lograr la reduccion de costos en una economia global que, como consecuencia de esta
crisis, sera aun mas competitiva.

Por eso nos tranquilizaron las palabras dirigidas por el Secretario de Obras Publicas
en nuestra celebracion del Dia del Camino y la decision presidencial de atacar la
reduccion de crecimiento con un plan de obras publicas que resolveria problemas
puntuales de los argentinos, y con el mantenimiento de los planes de mejora y
modernizacion de las redes viales. Este también deberia ser el camino de los planes de
obras provinciales a lo largo y ancho de nuestro pais para generar una continuacion y
profundizacion del cambio de la infraestructura.

Quizas sea el momento de elegir las obras de mayor rentabilidad economica y social
de corto plazo, en primera instancia, y las de mediano plazo, en segunda instancia. La
seleccion de las obras adquiere un caracter estratégico para el éxito de esta politica.

Como consecuencia del proceso de crecimiento del pais, durante estos ultimos afos
se ha mencionado en todos los sectores de la produccion la restriccion que la
infraestructura de transporte generara para el crecimiento sostenido, y por eso se ha
reclamado mas inversion en infraestructura.

En un pais extenso como el nuestro, alejado de los grandes centros internacionales
de consumo, los costos de transporte se convierten en decisivos para competir.
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Esta realidad justifica la necesidad de
procesos de inversion crecientes vy
duraderos y de atacar los efectos de la
crisis mundial con acciones que tiendan a
mejorar esos costos de transporte.

No solo esta demostrado el caracter
anticiclico de la inversion publica, sino el
efecto multiplicador que sobre la
economia genera la inversion en caminos
y en transporte, que se constituye en un
factor dinamizante de diversos sectores
de la economia.

Debemos estar atentos a defender
estos criterios y no retroceder en nuestro
pensamiento y accion, dado que la
sociedad productiva quiere un Estado
activo y un sistema de transporte
dindmico con obras viales en creciente
proceso de inversion.

Los organismos técnicos y las
instituciones del sector, como nuestra
Asociacion, deben redoblar el esfuerzo
para encontrar las mejores soluciones que
aprovechen estas definiciones politicas
para transformarlas en un sistema de
infraestructura vial eficiente.

El éxito en la eleccion y ejecucion de
las obras nos permitira reafirmar la
caracteristica anti - ciclica que la
construccion de obras viales tiene para la
economia y ayudara a retomar los niveles
de crecimiento de los anos anteriores.

En estos Ultimos anos hemos
reafirmado la necesidad de un plan que
modernice nuestro sistema de caminos,
con criterios realistas, atendiendo a los
transitos presentes y futuros, y evitando
planes sin fundamento técnico. Estos
anos hemos dado los primeros pasos para
esa modernizacion. Por eso, mas alla de
las circunstancias externas a la Argentina,
debemos acompafar al resto del pais
manteniendo los criterios de inversion en
nuestro sistema carretero, que es el
centro de gravedad del sistema de
transporte de la Argentina.

Las concesiones viales

En este estado de situacion, hemos
observado la nueva convocatoria a un
proceso licitatorio para concesionar 7600
kilometros de caminos, mejorando el
esquema de concesion desarrollado en los
ultimos anos. Con un plazo de seis anos,
se prevé no solo efectuar las tareas de
repavimentaciones y mantenimiento
preventivo y rutinario, sino algunas
mejoras de capacidad en tramos
necesarios, en virtud del crecimiento del
transito.

Hemos sostenido desde estas paginas
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la necesidad de mantener el sistema de
concesiones por peaje como una
alternativa gerencial y de financiamiento
a importantes corredores viales, y desde
la Asociacion hemos propuesto esquemas
posibles de concesion.

Debemos propender a un sistema de
concesion viable, con tarifas que cubran
los gastos de mantenimiento vy
explotacion como minimo, y con obras de
aumento de capacidad realizadas
mediante los diferentes meétodos de
financiacion.

Por eso nos parece importante encarar
este periodo de 6 afios como un proceso
transicional hacia un sistema que tienda a
autofinanciar algunos de sus gastos
basicos.

La politica de cargas

Esta es una asignatura pendiente que
puede afectar la vida util de los
emprendimientos actuales. Por tal
motivo, es necesario que el proximo ano
se produzca el lanzamiento de un sistema
de control de cargas inteligente vy
eficiente. El problema excede el control
en las rutas y debe abarcar el control y
sancién sobre los dadores y receptores de
cargas en infraccion por exceso de peso.

Estos afos ha habido intentos por
mejorar los controles pero, asi como en el
campo de la seguridad en el transito se
decidio una accion integral, en el caso del
pesaje y sus sanciones es necesario
resolver  algunas cuestiones  de
procedimiento, generar un sistema claro
de multas y sanciones que sea
efectivamente aplicable y un sistema de
pesaje que sirva para la estadistica del
tipo de vehiculos que transitan y que sea
punitoria para un problema que es
creciente.

La intermodalidad y el sistema
ferroviario

En nuestros diagnosticos del sistema
de transporte del pais, hemos senalado la
falta de intermodalidad y heterogeneidad
sobre los diferentes modos de transporte
como uno de los motivos de ineficiencia
del sistema de transporte.

Aspiramos a un esquema de
intermodalidad, con la generacion de
esquemas operativos que aprovechen los
modos existentes, teniendo en cuenta
que la intermodalidad se producira con la
eficiencia de todos los modos y una accion
reglamentaria y de operacion que la
fomente.
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En ese sentido, la creacion de las dos
nuevas empresas ferroviarias deberia ser
el inicio para la mejora del sistema
ferroviario, especialmente el de cargas,
de modo de conseguir una integracion
racional entre el sistema carretero y el
ferroviario.

La Seguridad Vial en Argentina

Este ha sido un afio importante en
decisiones relativas a la seguridad vial de
la Argentina. La asuncién del problema
como una politica de Estado y el
ordenamiento de la accion a través de la
creacion de la Agencia Nacional de
Seguridad Vial, ha puesto punto final a un
conjunto de marchas y contramarchas
generadas en los 13 afos de vigencia de
la Ley de Transito.

La adhesion que esperamos vy
debemos exigir de las provincias y una
presencia activa de la Agencia en
nuestras calles y caminos constituiran el
primer paso en esta larga marcha en pos
de la reduccion de los accidentes y las
fatalidades en el transito, con acciones
que seguramente seran acompafiadas por
el sector vial y por toda la Sociedad.

En ese sentido, esta larga marcha
debe comenzar con acciones en todos los
ambitos, tal cual lo planteé nuestra
Asociacion en su Plan Estratégico de
Seguridad Vial, pero debe tener
inicialmente un énfasis especial en las
medidas de control y sancion a los
infractores. De este modo, la sociedad
comprendera que el Estado, a través de
sus organismos, esta preocupado por la
seguridad en el transito y estd dispuesto
a tomar medidas de largo plazo, pero
también a sancionar a los infractores y a
regular con inteligencia el transito.

El XV Congreso Argentino de
Vialidad y Transito

En el campo vial y del transporte, el

afio 2009 estara signado por el
acontecimiento vial del afio: el “XV
Congreso Argentino de Vialidad vy

Transito”, Los Congresos no solo han sido
integradores de la vialidad argentina, sino
que en las Ultimas ediciones se han
planteado como congresos regionales de
suma importancia, con una gran
participacion de profesionales de toda la
Region y expertos de todas partes del
mundo.

Este no es sélo un espacio de
transferencia tecnoldgica, sino que
también sirve para discutir temas que

requieren el debate y la definicion de
criterios para no sorprendernos en un
futuro

Durante los ultimos afios se han
desarrollado proyectos y se han ejecutado
obras con procedimientos novedosos.
Necesitamos que las empresas compartan
esas experiencias para poder aprender
entre todos.

La presencia de especialistas
reconocidos mundialmente nos trae,
ademas, la vision de los cambios
sucedidos y del futuro de un sector que en
todo el mundo aparece como central para
resolver los problemas de los paises y sus
pueblos.

En las ediciones anteriores del
Congreso planteamos los problemas del
transporte masivo, hoy presente en todas
las politicas, y temas como la integracion
regional, la  multimodalidad, Ia
financiacion de la infraestructura, los
nuevos mecanismos del uso del peaje
como regulador, etc.

El Congreso y su Exposicion son
puntos de encuentro de los organismos,
empresas, proveedores y profesionales
que conforman el sector del transporte
carretero.

En esta oportunidad, y debido a
ciertos problemas para conseguir un
espacio adecuado en la ciudad de Buenos
Aires, hemos aceptado el ofrecimiento de
la Provincia de Buenos Aires, de su
Ministerio de Infraestructura y de la
Direccion de Vialidad Provincial para
realizar el XV Congreso en la Ciudad de

Mar del Plata. Asi, retomaremos la
tradicion de realizar los Congresos fuera
del ambito de la ciudad de Buenos Aires,
en una busqueda integradora y federal,
de toda la actividad, sus preocupaciones y
sus soluciones.

Asi como agradecemos el apoyo que
prestara la provincia de Buenos Aires y la
ciudad de Mar del Plata, convocamos a
todo el pais a profundizar la integracion
de la vialidad y el transporte en este
Congreso, para generar un punto de
encuentro que represente este momento
de desarrollo e inversion de la vialidad y
el transporte.

El éxito del XV Congreso sera también
una forma de defender y poner a la luz de
la sociedad las necesidades, lo realizado,
lo mucho que falta por hacer y el
compromiso que toda la comunidad debe
tener para generar un sistema de
transporte eficiente.

Esperamos a los profesionales con sus
trabajos, las sugerencias de invitaciones a
destacados expertos, a los patrocinadores
del evento, y a todos quienes tienen que
ver con este importante sector del pais,
para sumarse a este esfuerzo de la
Asociacion, que no dudamos sera en
beneficio de todos.

Finalmente, nos espera un afio con
grandes desafios. Enfrentémoslos con la
misma fuerza que estos Gltimos afios, con
la inteligencia, la inversion y el corazon de
todos quienes conformamos este sector.

Feliz 2009 para todos.
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§ DE OCTUBRE

DiA DEL CAMINO

La Asociacion Argentina de Carreteras celebré el Dia del Camino con una cena realizada el 7 de
octubre en el Hotel Panamericano-Buenos Aires en la que se distinguié a las mejores obras viales

La celebracion contd con mas de 320
invitados, entre autoridades, empresarios,
miembros de camaras empresarias,
instituciones académicas y profesionales
vinculados al sector vial y del transporte.
Estuvieron presentes en la cena el Ing. Abel
Fatala, Subsecretario de Obras Plblicas de
la Nacion; el Ing. Nelson Periotti,
Administrador General de la Direccion
Nacional de Vialidad; la Ing. Emma Albrieu,
Directora Ejecutiva de OCCOVI; el Ing. José
Arcangel Curto, Presidente del Consejo Vial
Federal; el Arq. Eduardo Moreno, Secretario
de Transporte del Gobierno de la Ciudad de
Buenos Aires, entre otros.

En su mensaje inicial, el Presidente de
la Asociacion, Lic. Miguel Angel Salvia,
enfatizd que este nuevo Dia del Camino
encuentra al sector vial en una etapa de
crecimiento y recuperacion de la red vial
argentina, continuando con la tendencia
iniciada hace algunos afos. “El
crecimiento de la inversion vial global ha

concluidas durante este afo

ubicado a los dos Ultimos afios en los mas
altos de este periodo, con un monto que
supera los 7500 millones de pesos gracias
a un gran aporte nacional pero también a
las inversiones provinciales”.

No obstante, Salvia advirtic que la
compleja situacion financiera internacional
hace que se vuelvan a escuchar
nuevamente “los tambores del ajuste
fiscal” y significa una prueba decisiva para
confirmar la vision que concibe la inversion
como algo productivo y no como variable
de ajuste de los presupuestos. “Somos
conscientes de la situacion general, pero
debemos aprender de la discontinuidad del
pasado y plantearle al gobierno y a la
sociedad la necesidad de no afectar el
proceso de inversion vial”.

El presidente de la AAC afirmd que
este espiritu de apoyo a la inversion debe
plasmarse en el desarrollo de un nuevo

El Secretario de Obras Publicas, Ing. José Lépez, dijo que el
presupuesto para infraestructura se incrementara en 2009

o g

sistema vial que haga permanente esa
voluntad. “Estamos en el inicio de un
profundo proceso de transformacion de
nuestro principal sistema de transporte vy,
sobre todo, de la infraestructura vial
-indico-. Por eso debemos dar un salto en
la calidad y en la cantidad de la inversion,
de forma tal de lograr producir un cambio
extraordinario en la red vial, que
contribuya efectivamente a integrar al
pais, generar una red de distribucion
hacia areas periféricas y servir como
reductora de costos internos de los
factores productivos”,

Salvia instd a desarrollar un plan
institucionalizado por ley, con metodologias
racionales adecuadas a las necesidades
efectivas de una red integral, con proyectos
diferentes para cada una de las partes del
sistema. Teniendo en cuenta la carencia de
fondos, el titular de la AAC llamo a

Ing. José Lopez, Lic. Miguel Salvia, Ing. Nelson Periotti e Ing. Arcangel Curto
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ion, destacd que la proyecc

/ersion para este ano

millones de pesos, un 27% mas que en el

presupuesto del ano 2007, y senalo

—r ademas que en el ano 2009 e

Asi sl et . N .
1 presupuesto de la DNV y del OCCOVI

de Carrg superara los 8.300 millones de pesos, e

- decir, un 15% mas que el que se va ¢
e
{dmMino ‘ terminar ejecutando en 2008, y un 45%

mas que el ejecutado en 2007. “"Creemos

: dnzando ! muy fuertemente en la economia real, en
‘ la economia de produccion, y en ese
sentido creo que la industria de la
= —— construccion, la industria madre en es
L momentos, tiene mucho para dar. Por
ito en Jlid : 12 d eso, con responsabilidad, seriedad vy
nversior - ' prudencia, vamos

desarrollar proyectos de rentabilidad la so ‘ como la ampliacior
econdémica a corto y mediano plazo Salvia convoco, ademas, a los Paz

inicialmente. "Mantengamos y defendamos p
los recursos especificos e indiscutibles que participar del proxir

y la puesta en marcha de

organismaos empresas a 2 - B e <
; Y - : ciativas privadas, que servira

o XV Congres

- : incrementar la capacidad de la red. En
av | cka ~ = o o 4 o b b Araentine Aa fialid: P c -
existen, mantengamos la dpi‘um.u\)m 5!0\ Argentino de Vialidad y Transito, a este sentido, puntualizé la intencion de
sistema de peaje, aprovechando Ilas realizarse en agosto en Buenos Aires, que ympliar la oferta en luaar de restringir |a

t

experiencias positivas y negativas que 1uevamente se transformara en un demanda de transito, fundamentalmentt
hemos tenido a lo largo de su historia, vy espacio de transferencia tecnologica y de
usemos cualquier otro elemento que ayuc de los requerimientos ! una red [ &m
a financiar el plan”, enfatizo. reg |

Por otra parte, el Lic. Salvia subrayo la Por ultimo, el presidente de la AAC
importancia de llevar adelante una accion hizo un rec
efectiva en el campo de la seguridac 2| b rofe
transito, evitando las marchas vy trabajadores en general del sector vial.
contramarchas de los trece anos de Hemos avanzado mucho, tenemos .
vigencia de la Ley de Transit mucho por hacer y creemos que I :] De
“"Esperamos que la creacion de la Agencia es el momento para generar una 9.000
Nacional de Seguridad Vial, hech revolucion politica vial que permita
significativo que implica una toma de realmente cambiar el sistema
conciencia politica sobre el problema, transporte de la Argentina”, conc
produzca las soluciones, con el A continuacion, el Ing. Jose Franc

acompanamiento del se opez, Secretario de Obras Publicas de la C.Re:Ma.. loiaue y a permiti

en el area metropolitana.

0 primicia la firma

- vid del decreto 1615 de Llamado a Licitacior

de los Corredores Viales, cuyos contratos

imiento a todos los -n el 1° de noviembre v anuncié la

sionales, empresarios |y

AU o continuacion le istema of:

mantenimiento por sistema C.Re.Ma. a
5 |" f

kilometros que tienen los

van a tener un esguema

b e financiamiento garantizado

respecto, agrego que ya se ha acordado
ISCO " ¢on el Banco Mundial el inicio de nuevos

= S |

ministrador de la DNV: Ing. Abel Fatala

L ublicas de la Nacion; Sr. Luis Morales
Autoridades nacionales y provinciales, funcionarios y empresarios del Presidente de FADEEAC; Ing. Carlos Wagner, Presidente de

sector vial y del transporte compartieron la cena de camaraderia CAC: e Ina. Emma Albrieu. Directora del QCCQOVI

etario de Obras
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mantenimiento asegurado de 22
kilometros de la red vial nacional
pavimentada. El Secretario tambien
anuncio que en los proximos dos afos se
pavimentaran unos 2.000 kilometros de la
red, lo que implicara tener mas del 90%
en la red vial nacional, tanto Ila
concesionada como la no concesionada,
con mantenimiento garantizado para los
proximos seis anos.

En su exposicion, el Ing. Lopez
coincidio con el Lic. Salvia en |la necesidad
de sostener el modelo de desarrollo de la
obra publica, especialmente la vial, como
forma de asegurar el funcionamiento
eficiente del sistema de transporte
carretero, que es fundamental para la
gconomia nacional.

LAS OBRAS DEL ANO

Como es ya tradicional en las
celebraciones del Dia del Camino, la
Asociacion Argentina de Carreteras
destaco las obras viales mas importantes
desarrolladas durante el ano 2008. Previo
a la premiacion se aclaro que este ano el
proceso de obras
destacadas habia sido una ardua tarea,
puesto que cada una de las obras
propuesta tenia wuna trascendencia
esencial en su zona, ya fuese en términos
de vinculacion de ciudades y pueblos,
como en lo que refiere a solucionar
problemas de congestion de transito o
posibilitar la salida de la produccion hacia
los mercados de exportacion o de
consumo y abrir al turismo regiones de

seleccion de las

/A’rgentina de Carreteras

lel ( 'urx\f;;;m

El Ing. Berretta y el Lic. Salvia hicieron entrega de sendas plaquetas
recordatorias a la DNV y al OCCOVI, representados por el Ing. Periotti y la
Ing. Albrieu, debido a la realizacion de obras de infraestructura para

mejorar

>0 12 |

gran atractivo. Por tal motivo, antes de
entregar las distinciones se repaso la
nomina de obras presentadas para aspirar
al premio correspondiente al ano 2008,
que fueron sometidas a un exhaustivo
analisis de antecedentes, de impacto
ambiental y econdmico.

En esta oportunidad, el premio para la
Obra Vial del Afio fue para la ruta nacional
101, Bernardo de Yrigoyen Comandante
Andresito, en la provincia de Misiones. La
Asociacion Argentina de Carreteras no solo
tomo en consideracion la importancia de la
obra para la vinculacion de los pueblos, sino
también la preservacion del medioambiente
en una zona donde, con el apoyo de
organismos internacionales, se estad
reconstruyendo la selva subtropical. La ruta
premiada asegura la transitabilidad
permanente en un amplio sector de la
provincia de alto potencial socio-econémico
e incorpora un area de gran atractivo
turistico a la region. La obra fue
desarrollada por las empresas NECON S.A.
y J.C.R. S.A. y los organismos viales
intervinientes fueron la Direccion Nacional
Vial y la Direccion de Vialidad de Misiones.

La Asociacion distinguié con una
mencion especial la obra Ruta Provincial
36 - Tramo Rotonda Gutiérrez-Empalme
RN2 - El Pato, Provincia de Buenos Aires,
desarrollada por las Empresas ICF SA vy
ESUCO SA, y proyectada por ATEC
Ingenieros Consultores. La obra es de

vital importancia para la circulacion hacia
y desde la costa atlantica, y tiende a
solucionar
congestion,

severos problemas de
especialmente en la

a seguridad vial

temporada de vacaciones. Fueron
distinguidos también los organismos
viales intervinientes, la Direccion de
Vialidad de la provincia de Buenos Aires y
el OCCOVI

La segunda mencion especial fue para
la obra Autopista Pilar-Pergamino, en la
provincia de Buenos Aires, que se
constituyo en la primera iniciativa privada
vial ejecutada en el marco del Régimen
Nacional de Iniciativas Privadas y conto
con la aplicacion de innovaciones
tecnoldgicas destacadas. También en este
caso recibieron las plaquetas alusivas la
DNV y el OCCOVI como organismos viales
intervinientes, ademas de los
representantes de la empresa Corredor
Americano, que llevo adelante la obra.

Por ultimo, la Asociacion Argentina de
Carreteras distinguic ademas a Ia
Direccion Nacional de Vialidad y al
OCCOVI por el esfuerzo manifestado en el
desarrollo de una cantidat™de obras de
infraestructura en la red que tienen como
objetivo principal mejorar la seguridad
vial. Recibieron las distinciones el Ing.
Nelson Periotti por la DNV y la Ing. Emma
Albrieu, Directora del OCCOVI.

Para finalizar la celebracion, el Ing.
Nelson Periotti realizd un breve analisis
del afio vial trascurrido e invito a todos los
presentes a realizar un brindis por la
felicidad de toda la familia vial y del
transporte.

El Administrador General de la DNV invité a realizar el
brindis con el que concluyo la celebracion

Carreteras - Diciembre 2008



El encuentro N
del ano

Autoridades, funcionarios, representantes de instituciones y miembros del sector vial
se encontraron en la cena anual organizada por la Asociacion Argentina de Carreteras
para celebrar el Dia del Camino

—

Vista general del
salon Gran
Panamericano en el
momento en que
Salvia dirigia su
discurso a los
presentes

El Dr. Emiliano Baloira, Director del RUIT;
el Ing. Horacio Blot; y el Arq. Eduardo Moreno,
Secretario de Transporte del Gobierno de la
Ciudad de Buenos Aires, junto con el
Presidente de la AAC, Lic. Miguel Salvia

Camino

D del

El Ing. Mario Leiderman y el

Musica ciudadana durante la cena Dr Jorge. Agnusdei en el cocktail

RETESAR S. A.

Mas oe 75 aros oe experrencia en Obras y Sesvic/os

Demarcacion Horizontal

Material Termoplastico Reflectante (Spray y Extrusion)
Rain Line

Vibrate Line

Pintura en Frio

Provision y colocacion de Tachas Reflectivas
Senalamiento Vertical

Equipos de ultima generacion

Personal Especializado

ISO 9001

Cumplimiento de Estandares y Normas
Nacionales e Internacionales

Telefono: (011) 4700-8660 Lineas Rotativas E-Mail: retesar@retesar.com www.retesar.com




LAS OBRAS DEL ANO

La Asociacion Argentina de Carreteras distinguio a las obras viales mas importantes del
afio tras un arduo analisis de los diversos y complejos aspectos que las integran, desde el
punto de vista técnico, ambiental y de influencia en el desarrollo econémico, social y
cultural de la zona por donde transcurren

Construccion de obras basicas y
pavimento de la Ruta Nacional N° 101
tramo Pinalito Norte-Ruta Provincial
N° 19

Premiada como “La obra vial del afio”
la pavimentacion del tramo Pinalito Norte
- Ruta Provincial N® 19 de la Ruta
Nacional N© 101, proyectada por la
Direccion Provincial de Vialidad de la
Provincia de Misiones y ejecutada por
NECON S.A. y JCR S.A., se destaca como
conexion final de la Ruta Nacional N° 14
con la Ruta Provincial N© 19. De este
modo, se conectan la red vial primaria,
secundaria y terciaria del Departamento
General Manuel Belgrano con la red vial
provincial, nacional e internacional y se
logra potenciar dicha zona, no sélo desde
el punto de vista econdmico sino también
desde la perspectiva social y turistica.

Con un monto de contrato de
85.572.175,89 pesos y un plazo de
ejecucion de 36 meses, la obra fue
realizada en dos secciones: Seccion I
Deseado - Ruta Provincial N°19 y Seccion
II: Pinalito Norte - Deseado, constituyendo
una longitud total de 30 kilometros.

La obra se destaca, ademas, por las
medidas de mitigacion del impacto
ambiental realizadas en una zona de gran
importancia ecolégica debido a que se
encuentra proxima a areas naturales
protegidas que buscan preservar
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poblaciones de animales silvestres y su
habitat natural.

Ubicada en el extremo NE de la
Provincia de Misiones, el tramo
pavimentado de la Ruta 101 se enmarca en
una zona donde aln se conserva parte del
monte nativo intercalado con areas de
ganaderia y algunas extensiones de
desarrollo agricola denominada Corredor
Bioldgico y Ecoturistico. Es un espacio
concebido para propiciar la conexion entre
los Parques Provinciales Urugua-i vy
Foerster.

Uno de los impactos de mayor
importancia considerado respecto de la
viabilidad del corredor biologico fue e
efecto barrera que impide la libre
circulacion de la fauna y obstruye el
escurrimiento superficial, potenciando los
fendmenos de remocion de suelos vy de
flora asociada. En consecuencia, las
medidas incorporadas para su mitigacion
consistieron basicamente en cambios en
la traza del proyecto original v en el
tratamiento diferencial, en cuanto a
parametros de disefio, del sector del
Corredor Biologico. El primer cambio de

traza se introdujo para evitar |la
intervencion en el Parque Provincial
Urugua-i, para lo cual se estudio una

nueva poligonal que se ajusto al camino
existente produciendo una minima
afectacion solo en los casos en que el
disefio geométrico o las infraestructuras
existentes asi lo requirieron. El sequndo
cambio evitd la afectacion a propiedades
frentistas que forman parte del Corredor
Bioldgico. En este tramo se mantuvo la
traza sobre el camino existente
modificaron los parametros de diseno.

Asimismo fueron adoptadas e
incorporadas al proyecto las siguientes
medidas constructivas:

. Construccion de dos alcantarillas
de HO ubicadas en los principales cursos
de agua con funcion de pasafaunas
subviales: estas estructuras tienen un
disefio especial que toma en cuenta la
correlacion entre la seccion de la abertura
y el largo total que se debe respetar para
garantizar la aceptacion de los pasos de

y Sse

fauna. También se dejé un espacio
suficiente entre la altura libre de Ia
abertura y la especie mas alta para

proteger. El piso seco destinado a la
circulacion de la fauna estd cubierto de
suelo natural y separado por un desnive
del canal destinado a la conduccion de
agua. Estos pasafaunas fueron indicados
para mamiferos medianos y pequenos, y
especialmente para aquellos que utilizan
habitats riberenos.

Carreteras - Diciembre 2008

* Diseno de un pasafau
ecoducto: se trata de una estructura
seccion circular, de

metalica de CCiC

aproximadamente 7 m de radio ubicada
sobre la ruta conformando un “puente’
ambientado con vegetacion natural, en un
sector que, debido a la realizacion de
excavaciones en roca,
laterales con un desnivel
sortear por la

presenta paredes

importante e

imposible de
construccion de esta estructura
Nacional 101 es el primer antece
este tipo en Latinoamerica, Ilo
convierte a la obra en un modelo de

arquitectonico, ambienta

nteres

turistico.

Jorge Ordonez reciben las
distinciones para las empresas
constructoras JCR y NECON

realizados en la Ruta Nacional 101

e[ncorporacion de portales de entrada

al corredor biologico: con el objetivo de

indicar el ingreso a un area especial de
los portales

Yy ecologic

nteres turistico
acompanados de

caracteristicas ae

estan carteleria

nform sobre las

proteccion
ecial

ecologica vy

eIncorporacion de carteleria especial y

de re de velocidad velocidad
desarrollada por el transito esta
directamente relacionada con

mortalidad de fauna por atropellamiento.
Para mitigar este impacto se incorporaron

al proyecto elementos de reduccion de la
velocid

en sitios

especia

de concientizacion.

La Asociacion Argentina de

5 entrego una plagueta

recordatoria a la Direccion
Provincial de Vialidad de Misiones

La recibio el presidente de

arganismo, Julio César Duarte



La vinculacion y remodelacion
Ruta Provincial N° 36 elevd a ni

entre la Rotonda Gutiérrez th

2, mejorando sustan nte las
condiciones de seguridad y confort en la
zona. La construccion de esta via beneficid
tanto a los habitantes de las localidades de
Berazategui, El Pato, Florencio Varela, Ing.
Allan, y La Plata como al millén de turistas
que transitan por esta via en época estival
con destino a las playas bonaerenses. La
ejecucion de los trabajos estuvo a cargo de
la UTE ESUCO SA - ICF SA.

El proyecto contemplé:

*Repavimentacion de las calzadas
entre el km 34,500 y la bifurcacion de la
R.P. N° 2 y |la R.P. N® 36 (km 40, 944.)

*Eliminacion de la totalidad de cruces
a nivel existentes, darsenas de giro a la
izquierda y retornos.

*Ejecucion de calles colectoras
frentistas de 7 metros de ancho.

«Construccion de pasarelas peatonales
nuevas, y traslado y reparacion de otra
existente. La obra cuenta ahora con
cruces peatonales en los km 36,100;
37,300, 39 (existente), y 39,300.

*Conexion entre las calles colectoras
Oeste y Este en los siguientes puntos:

-Km 34,0 Rotonda Gutiérrez.

-Km 36,6 Av. Ing. Allan: Se construyo
un alto nivel que materializé la unién de
colectoras por debajo de la calzada de la
autopista y cuenta con una configuracion
del tipo “"Diamante”, consistente en una
rama de ingreso y una de egreso por
sentido, totalizando cuatro ramas, entre
el km 36,050 y el km 37,170.

-Km 38,3 Cruce ferroviario existente:
ejecucion de un alto nivel sobre el ramal
ferroviario entre el km 37,840 y el km

BP

ramas de ingreso
; uracion tipo "Diamante”.
o 40,3. Bifurcacion RP 2 - RP 36:
se ejecutd una interseccion a distinto
nivel en la bifurcacion de la RP 36 entre el
km 39,825 y el km 40,854. Una rotonda a
nivel permite la conexién hacia y desde la
RP N© 36 y la RP N° 2, De esta forma, los
puntos de enlace entre colectoras se
hallan distanciados entre si 2 km
aproximadamente.

Ademas, se contemplé en el proyecto
la sefializacion vertical, demarcacion
horizontal, obras de desagiie, refugios
para el transporte plblico de pasajeros,
postes SOS e iluminacion.

Terraplén: 500 mil m’

Concreto Asfaltico Caliente: 60 mil tn
Pavimento Hormigon: 100 mil m?
Muros Paramento Vertical: 20mil m?

Puentes: 2500 m*

Barandas defensas: 20 mil m

Arboles: 2300
Sistemas S0S: 14

Sistemas de Carteleria de Mensaje

Variable: 2

Refugios Pasajeros de Transporte

Piblico: 24
Plazo de Obra: 15 meses

Monto de Obra: $125.603.965
Licitacién de la Obra: Organo de Control
de Concesiones Viales (OCCOVI)
Contratista: ESUCO - ICF UTE
Inauguracion: 12 de Diciembre de 2007

[ Nameros de la obra: \

Asociacion Argentina

Los representantes de las
constructoras ICF y ESUCO
recibieron sendas plaquetas de la

YUE JIN

de Carreteras

Carreteras - Diciembre 2008



AUTOPISTA PILAR-PERGAMIND

La Autopista Pilar - Pergamino, en la
Ruta Nacional N© 8, es el primer proyecto
de Iniciativa Privada implementado en
Argentina, adjudicado a la empresa
Corredor Americano SA. En la actualidad
ya se encuentra ejecutado y habilitado al
transito el tramo I A, desde el km 57 de
la Ruta Nacional N°8 hasta el fin del
distribuidor de acceso a Capilla del Senor
en el empalme con la Ruta Provincial N°
39, cuya realizacion demando una
inversion de 180 millones de pesos.

La autopista vinculara las ciudades de
Pilar, Capilla del Senor, San Antonio de
Areco, Capitdn Sarmiento, Arrecifes y
Pergamino. Tendra una longitud de 180
km, 100 de los cuales se desarrollan por
la actual traza de la Ruta Nacional N° 8,
mientras que los 80 restantes se
construiran por nueva traza.

La autopista ofrecera a los 2.500.000
vehiculos que circulan por ese tramo
anualmente mejores condiciones de
seguridad y confort, y permitira acortar 1
hora el tiempo de viaje entre las
localidades de Pilar y Pergamino,
generando mayor fluidez de transito en
una de las zonas de mayor produccion
industrial y agropecuaria de la provincia
de Buenos Aires.

Tramo IA AU Pilar-Pergamino

El Tramo IA se desarrolla desde el
inicio del tramo concesionado (Km 57 de
la R.N. N°8) hasta el final del distribuidor
con R.P. N° 39 acceso a Capilla del Senor.

Las obras realizadas implicaron la
construccion de una transicion inicial en
calzada principal de dos carriles por
sentido de circulacion a tres carriles por
sentido de circulacion desarrollada
aproximadamente en los primeros 400 m
del tramo, continuando con 3+3 en el
resto del tramo hasta transicionar en la
zona del distribuidor con R.P. N° 39 a dos
carriles por sentido y finalmente a uno por
sentido en forma provisoria hasta tanto se
terminen los dos carriles por sentido con
los que continua el proyecto del Tramo IB.

Obras ejecutadas:

eDuplicacion de calzadas

«Concrecion de terraplenes

*Ensanche de los puentes existentes

«Construccion de nuevos puentes en
correspondencia con el Rio Lujan, el
Arroyo Larena y sobre el ferrocarril.

*Prolongacion de las obras de artes
menores existentes y construccion de
nuevas obras.

«Construccion de tres intercambiadores

Pilar /
Manzanares, Fatima y R.P.N® 39-Acceso a
Capilla del Sefor, eliminando los cruces a
nivel y todos los accesos directos. Las
entradas y las salidas de la autopista se

de transito: Parque Industrial

realizan mediante ramas con sus
correspondientes carriles de aceleracion o
desaceleracion

eConstruccion de mas de 15 km de
colectoras para asegurar la conectividad
de todos los frentistas, de las cuales mas
del 80% son pavimentadas y el resto
estabilizadas

sInstalacion de luminarias tanto en la
calzada principal como en las ramas y los
distribuidores

«Senalizacion horizontal y vertical

«Colocacion de tres nuevas pasarelas
peatonales y una cuarta en ejecucion por
pedido del OCCOVI

eInstalacion de postes SOS cada 2
km, tanto en sentido ascendente como
descendente

*Construccion de la Plaza de Peaje
Larena en la gue se cuenta con oficinas
para atencion al usuario, bafos, agua
potable y teléfonos publicos

eConstruccion de las colectoras del
distribuidor con R.P. N°6 para garantizar
el acceso a la autopista de los habitantes
de la zona lindera al distribuidor

*Reduccion del tiempo de viaje en el
tramo construido de aproximadamente un
séptimo de lo que demandaba el recorrido
en las condiciones preexistentes.

El Lic. Manuel
Collazo recibe la
mencion para ‘rl
empresa Corredor
Americano de
manos del Lic
Ricardo Repetti
Vicepresidente 3°
de la AAC



" Av. GENERAL P
RIO DE LA PLATA - RIAC

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
tecnologia

d

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.LLELA.

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 F
e-mail: ar-displaygraphics@mmm.com w [nno vac lon



Direccion de Vialidad
de la Provincia de Buenos Aires
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Al servicio de los Habitantes y la Produccion
de la Provincia de Buenos Aires

Av 122 n° 825 Tel : 0800-222- DVBA (3822) www.vialidad.gba.gov.ar
vialidad@vialidad.gba.gov.ar
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LEY NACIONAL DE TRANSITO
Y SEGURIDAD VIAL

Se firmdé el decreto 1716/2008 que aprueba su

reglamentacion

El Gobierno Nacional emitio el 23 de
octubre de este afio el Decreto 1716/2008
mediante el cual se aprueba la
reglamentacion de la Ley Nacional de
Transito N° 26,363, que establece
modificaciones, actualizaciones y
complementos al Decreto N° 779 del 20
de noviembre de 1995, reglamentario de
la Ley N° 24.449,

La Ley de Transito y Seguridad Vial
recientemente aprobada propicia la
promocion, coordinacion, control vy
seguimiento de las politicas de seguridad
vial, nacionales e internacionales.
Mediante el decreto de reglamentacion
también se invita a las Provincias, a los
Municipios y a la Ciudad Auténoma de
Buenos Aires a adherir a la Ley N® 26.363
y a la reglamentacion correspondiente.

La Ley Nacional de Transito establece
la Agencia Nacional de Seguridad Vial
como autoridad de aplicacion de las
politicas y medidas estratégicas para el
desarrollo de un transito seguro en todo
el territorio nacional. A tal fin, el
organismo debera disefiar e instalar un
sistema informatico especifico que
permita el registro de toda la informacion
relativa al cumplimiento de sus objetivos.
Asimismo, deberd disefiar una base de
datos central que interconectara toda la
informacion registrada y la mantendra
actualizada en tiempo real.

La Agencia Nacional de Seguridad Vial

debera trabajar para establecer los
requisitos necesarios y el procedimiento
preciso para habilitar los centros de
emision y de impresion de licencias
nacionales de conducir en todas las
jurisdicciones del pais. Ademas, debera
disefiar el sistema de puntos aplicable a la
licencia nacional de conducir en el marco
de lo previsto por la ley, que ratifica el
Convenio Federal sobre Acciones en
Materia de Transito y Seguridad Vial, en
conjunto con los demas integrantes del
Sistema Nacional de Seguridad Vial y con
la participacion de las entidades
vinculadas a la materia.

Otra de las tareas a realizar por la
Agencia Nacional de Seguridad Vial sera
coordinar en conjunto con el Organo de
Control de Concesiones Viales (OCCOVI)
el sistema de control de transito en
estaciones de peajes de rutas
concesionadas, cuyos principios fueron
establecidos en el Sistema de Control de
Transito en Rutas Concesionadas
(SiCoTRUC), que forma parte del decreto.
Las empresas concesionarias deberan
facilitar la infraestructura necesaria para
la efectivizacion del sistema. Por otra
parte, la Comision Nacional del Transito y
la Seguridad Vial debera poner en
funcionamiento el sistema de revision
técnica obligatoria para el transporte
automotor de pasajeros y cargas de
jurisdiccion nacional.

El Lic. Felipe Rodriguez Laguens es el Director
Ejecutivo de la Agencia Nacional de
Seguridad Vial
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Encuentro del Grupo 3 del Consejo Consultivo en la sede de la

Asociacion Argentina de Carreteras

El 4 de noviembre se desarrollo en el
Salon del 6° piso de la Asociacion Argentina
de Carreteras la reunion del Grupo 3 del
Consejo Consultivo de la Agencia Nacional
de Seguridad Vial, del cual la AAC es
miembro integrante. La reunion estuvo
conducida por la coordinadora del Grupo,
Prof. Sandra Biscaldi, vy como
secretario al Dr. Pablo Fappiano.

Durante la reunion, representantes
técnicos de la empresa Brigestone/
Firestone presentaron un estudio v
proyectaron videos sobre la importancia de
los neumaticos en la preservacion de la
seguridad de los vehiculos automotores.

Luego, la Prof. Griselda Conde expuso

tuvo

los principales lineamientos de la
experiencia denominada "Implicancias de
informacion vy

basada en

la tecnologia de la
comunicacién  social”,
actividades desarrolladas en la provincia
Pampa, donde se combinan la
computacion
en seguridad vial

de La
ensenanza de con
capacitacion para
diferentes niveles etarios de la comunidad
escolar.

Especialmente invitado
Asociacion Argentina de
estuvo presente en la reunion el Director
de Transito de
Chivilcoy, Sr. Pablo Laitano, autor de un

Cascos

por la
Carreteras,

la Municipalidad de

interesante video sobre el uso de

para conductores de motos.

Después de las exposiciones se
desarrolld6 un intenso  intercambio de
experiencias, se
preguntas planteadas por los as
debatieron ideas formuladas. Varias

respondieron las
entes y

de la organizaciones asistentes

distribuyeron materiales ilustrativos de las
diferentes acciones llevadas a cabo en sus
ambitos de actuacion tendientes a reducir
el nivel de accidentalidad.

La sintesis de las presentaciones asi
como los restantes temas de la agenda
quedaron I
correspondiente.

plasmados en el acta




XV CONGRESO ARGENTINO
DE VIALIDAD Y TRANSITO

62 EXPOVIAL ARGENTINA

Retomando la realizacion de los

Congresos fuera del ambito
de Buenos

= |a ciudad
blusqueda
integradora y federal de toda la actividad,
hemos aceptado el
Provincia de
Ministerio de Infraestructura y de la
Direccion de Provincial, para
realizar el XV Congreso en la Ciudad de

Aires, en una

ofrecimiento de Ia

Buenos Aires, de su

Vialidad
Mar del Plata. Esta ciudad fue sede del
Congreso desarrollado en el afio 1968
gue aun hoy se recuerda como uno de los
mas exitosos

El Congreso y su Exposicion anexa son

Mar del Plata

2009

14 al 18 de Septiembre de 2009

puntos de encuentro de todo el ambito
vial y del transporte, sus organismos, sus
empresas, Ssus proveedores, sus
profesionales, sus académicos, en
definitiva, de todos los que de una forma
u otra conforman el sector de las rutas,
calles y caminos por donde circula el
transporte carretero que en nuestro pais
es responsable de trasladar el 80 % de
cargas y mas del 90 % de pasajeros.

Del Congreso anterior, desarrollado en
el afo 2005, participaron mas de 1000
congresistas en tanto que la Expovial
reunio a mas de 100 empresas nacionales

y extranjeras y fue visitada por alrededor
de 5000 profesionales del sector.

Esperamos a los profesionales que con
sus trabajos realzaran las jornadas del
encuentro, los que ademas podran aspirar
a importantes premios, junto con el
reconocimiento de la labor desarrollada.

Estamos seguros de que nuevamente
el esfuerzo se vera compensado por el
éxito de este XV Congreso Argentino de
Vialidad y Transito e invitamos a todos los
profesionales vinculados al sector a
participar activamente de las tareas de
organizacion.

70 afos construyendo los caminos del pais




XV CONGRE SO ARGENTINO
) DE VIALIDAD Y TRANSITO
mayrese 6° EXPOVIAL ARGENTINA

LOS DESAFIOS DEL SISTEMA DE TRANSPORTE

MAR DEL PLATA

Prov. de Buenos Aires - Argentina sssssssssns
InnnnnunnnnnuEneNunNnnnuEnnnnnEenEREIERNLNL

La Asociacion Argentina de Carreteras

invita a participar del XV Congreso
Argentino de Vialidad y Transito.

AREAS TEMATICAS

) Gerenciamiento de redes viales
) Transporte carretero

) Proyecto de carreteras

) Seguridad vial

» Pavimentos

¥ Vialidad urbana

) Transporte inteligente y desarrollo
tecnologico

PRESENTACIONES

Resumenes: hasta el 02/03/2009
Trabajos: hasta el 01/06/2009

CONTARA ADEMAS CON

* Pabellon de maquinarias.
* Plazoleta de mobiliario urbano.
* Show dinamico.

* Premios y menciones a los mejores stands.

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

2° Premio:
3° Premio:

Dos Menciones Especiales:

Simultaneamente al Congreso, tendra lugar la
6° Expovial Argentina, en donde se podran valorar
los ultimos desarrollos, sistemas y productos, en
una exposicion comercial que contara con 10.000 m’
de superficie.

RESERVE SU STAND:

Sra. Analia Wlazlo: ex 0
Tel.: (+5411) 4372-3519 o (+5411) 4371-0083

Email: aw@editorialrevistas.com.ar Vid '
tradeshow@fibertel.com.ar Argentina

INSCRIPCIONES AL CONGRESO

Asociacion Argentina de Carreteras

Av.Paseo Colon 823 - 7° Piso (C1063ACI) C.A.B.A - Argentina
Tel: (+5411) 4362-0898

S o &

$20.000 (veinte mil pesos)

$10.000 (diez mil pesos)
$ 5.000 (cinco mil pesos)
DIPLOMA

Premio a la mejor produccion nacional de informatica vial: "Ings. Alberto B. Graffigna y Carla Bruschi de
Cardinali". Instituido por la Escuela de Ingenieria de Caminos de Montana:

1 Notebook

1 Inscripcion, pasaje, alojamiento y vidticos para el Congreso Mundial de Carreteras (México,2011)

inscripcion online: www.congresodevialidad.org.ar




PREMIO PARA LA PRODUCCION

DE SOFTWARE

La Escuela de Ingenieria de Caminos de la Universidad Nacional de San Juan ha
instituido un premio a la mejor produccion de aplicaciones informaticas para

La Escuela de Ingenieria de Caminos
de Montafia “"Agrim. Alfonso de la Torre”
(EICAM), de la Facultad de Ingenieria de
la Universidad Nacional de San Juan, ha
instituido el “Premio Ing. Alberto B.
Graffigna y Carla Bruschi de Cardinali”
para recompensar la mejor produccion
nacional de software y aplicaciones
informaticas que resulten Utiles para
satisfacer las necesidades crecientes de la
ingenieria vial argentina.

Los postulantes al premio seran
seleccionados quienes hayan
presentado trabajos aceptados por los
organizadores de los proximos cinco
congresos argentinos de Vialidad vy
Transito. Los trabajos deberan tener
relacion con la tematica del concurso. El
jurado estara integrado por miembros de
la Escuela de Ingenieria de Caminos de
Montafia, especialistas en informatica y
expertos en cada una de las
tematicas.

El premio sera otorgado por primera
vez en el XV Congreso Argentino de
Vialidad y Transito, a realizarse en
septiembre de 2009, en homenaje a los
ingenieros Graffigna y Bruschi de Cardinali,
quienes han sido autores de los diversos
softwares desarrollados para el disefio de
carreteras asistido por computadoras en el
campo de la investigacion aplicada de la
EICAM, de gran reconocimiento nacional y
latinoamericano.

entre

areas

l1a ingenieria vial argentina

El premio para el ganador consiste en
una notebook de ultima generacion, y la
inscripcion, el pasaje aéreo, el
alojamiento de hotel y los viaticos por
siete dias para asistir al Congreso Mundial
de Carreteras (AIPCR) inmediatamente
posterior a la adjudicacion del premio. Si
el ganador lo solicitara, el premio anterior
podra reemplazarse por veinte mil pesos.

Creada hace 25 afos por iniciativa de
la Direccién Nacional de Vialidad, el
Gobierno de la provincia de San Juan y la
UNSJ, la EICAM es una unidad de estudios
de posgrado que ofrece la carrera de
especializacion en Ingenieria de Caminos
de Montana, de la que han egresado 88
profesionales argentinos y 113
latinoamericanos. Ha realizado
investigacion aplicada en diversos campos
con el fin de fortalecer los conocimientos
nacionales de ingenieria vial en general, y
los de montana en particular.

Toda la produccion de software de esta
unidad académica, resultado del trabajo
de un conjunto de docentes-
investigadores, es totalmente original y
se sustenta en algoritmos propios
concebidos especialmente para satisfacer
la normativa nacional de disefo
geomeétrico, asi como las exigencias de
visualizacion de terrenos, planteo de
soluciones alternativas y la evaluacion
visual de la calidad del proyecto.

En nuestro pais, los softwares de

disefio geomeétrico de la EICAM son
utilizados rutinariamente por la mayoria
de las reparticiones viales provinciales,
los distritos de Vialidad Nacional y
diversas empresas consultoras. Por tal
motivo, la institucion del premo “Ings.
Alberto Graffigna y Carla Bruschi de
Cardinali” tiene como objetivos ampliar e
incentivar la produccién nacional de
software y aplicaciones informaticas vy
homenajear a quienes hayan realizado su
valioso aporte al campo del disefio de
carreteras por computadora.

Para mayor informacion, comunicarse con

la Facultad de Ingenieria al 54-64-4211700 o
por mail a eicam@eicam.unsj.edu.ar

Carreteras - Diciembre 2008
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Premo "Exito Busmess Awards 2007" ala eficienciay productlwdad en empresas de Iberoamenca %_

Cordoba 300

CP 3400 - Corrientes - Argentina.
Tel.: +(54) 3783-478100
jersa@jcrsa.com.ar

Florida 547. Piso 16

CP 1005 - Buenos Aires - Argentina.
Te.: +(54) 11 4393-1814 / 1819
jerbaires@jcrsa.com.ar

www.jcrsa.com.ar




En la 56° Convencion de la Cimara Argentina de la Construccion, la Presidenta de la
Nacién anuncié el lanzamiento de un plan de obras publicas de 71 mil millones de pesos

En el marco de la 56° Convencion de
la Camara Argentina de la Construccion,
que reunid a los principales empresarios
del sector, dirigentes politicos, gremiales
e intelectuales, la Presidenta de la Nacion,
Cristina Fernandez de Kirchner, anticip6 el
lanzamiento de un ambicioso plan de
obras publicas por una cifra superior a los
71 mil millones de pesos.

Ante una nutrida audiencia que se dio
cita en el Hotel Sheraton para debatir el

Presidenta Cristina Fernandez de Kirchner

.

futuro de la industria de cara al
Bicentenario, la Presidenta de la Nacion
asegurd que el Gobierno Nacional esta
dispuesto a ‘“seguir sosteniendo vy
aumentando aun mas la actividad de la
construccion y la intervencion del Estado
en este vital sector”. En este sentido,
sostuvo que seguira apostando a asignar
a la obra publica un rol dinamizador de la
economia y hara lo necesario para que la
cuestion tributaria pueda ser un elemento
que ayude al sector empresario a
mantener el nivel de actividad.
"Planteamos la normalizacion tributaria
por deudas impositivas y también de
caracter previsional y la figura de
promocion de empleo registrado, para
reduccion de la carga patronal”,
puntualizo.

Cristina Fernandez anuncidé que se
alentard la repatriacion o exteriorizacion
de activos financieros fisicos en moneda
extranjera y dio detalles del plan de obras
publicas. Al respecto, indicé que se
realizaran tres tipos de obra: las de
caracter estructural, que modifican el
escenario economico o ambiental, las
obras programaticas, que se desarrollan
normalmente a escala local, y las obras
localizadas. Todo el paquete de obras,
agregd, va a significar pasar de 362 mil
trabajadores de la construccion a 760 mil
puestos de trabajo.

En su discurso, la presidenta alento al
empresariado a tomar decisiones basadas
en la economia y no en la politica. “Los
empresarios tienen que saber que el
Estado no es su enemigo, es su mejor

aliado, porque si ganan dinero vamos a
recaudar mas y hacer mas obra publica”,
concluyd.

En el discurso de apertura de la 56°
Convencion, que este afio llevé como
lema “Infraestructura y Vivienda para la
Argentina Bicentenaria”, el Ing. Carlos
Wagner, presidente de la CAC, sefialo que
el sector lleva 70 meses de crecimiento
continuo y que ha sido en este tiempo el
mayor generador de empleo y uno de los
que mas ha aportado al PBI nacional.
"Cuando finalice este afo, habremos
consumido y transformado en obras mas
de 10 millones de toneladas de cemento,
que representan el mayor consumo anual
registrado hasta el presente”, preciso.

-

Cama ra

é}rgemma de la

Ing. Wagner, Presidente de la CAC
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Arq. Julio De Vido, Ministro de Planificacion
Federal, Inversion Publica y Servicios

Sin embargo, Wagner manifesto la
preocupacion de todo el sector por la
caida interanual del 5,5 % en el empleo al
mes de septiembre. Recordd gue de las
22.000 empresas registradas del sector el
90% son Pymes e instd a estudiar
ventajas crediticias impositivas para las
que efectivamente puedan retener a sus
trabajadores.

El titular de la CAC reconocio “la
decision de las autoridades nacionales vy
provinciales de mantener los programas
de obras publicas y el esfuerzo de los
empresarios y los trabajadores para
sostener el nivel de la actividad”. Sin
embargo, admitid sentir incertidumbre
sobre cual sera el impacto final de la crisis
financiera mundial en la economia real.
“La globalizacion hace que la perspectiva
afecte el corto y mediano plazo de
nuestra industria, haciendo disminuir
fuertemente las expectativas de
crecimiento pronosticadas”, dijo Wagner, y
agrego: ‘“estoy convencido de que
tenemos que ser audaces, y si la crisis es
grande, grande debera ser la reaccion”.

El presidente de la CAC puntualizé que
es imprescindible en este momento
mantener un flujo de fondos estable y
constante que permita continuar
normalmente con las obras en curso y las
que estan proyectadas para dar
confiabilidad a las empresas, acotando los
riesgos habituales de la actividad. Por
Oltimo, afirmé que es necesario
"mantener en lo posible las estructuras
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productivas, aumentar la participacion,
trabajando codo a codo con las demas
representaciones sectoriales y las
autoridades, para tratar de que el dano
sea minimo, equitativo y permita
conservar una razonable paz social”.

Infraestructura y Economia

En linea con el discurso presidencial,
el Ministro de Planificacion Federal,
Inversion Publica y Servicios, Arg. Julio
De Vido, anuncio que el producto bruto
interno llegara a 300 mil millones de
dolares a fines de 2009, «con
exportaciones por 56 mil millones, 16%
inferiores a la de este afo "por la baja de
precios internacionales”. El titular de
Planificacion Federal sefalo que a pesar
de ese descenso las exportaciones
superaran los niveles de 2007 y que esto
permitira un excedente comercial de casi
7 mil millones de dolares.

El ministro destaco luego que entre el
anterior gobierno y la actual gestion se
han creado casi 4 millones de puestos de
trabajo y que la desocupacion bajo a
7,8% en octubre. De Vido asegurd que el
pais continuara creciendo y puso de
relieve que el Plan de Desarrollo
Estrategico lanzado en febrero sigue
marcando el camino a seguir. “"Vamos por
mas industria, por mas actividad
economica, tenemos que trabajar para no
resignar ni un punto de crecimiento y que
ni un solo companero se quede sin
empleo”, concluyo.

Por su parte, el ministro de Economia,
Carlos Fernandez, aseguro en la 56°
Convencion de la CAC que “el Estado
cuenta con los recursos necesarios para
cumplir con los vencimientos de servicios
de la deuda aun manteniéndose las

dificiles condiciones de los mercados
financieros internacionales”.

Fernandez destaco los pilares de la
estrategia economica, entre los que
destaco los superavits gemelos (externo y
fiscal), la acumulacion de reservas, la
prudencia fiscal, el desendeudamiento
publico, una mayor regulacion del sistema
financiero, y una proporcion mayoritaria
de activos y pasivos en pesos, a diferencia
de la década pasada.

El Ministro sostuvo que Argentina
aparece menos expuesta ante episodios
que viven otros paises que tienen brechas
fiscales y de financiamiento. Agrego
Fernandez que esa menor vulnerabilidad
de nuestro pais surge del hecho de que
“el crecimiento de los Ultimos anos no se
apoyo sobre el ingreso de capitales ni

sobre el boom internacional de los
commodities”. Desde fines de 2003,
agrego, se sumaron reservas

internacionales por 32 mil millones de
dolares, lo que “permite asegurar un
esquema de flotacion administrada del
tipo de cambio”.

Sin embargo, Fernandez advirtio que
nuestra economia “se encuentra expuesta
a los mecanismos reales de contagio, por
precios e intercambio de bienes vy
servicios con el exterior”. La
profundizacion de la crisis, dijo, puede
afectar a la economia argentina por dos
canales, las depreciaciones de tipos de
cambio reales de nuestros socios
comerciales y la caida de ritmo de
crecimiento de los paises desarrollados y
desaceleracion de las economias de
paises emergentes. De todos modos,
preciso que la economia seguira creciendo
en 2009 aunque a tasas no tan altas como
la de los ultimos anos.

El ministro sostuvo que la contribucion

Ministro de Economia Carlos Fernandez



Los miembros de la Comision Directiva de la Camara Argentina de la
Construccion manifestaron la necesidad de realizar mayores inversiones
en materia de obras publicas y, especialmente, en el sector energetico.

El Vicepresidente primero de la Cdmara Argentina de la Construccion,
Aldo Benito Roggio, sefiald que las inversiones en materia de obras
publicas deben crecer hasta alcanzar un nivel cercano al 5% del Producto
Bruto Interno (PBI) para que el sector de la construccion pueda seguir
creciendo al mismo ritmo que lo venia haciendo en los tltimos siete afios.

Roggio indicd que en la actualidad las inversiones alcanzan un nivel
cercano a 3% del PBI, “una cifra que no es suficiente para mantener los
400 mil puestos de trabajo que hoy existen en el sector”. Agrego que el
incremento del nivel de inversiones en obras publicas no es algo que se
pueda lograr con facilidad, sobre todo a raiz de la falta de créditos y de
mecanismos financieros de largo plazo. “Estas carencias impiden el
acceso a la vivienda a amplios sectores de clase media y crean un marco
de desconfianza en las grandes empresas que deben ejecutar importantes
obras de infraestructura”, puntualizo el directivo de la CAC,

Roggio precisdé que para reactivar la construccion de viviendas es
necesario subsidiar la demanda de los sectores de clase media y baja, y
recuperar la confianza de las empresas constructoras, que en los ultimos
meses estan sufriendo atrasos en los pagos por las obras ejecutadas.

El Vicepresidente primero de la CAC remarco que esa entidad trabaja
en forma conjunta con la Union Obreros de la Construccion de la
Republica Argentina (UOCRA) para realizar las obras que el pais necesita.
“La union de las acciones de los empresarios nucleados en la Camara, de
los trabajadores y del Estado permitira crear los mecanismos necesarios
para mantener los niveles de inversion logrados en los ultimos siete
afios”, afirmo por ultimo Roggio.

Por su parte, el Director del area de Pensamiento Estratégico de la
Camara Argentina de la Construccién, Fernando Lago, dijo que para poder
mantener un crecimiento econdémico sostenido de 4% anual, la Argentina
necesitara invertir una cifra cercana a los 4 mil millones de délares por
afo en el sector energético. Afadid que es necesario incrementar la
oferta de gas y que, segun el plan Energia Total, existe un nuevo nivel de
retenciones a las exportaciones de gas que hace que las mismas ya no
sean tan rentables, “motivo por el cual se espera que durante el afio
proximo aparezcan nuevos proyectos para la construccion de
gasoductos”,

Ing. Mauricio Macri,
Jefe de Gobierno
de la Ciudad de
Buenos Aires

Ing. Aldo Roggio

Ing. José Lopez, Secretario de Obras Plblicas
de la Nacion

del sector de la construccién ha sido vital
para la recuperacion economica, puesto
que la inversion del sector crecio un
118% en los dltimos cinco afios, lo cual
fue decisivo para que la tasa de inversion
general pasara de 10% del PBI en el
primer trimestre de 2002 a 23% en la
actualidad.

Obras publicas

Al hablar en la 56° Convencion, el
Secretario de Obras Publicas de la Nacion,
Ing. José Lopez, destaco que durante este
afio se invirtieron algo mas de 16.500
millones de pesos en la concrecidén de
diferentes obras publicas en todo el pais,
una cifra que representa un incremento
del 33% en relacion con el presupuesto
ejecutado en 2007 y quince veces
superior a la realizada durante 2002.

El funcionario afirmé que las
inversiones realizadas este afio por el
Estado permitieron la concrecion de dos
obras viales de vital importancia para el
desarrollo econdmico de todo el pais: la
pavimentacion del Paso de Jama, en
Jujuy, y de la Ruta Nacional N° 81 que
une Formosa y Salta. “Con la concrecion
de estas obras y las de la ruta 40 que ya
veniamos realizando, estamos
concretando el corredor vial de
integracion bioceanico, una herramienta
fundamental para el desarrollo econdmico
de todo el pais”, preciso el titular de la
Secretaria de Obras Publicas de la Nacion.

Carreteras - Diciembre 2008



Lopez puntualizo que las inversiones
realizadas por el gobierno permitieron
que se duplicara la cantidad de empresas
constructoras en los Ultimos cinco anos,
que alcanzo a 24 mil firmas registradas, y
posibilitaron la cuadruplicacion del
numero de obreros de la construccion en
blanco, que en la actualidad llegan a mas
de 400 mil.

El funcionario senalé que para el ano
proximo el organismo a su cargo prevé
inversiones por un monto cercano a los 22
mil millones de pesos, una cifra que,
segun Lopez, “representa un incremento
del 70% con relacion al ano 2007".

Obras en la ciudad

También en el acto de apertura de la
569 Convencion, el Jefe de Gobierno de la
Ciudad de Buenos Aires, Ing. Mauricio
Macri, aseguro que a pesar de ciertas
diferencias con el Gobierno Nacional,
seguiran adelante con la ejecucion del
plan de obras publicas previsto para los
proximos anos, al que describio como “el
mas ambicioso de la Ultima década”.

En este sentido, Macri precisd que el
GCBA trabajara para destrabar |la
inversion de 1.600 millones de pesos
otorgados a través de financiamiento
internacional, que son necesarios para la
concrecion de diferentes obras publicas
en la ciudad. El titular del ejecutivo
portefio advirtio que el gobierno portefo
paliara las dificultades economicas
coyunturales “con creatividad, trabajo e
inteligencia” para que la actividad
constructora adquiera el rol que deberia
desempefar "como la cabeza visible del
crecimiento de todo el pais”.

Crisis y perspectivas de crecimiento

Al disertar en la 56° Convencion de la
CAC, el profesor de Politica Economica
Internacional de la Escuela de Gobierno
J.F. Kennedy de la Universidad de
Harvard, Dani Rodrik, afirmé que la crisis
financiera internacional estd dando lugar
a nuevos modelos de globalizacion
economica, en los cuales los paises
emergentes como la Argentina tendran un
rol importante en materia de
dinamizacion financiera y en la creacion
de acciones que permitan superar el
actual contexto recesivo.
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Prof. Dani Rodrik

Por ese motivo, el economista

puntualizo que la Argentina debera crear

mecanismos que le permitan alcanzar una
globalizacion moderada o restringida,
capaz de equilibrar la importancia de los
mercados internacionales y los locales.
"Esto implicaria lograr que el flujo de
capitales deje de circular de los paises
emergentes hacia los desarrollados, algo
gue se viene repitiendo en los Ultimos
anos”, agrego.

Por ultimo, Rodrik senalo que “en la
medida en que la Argentina logre
combinar las ventajas comparativas que
ofrece su economia, por ejemplo en la
obtencion de insumos primarios, con las
ventajas que otorgan algunos
aspectos de la globalizacion, como
los que se pueden apreciar en
materia financiera, podra
concretar un modelo economico
que le permita crecer mas alla de
la crisis internacional”.

Por su parte, el economista
estadounidense Jeremy Rifkin,
titular de la Foundation of
Economics Trends de Washington,
puso de relieve el cambio de
paradigma energético y advirtio
que "estamos en el ocaso de una
era energética y vamos a estar en
este periodo crepuscular durante
bastantes décadas”.

Rifkin dijo que en la actualidad
existen tres crisis entremezcladas
que se retroalimentan: la
financiera, la energética y los
impactos del calentamiento
global. El economista senald que
la crisis financiera es una crisis de
la globalizacion basada en el
supuesto de gque los consumidores
de Estados Unidos podian mover
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al mundo con sus compras a crédito. En
cuanto a la crisis energética, indico que
esta basada en el supuesto de la energia
barata, que también se revirtio, segun el
experto. Respecto del cambio climatico,
anadié que “no entendemos la gravedad

del problema, una de cuyas
consecuencias se vera en la creciente
perdida de biodiversidad”.

El analista resefio luego los avances
tecnologicos ya en curso en los sectores
industrial y de la construccion, que en los
proximos anos determinaran cambios
profundos en las estructuras productivas
y de consumo, y permitiran ahorrar
energia.

|

Argentina de
Carreteras estuvo presente en la 56°
Convencion de la CAC, para difundir
entre los asistentes a la reunion el XV
Congreso Argentino de Vialidad vy
Transito, que se llevaréd a cabo del 14
al 18 de septiembre de 2009.

La Asociacion
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DISPOSITIVOS DE SEGURIDAD

En el marco del programa de
actividades técnicas vinculadas con el
sector vial y del transporte, se desarrollo
en el salon auditorio de la Asociacion
Argentina de Carreteras el seminario
"Dispositivos que salvan vidas”. Al evento
asistieron mas de 50 profesionales de
organismos oficiales, empresas del sector
y miembros de la Junta Ejecutiva de la
entidad.

Tras las palabras de bienvenida de los
directivos de la Asociacion, el Ing. Mario
Leiderman, Director de Relaciones
Internacionales de la AAC, presentd a los
expositores trazando una semblanza de sus
antecedentes académicos y profesionales.

En primer término expuso el
Ing. Patricio Sepllveda de la empresa
Energy Absorption Inc. de Estados Unidos,
quien en su disertacion titulada “Zona de
Obras” explic6 como proteger a
trabajadores y conductores, ademas de
prevenir accidentes fatales, cuando se
trabaja en rutas y caminos. También se
refirid a los dispositivos antiencandilantes,
utilizados en Estados Unidos, y finalmente
analizé los amortiguadores de impacto y el
rol que cumplen los dispositivos disefiados
para evitar o mitigar las consecuencias de
las colisiones de automotores que salen de
la carretera. La presentacion estuvo
ilustrada con videos que mostraron ensayos
y pruebas de estos dispositivos, bajo
normas americanas y europeas.

Luego de un lunch en el mismo salon, el
Ing. Richard Endersby de la empresa Hill&
Smith IPG de Gran Bretana expuso sobre
“Barandas de Puentes”, “Transiciones” vy
"Defensas Metdlicas”, y la necesidad de
especificar e instalar sistemas aprobados

QUE SALVAN VIDAS

bajo normas.

Durante el encuentro se desarrollé un
intercambio de experiencias entre los
asistentes y los expositores que resulto
sumamente enriquecedor para todos los
presentes. Al cierre de la reunion, el
Ing. Leiderman agradecio la presencia de
los expositores y asistentes, destacando
la importancia de participar de estos
encuentros de intercambio y actualizacion

de conocimientos.
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Dispositivo de Seguridag

Asistieron mas de 50
profesionales de
organismos oficiales,
empresas del sector y
miembros de la Junta
Ejecutiva de la entidad.

El Ing. Richard Endersby y el Ing.
Patricio Sepulveda en la presentacion
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KKKV REUNION DEL ASFALTO

La Comision Permanente del Asfalto realizé su encuentro anual en Rosario

Entre el 10 y el 14 de noviembre la
Comision Permanente del Asfalto celebro
su XXXV Reunion del Asfalto en la ciudad
de Rosario, con la presencia de
numerosas delegaciones de la Direccion
Nacional de Vialidad y de las Direcciones
Provinciales de Vialidad, especialistas
extranjeros y representantes de paises
latinoamericanos.

En la Reunion se realizo la presentacion
y el posterior debate de 42 trabajos técnicos
sobre los siguientes ejes tematicos: practica
constructiva de pavimentos asfalticos,
materiales bituminosos y péetreos, analisis de
costo de construccion y conservacion de
pavimentos asfalticos, relaciones entre
contratistas, productores de asfaltos y
agentes oficiales viales, estudios economicos
comparativos de los pavimentos asfalticos
con otros tipos de firmes, entre otros.

En el acto de apertura, el Ing. Felipe
Nougués, Presidente de la Comision
Permanente del Asfalto, hizo en primer
lugar referencia a la crisis financiera
iniciada en los Estados Unidos
rapidamente propagada a los
centrales y del resto del mundo. Al
respecto, sostuvo que aquellos que
poseen un perfil técnico no pueden
mantenerse ajenos a esta situacion y
agrego: "Debemos decir lo que pensamos
y sumarnos a quienes defiendan la
produccion y el trabajo”.

Nougués sefalo que este afio la CPA
se habia propuesto instalar en su reunion
anual la problematica de los "Caminos de
Bajo Transito” y la “Relacion de las
Concesiones Viales con la Innovacion
Tecnologica”, temas que considera deben
formar parte de la agenda vial sumando el
aporte de diferentes sectores.

Respecto de los caminos rurales,
recordd la controversia vivida en el
transcurso del ano acerca de los recursos
que genera la actividad agricola, que dejo
como saldo la necesidad de intervenir en
los miles de kilometros que son vias de

paises

salida de los productos primarios. En
cuanto al tema de las concesiones viales,
propuso debatir cémo desde las
concesiones viales con contratos de largo
plazo “"podemos y debemos propender al
desarrollo y estimulo de la innovacion”.

El titular de la CPA recordo el convenio de
colaboracion celebrado entre la entidad y la
Direccion Nacional de Vialidad en mayo de
2007 para actualizar las especificaciones
tecnicas de mezclas asfalticas en caliente,
desarrolladas en el trabajo presentado por la
Comision en la Reunion del Asfalto de 2006.
Al respecto, agregd que recientemente se ha
organizado el dictado de un taller en el cual
se presentaron los avances como forma de
ratificar el compromiso conjunto asumido, y
que se han programado cuatro conferencias
que dictaran especialistas de Espana vy
Francia.

Por otra parte, el Ing. Nougues
menciond que por iniciativa de la Asociacion
Latinoamericana del Asfalto, desde hace
casi dos anos se trabaja en la propuesta de
armonizacion latinoamericana de las
especificaciones de ligantes asfalticos.

El presidente de la CPA dijo que a 101
afos del descubrimiento del petrdleo en
nuestro pais, su uso debe ser racional y
debe evitarse en todos aguellos casos en

Las autoridades en el acto
de apertura de la Reunion

los que se disponga de conocimiento y de
las tecnologias necesarias para su
reutilizacion luego de agotada la vida util
de sus aplicaciones originales. "Debemos
estimular fuertemente la incorporacion de
modificadores que permitan prolongar las
prestaciones en servicio de los asfaltos
viales, el reciclado de pavimentos
asfalticos en todas sus variantes, la
construccion de superficies de rodamiento
acordes a la demanda real de cada
proyecto, la obtencion de caracteristicas
superficiales gue mejoren las condiciones
de seguridad y proporcionen satisfaccion
al usuario, la disminucion del consumo
energeético para la elaboracion de mezclas
asfalticas en caliente, la utilizacion masiva
de emulsiones asfalticas en todas sus
variantes, y toda innovacion que permita
asegurar seguir disponiendo de este
recurso natural para las generaciones
futuras ”, afirmé Nougués.

En este sentido, el titular de la CPA
termind su discurso con un llamado a
promover la investigacion y el desarrollo, y
a unir los tres sectores que necesariamente
deben trabajar sdlidamente vinculados: los
organismos viales, las empresas y el sector
académico.

Asistieron a la XXXV

Reunion del




Asfalto representantes de la Direccion
Nacional de Vialidad y de las Direcciones
Provinciales de Vialidad de Buenos Aires,
Chaco, Cordoba, Entre Rios, Jujuy,
Mendoza, Neuquén, Salta, Santa Fe,
Santa Cruz, Santiago del Estero, Rio
Negro y de la Republica Oriental del
Uruguay; del Organo de Control de
Concesiones Viales (OCCOVI); de los
Municipios de Junin y Rosario; y de
numerosas universidades, institutos,
entidades, organizaciones y empresas
constructoras y consultoras del pais y del
exterior.

Dentro del programa establecido, se
desarrollaron tres conferencias magistrales,
dos mesas redondas y un taller técnico
sobre aplicaciones bituminosas. El Ing.
Juan Gallego Medina, de la Universidad
Politécnica de Madrid (Espana), expuso el
tema “Tecnologia de mezclas bituminosas
con caucho de neumaticos. Experiencias y
normativa espanola”, y el Dr. Ing. Miguel
Angel Del Val, de la misma Universidad,
diserté sobre el tema “Experiencias sobre el
empleo de una mezcla SMA en un circuito

automovilistico de F-1. Ensefanzas
extrapolables a otras situaciones”. Por su
parte, el Ing. Laurent Porot, de la empresa
Shell Bitumen de Francia, expuso sobre
"Soluciones a mas bajas temperaturas para
mezclas asfalticas”.

Las mesas redondas  fueron
coordinadas por los ingenieros Felipe
Nougués y Jorge Tosticarelli, y estuvieron
integradas por representantes de la
Asociacion Argentina de Carreteras, la
Asociacion Uruguaya de Caminos, la
Direccion Provincial de Vialidad de Santa
Fe, la Comision Permanente del Asfalto, la
Municipalidad de Junin, el Banco Mundial,
el Instituto Chileno del Asfalto, la
Direccion General de Carreteras del
Ministerio de Fomento de Espafa y el
Organo de Control de Concesiones Viales.
Asimismo, se presentaron destacados
expertos sobre dos temas especialmente
seleccionados: los “"Caminos de bajo
transito” y “Las concesiones viales y los
avances tecnoldgicos en el area de los
pavimentos flexibles”.

En el Taller Técnico fue presentada la

"Propuesta de actualizacion de aplicaciones
bituminosas”, elaborada por el Subcomité
de Especificaciones Teécnicas de la CPA,
como un aporte de la entidad al medio vial
argentino.

Dentro de la XXXV Reunion del Asfalto,
y en forma paralela, se desarrolld una
Reunion de la Asociacion Latinoamericana
del Asfalto (ALA), en la que representantes
de paises de América Latina trataron
exhaustivamente la “Armonizacion de
especificaciones técnicas latinoamericanas
de asfaltos para pavimentacion” con el fin
de alcanzar un pliego de estas
especificaciones técnicas para los paises de
Latinoamérica similar al que poseen los
paises europeos.

Ademas de los representantes del
ALA, estuvieron presentes los integrantes
de la Asociacion Uruguaya de Caminos, la
Asociacion Mexicana del Asfalto, el
Instituto Venezolano del Asfalto, el
Instituto Chileno del Asfalto, el Instituto
Peruano del Asfalto y el Laboratorio
Tecnoldgico del Uruguay.

IMER CONGRESO ARGENTINO

DE ARIDOS

Del 5 al 7 de noviembre se desarrollo en
Mar del Plata el primer Congreso Argentino
de Aridos, organizado por la Camara de la
Piedra de la Provincia de Buenos Aires, y las
VI Jornadas Iberoamericanas de Materiales
de Construccion. Paralelamente, se llevé a
cabo Expo Aridos, en la cual las empresas
del sector minero exhibieron sus productos
y las lltimas novedades tecnoldgicas.

Mas de 600 participantes de Argentina,
Uruguay, Espafia, Brasil, Colombia, Chile,
Perli, Canada, Reino Unido y Holanda
asistieron a las exposiciones de un centenar
de trabajos de profesionales nacionales e
internacionales, y lograron el intercambio
de experiencias exitosas en el campo de los
aridos y materiales de construccion.

El secretario de Mineria del Ministerio de
Planificacion Federal, Inversion Publica y
Servicios de la Nacion, Ing. Jorge Mayoral,
y el presidente de la Camara de la Piedra de
la Provincia de Buenos Aires, Ing. Rodolfo
Guerra Fernandez, encabezaron el acto de
apertura. También estuvieron presentes el

Dr. Ezequiel Palleja, director de Mineria de
la Provincia de Buenos Aires; el Dr.
Benjamin Calvo Pérez, presidente del
Comité Cientifico y director general de la
Escuela Técnica Superior de Ingenieria de
Minas de la Universidad Politécnica de
Madrid; y el Dr. Javier Andrada Andrada,
presidente de la Federacion de Aridos de
Espana.

Todos los oradores hicieron referencia al
excelente momento que atraviesa el sector
de los aridos en el pais y puntualizaron que
el sector de rocas para la construccion
trabaja al 100% de su capacidad productiva
y genera mensualmente mas de 4.5
millones de toneladas de mineral.

Durante los tres dias del Congreso, los
trabajos expuestos contemplaron tematicas
relacionadas con el estado actual del
conocimiento y la practica de la geologia;
las maquinarias, tecnologias y procesos de
los aridos; los recursos mineros; y el
transporte de los aridos y de distintos
materiales para la construccion, entre

otros.

Todos los inscriptos al congreso
recibieron un libro de dos tomos y mas de
1.100 paginas con todas las investigaciones
y trabajos presentados, mas un compendio
de toda la normativa legal vigente.

Por otra parte, en el marco del
Congreso se realizd la Asamblea de la
Fedgeracién Iberoamericana de Productores
de Aridos (FIPA), que renovd autoridades y
nombré como presidente al Ing. Rodolfo
Guerra Fernandez.

En tanto, los representantes del
Consejo Federal de Mineria (COFEMIN)
eligieron al nuevo secretario ejecutivo, el
geologo Gerardo Castelluccio, ex director
de Mineria de la provincia de Tucuman. Por
Ultimo, se anuncio la designacion del Sr.
José Alfredo Pizone como nuevo presidente
de la Federacion de Aridos de la Republica
Argentina.



L sequridad aly

La Comision de Vialidad y Transporte
del Centro Argentino de
(C.A.L) realizo el 5 de n
sede de la entidad
"Seguridad Vial y la relacion con el
camino”, que conto con la presencia de
destacados especialistas en el tema.

La jornada tuvo como moderador a
Ing. Mario Leiderman, Director de
Relaciones Internacionales de la
Asociacion Argentina de Carreteras, y
contd con las exposiciones del Ing. Oscar

Farina, Director General de Transito del

Ingenieros
embre en la
conferencia

El Ing. Pablo Cortés
-

eXpuso sopre l0S

retos del siglo XXI| en seqguridad via

111110

Conferencia organizada por el Centro Argentino de Ingenieros con las presentaciones de
especialistas en la materia que hablaron sobre sistemas de control de transito,

mapas de riesgo y diseno vial

GCBA; el Arq. Eduardo Lavecchia, Jefe de
Seguridad Vial de la DVBA; el Ing. Pablo
Corteés, Jefe de la Division Seguridad Vial
de la DNV; y el Ing. Francisco Sierra,
consultor internacional y miembro de la
Academia de Ingenieria.

El Ing. Farifia presentd los puntos
principales del sistema de control de
transito que se lleva adelante en la ciudad
de Buenos Aires mediante senalizacion
luminosa, los sistemas inteligentes de
control y los programas de priorizacion
del peaton que se estan desarrollando
Asimismo, hablo de los problemas que le
generan a la circulacion vehicular los
constantes cierres de calles, ya sea por
obras de mantenimiento o renovacion de
servicios publicos con instalaciones
subterraneas, como por actividades
variadas como filmacion de peliculas,
realizacion de eventos deportivos,
culturales, sociales, politicos, etc. Sefalo
también que el Gobierno de la Ciudad ha
decidido encarar la solucién de la
interferencia para la circulacion vial que
provoca la trama de vias del ferrocarril,
con los mas de 100 pasos a nivel
existentes. Indico que el objetivo es su
eliminacion progresiva, tanto por los
problemas de seguridad como por las
demoras excesivas que provocan al
intenso transito y la ineficiente operacion
del transporte ferroviario. Farina
puntualizdé que se han emprendido
diversos planes de obras entre los que se
destacan el soterramiento del Ferrocarril

Sarmiento, cuya ejecucion sera encarada
por el Gobierno Nacional, la construccion
de tuneles viales en diversas avenidas y la
evaluacion de elevar en viaducto otros
tramos de vias.

En cuanto a la seguridad vial, el
Director de Transito asegurod que la ciudad
a nivel urbano esta bien controlada en
cuanto a los desplazamientos del transito
y su velocidad media, mediante
senalamiento vial, por lo que se ha puesto
especial énfasis en la evaluacion del
comportamiento de las vias rapidas, por

El Arq. Eduardo Lavecchia habl6 sobre el
mapa de riesgos

Carreteras - Diciembre 2008



ejemplo, mediante la instalacion de los
denominados Amortiguadores de
Impacto, que tienen como funcion
absorber la energia cinética del vehiculo
en el momento del impacto, reduciendo
los efectos graves de las colisiones

Respecto del transporte publico de
pasajeros, Farifia explico como funciona el
sistema de priorizacion de circulacion de
vehiculos de transporte de pasajeros en
los carriles de circulacion preferencial.
También hablo de la situacion actual del
transporte ferroviario y subterraneo, e
movimiento de cargas en la ciudad y sus
consecuencias en el transito, y del
funcionamiento de la red transito
pesado, entre otros temas.

A su turno, el Arq. Lavecchia diserto
sobre los mapas de riesgo, es decir, el
relevamiento general de las principales
hipotesis de riesgos que existen en una
ciudad o region y tienen como finalidad
reducir la vulnerabilidad de los
Sefalo que es una manera de encontrar la
forma mas adecuada de minimizar el
riesgo.

En este sentido, Lavecchia
algunas reflexiones para tener en cue
como, por ejemplo, la importancia de
propender a la concentracion del movimiento
vehicular de grandes equipos en corredores
viales que posean perfiles y estructuras

de
de

vecinos.

apunto

adecuadas, evitando las maniobras que
generen potenciales conflictos; evitar el

pasaje por reservorios de agua potable y por
densas concentraciones humanas,; alistar y
disponer de personal y equipos para el
control y neutralizacion de
accidentes y catastrofes ecologica:

mismo modo, insto a tener

antecedentes, el nivel de capacitacion, la
experiencia y las exigencias para

seleccionar a los conductores y navegantes
de los transportes; el estado y antigliedad de
los vehiculos; velocidades y e
permanente mantenimiento de las unidades;
las formas de alistar las cargas y senalizar su
tipologia; los ambitos y condiciones de

las

estacionamiento de los equipos; vy las
las

condiciones de trasvasamiento de
3 grosas.
de Seguridad vial de la DVBA
senalo que el sistema de mapas de riesgo
permite determinar situaciones de riesgo
objetivas y especificas y ademas,
como herramienta para el logro de las
transformaciones cto,
indico que la resolucion de los conflictos
viales es responsabilidad de los Entes

sustancias

sirve,

fisicas. Al re

Viales y que su difusion deberd
acompanarse de las propuestas
transformadoras.

Por su parte, el Ing. Pablo Cortes,
quien titulo su exposicion: "Desde la

seguridad vial hasta los
afirmo que Ia

T

nocion misma de

retos del siglo XXI”,

seguridad absoluta no existe sino que
y que el riesgo, dano o

peligro

relativa,

esta limitado a valores aceptables. En
este sentido, senalé que la seguridad

"activa” implica medidas preventivas que
eviten la ocurrencia de accidentes,
mientras que la sequridad
constituida por medidas
enuan  la  consecuencia
accidentes.

‘pasiva” esta
paliativas que
de los

W

El Ing. Cortés afirmo que es
fundamental “saber leer el camino”, es
decir, tener en cuenta las curvas, los

la distancia de

obstaculos, los descalces y

Mario Leiderman, que of

El Ing

paso, entre otros factores. Con este
objetivo, el camino "legible”
porque ante la de

i unda mirada” aumenta el tiempo de

sobr

debe
necesidad

ser

una

Segun Cort 0s retos del siglo XXI
deben ser el control de accesos, las
travesias urbanas, el balizamiento, la

sefializacion, la proteccion de obstaculos
y la ampliacion de capacidad donde sea
necesaria, entre

En su presentac
viales y sus probables consecuencias, el
Ing. Francisco Sierra afirmo, que ante los
factores de riesgo, contramedidas
deben ser ingenieria, educacion y control.
a ingenieria, afirmo que es
), cuando, donde vy

otros

los defectos

cion sobre

las
Respecto de
necesario cConocer ¢
por que ocurrieron accidentes
Asimismo, sefalé que es fundamental
analizar los datos antes-y-después de las

los

eficiencia de

medidas para confirmar la

w0

mismas.

Respecto del diseno vial, Sierra
puntualizo que el enfoque actual para la
seguridad debe tener cuenta
siguientes medidas: mantener el
on camino, remover, modificar, o

0s

en las
vehiculo
en el

eger peligros a
camino, y minimizar
pasajeros de vehiculos que choquen. El
experto concluyo que cada uno de estos
los S

los costados del

danos a los

los

objetivos requiere considerar
“omponentes de
vehiculo y conductor, es

etapa inicial del disefo de caminos.

\:a".ﬂl-"'(l’

problema,

pecialmente en la

El Ing. Francisco Sierra expuso sobre los

osibles consecuencias




UN'MERECIDO HOMENAJE

Se realizé un acto en
memoria del Ing. Pascual
Palazzo

Con motivo de celebrarse el Dia del
Camino, la Facultad de Ingenieria de la
Universidad de Buenos Aires llevo a cabo
el 7 de octubre un homenaje al Ing.
Pascual Palazzo, proyectista de la Av
General Paz y creador de las catedras
Vias de Comunicacion, y Planeamiento y
Urbanismo.

El homenaje, realizado en la sede de
Las Heras de la Facultad, fue inaugurado
con una muestra fotografica que incluyd
aspectos relacionados con el legado del Ing.
Palazzo, la importante obra realizada en la
Av. Gral. Paz, y el pasado y el presente de
Vialidad Nacional.

Las palabras alusivas y recordatorias
estuvieron a cargo del Ing. Roberto Agosta,
Director del Departamento de Transporte
de la UBA; el Ing. Julio Bustamante,
discipulo del Ing. Palazzo; la historiadora
Susana Boragno, quien dicto la conferencia
"La Av. Gral. Paz y el Ing. Pascual Palazzo";
y el Ing. Gabriel Venturino, en
representacion del Decano de la Facultad
de Ingenieria, Ing. Carlos Rosito.

En el acto de homenaje se descubrio
una placa recordatoria que sera exhibida en
el edificio de la facultad y se realizd un
debate con la participacion de ex alumnos
del homenajeado, profesionales y alumnos
de ingenieria civil.

Ing. Pascual Palazzo

En el acto se descubrié una plagqueta
recordatoria

El Ing. Roberto Agosta
pronuncié un discurso
alusivo (arriba)

La historiadora Susana
Boragno dicté la
conferencia “La Av. Gral
Paz y el Ing. Pascual
Palazzo” (izquierda)



Concesiones viales en

Argentina y Brasil

Reunion entre los representantes de la Agencia Nacional de Transporte Terrestre del
Gobierno de Brasil y los miembros de la Asociacion Argentina de Carreteras

La Asociacion Argentina de Carreteras
recibio la visita de una delegacion de
funcionarios de la Agencia Nacional de
Transporte Terrestre-ANTT del Gobierno
de Brasil, encabezada por su Director, Sr.
Wagner de Carvalho Garcia, y su Gerente
Ejecutivo, Sr. Flavio Berthoud, quienes
estuvieron acompanados del consultor
argentino Ing. Pablo Lucchetti. El Lic.
Miguel Salvia, Presidente de la Asociacion
Argentina de Carreteras, dio la bienvenida
a los visitantes, efectué una presentacion
institucional de la entidad y trazé un
estado de situacion del sistema vial
argentino.

En la reunion repasaron el pasado,
presente y futuro de las concasiones viales
en la Argentina, considerando que los
representantes de Brasil son miembros de
un organismo similar al OCCOVI, que tiene
responsabilidad sobre las concesiones del
pais vecino. Los objetivos de la ANTT son
asegurar el cumplimiento de los contratos
de concesiones vigentes y armonizar las
relaciones e intereses entre el Gobierno
Federal, las empresas concesionarias y los
usuarios. El organismo también tiene
responsabilidad sobre el transporte de
carga, pasajeros y concesiones ferroviarias.

Durante el encuentro entre los
miembros de la Asociacion vy los
representantes de la ANTT se establecio
un intercambio de experiencias y datos
referidos a diversos parametros de interés
vial. Por ejemplo, se senalo que el
equivalente a nuestra Direccion Nacional

Los representantes de la ANTT y
sede de nuestra entidad

de Vialidad depende en Brasil
directamente de
Nacion; que el 80%
tiene un TMD menor a 1500; y que las
concesiones viales bajo responsabilidad
de la ANTT tienen
4,100 km.

a Presidencia de la

de la red brasilena

aproximadamente

Los representantes del
brasilefo senalaron que en los proximos 2
anos tienen previsto desarrollar alrededor
de 6.000 kilometros de rutas mediante el
sistema de iniciativas privadas. Asimismo,
pais se ha

organismo

expliicaron que en Su

los miembros de

la Junta Ejecutiva de la AAC se reunieron en

establecido una correlacion directa entre
tarifa vy
actualmente tier
y estatuales (provinciales), con diferentes
tipos de pero que son las
federales las que tienen mas transito e

distancia recorrida, y que

concesiones federales

contrato,

nversiones

Al termino de la reunion se invito a los
representantes del organismo brasileno a
participar del XV Congreso Argentino de
Vialidad y Transito, a realizarse en 2009

en Buenos Aires



CONTRATOS DE RECUPERACION
Y MANTENIMIENTO (C.RE.MA
EN ARGENTINA

Evolucion, resultados y expectativas en 10 anos de aplicacion

INTRODUCCION

La Republica Argentina es un pais
perteneciente al Cono Sur de América,
con una extension de mas de 3,7 millones
de kilometros cuadrados, que presenta
distintas caracteristicas topogréficas
como diferentes climas, con una
poblacién que supera los 36 millones de
habitantes concentrados en grandes
centros urbanos, lo que hace que la
construccion, conservacion y operacion de
los caminos requieran grandes esfuerzos,
tanto  econdémico-financieros  como
técnicos.

El sistema vial argentino cuenta con
una red de caminos de mas de 500.000
kilometros, de los cuales 38.154 km
conforman la Red Principal, clasificada
jurisdiccionalmente como Red Vial
Nacional. Considerando que la mencionada
red configura la vinculacion entre los
centros de produccion y consumo, une las
diferentes provincias y es la vinculacion
internacional, ya sea a través de los puertos
nacionales o a través de los pasos
fronterizos con los paises limitrofes, es la
que posee una importancia fundamental.

Los 38.154 km de la Red Troncal

Ing.

Héctor José BIGLINO

Direccion Nacional de Vialidad

Nacional se hallan conformados por
33.273 km de rutas pavimentadas vy
4,881 km de rutas de ripio y tierra. En
esta red se cuenta con una longitud de
1.315 km de caminos de doble calzada,
que incluyen autopistas y autovias que
mejoran la operacion de estas carreteras
en sus tramos mas congestionados.

A los efectos de proveer mayores
elementos que permitan un mejor
conocimiento de la vialidad argentina y
con las limitaciones que implica consignar
promedios generales, es fundamental
mencionar algunos datos sobre el transito
que conforma la demanda del sistema vial
nacional.

En primer término, sefialaremos los
porcentajes de longitud de la red vial
caracterizados segun el Transito Medio
Diario Anual: ver cuadro 1.

Asimismo, el TMDA promedio,
ponderado por longitud, tiene un valor de
1.962 vehiculos y por la Red Nacional de
Caminos en su totalidad circulan
74.960.000 vehiculos/km.

Por Ultimo, en cuanto a la composicion
del transito, podemos decir que las rutas
con TMDA menores de 2.000 tienen un

Menor de 200 vehiculos 17,30 %
201 - 1.000 28,00 %

1.001 - 2.500 25,50 %
2.501 - 5.000 19,10 %
Mayor de 5.000 vehiculos 8,90 %

Cuadro 1

Eﬁm

promedio de pesados de alrededor de
35% mientras las de transito mayores a
los 2.000 tienen un promedio de 30% de
vehiculos pesados.

GESTION VIAL

Entendiendo desde el punto de vista
funcional a la gestion vial como el
conjunto de herramientas, recursos y
acciones que en forma interrelacionada
nos permite operar una red vial en forma
continua a través del tiempo en
condiciones de maxima seguridad y
menor costo en funcién de la demanda a
la cual sirve, se posibilita desagregar tres
importantes aspectos que configuran la
base fundamental para alcanzar una
optima gestion y cuyo analisis es
condicion necesaria, tal vez no suficiente,
que en forma excluyente elimina
cualguier otra alternativa supletoria.

Me refiero a los siguientes aspectos
fundamentales:

+  Organizacion institucional

. Fuentes de recursos econémicos

e  Esquema metodoldgico gestional

Si bien cada uno de estos aspectos
merece ser considerado en forma
separada aun cuando el conjunto, como
un todo, definira el rendimiento global de
la gestion, estos deben ser adaptados,
periodicamente a través del tiempo, a la
demanda y realidades de cada uno de los
paises.

Asi, en el afo 1989, frente a la
necesidad de sanear la economia nacional
asignando mejores prioridades a otros

Carreteras - Diciembre 2008




sectores, el Gobierno Nacional elimino los
fondos especificos, y desapareci¢ para la
Red Vial Nacional el financiamiento
tradicional, modificandose asi el esquema
de recursos economicos para el sector vial
nacional. La eliminacion de los fondos
especificos, dispuesto por la Ley de
Emergencia Econémica, hizo necesario
efectuar un andlisis integral, que
permitiera determinar otras fuentes de
financiamiento del sector, estudiando el
ambito de aplicacion de cada una de ellas
y obligando a replantear asimismo el
tercer aspecto fundamental mencionado
de la gestion y que permitio definir qué
tipos de metodologias de gestion se
utilizarian para cada subconjunto de la
red nacional de caminos.

Del analisis efectuado, omitiendo su
descripcion en mérito a la brevedad,
surgieron los siguientes sistemas que
podrian aplicarse en los diferentes
corredores de rutas que configuran la Red
Nacional de Caminos y que conformaron
el nuevo esquema metodoldgico
gestional:

*Concesion Vial con aplicacion de
Peaje.

sConcesion de Corredores Viales con
Financiamiento Privado.

sContratos de Recuperacion y
Mantenimiento (C.RE.MA.).

«Conservacion Contratada (Sistema
km/mes)
sTransferencia de Funciones

Operativas (T.F.0.)
*Mantenimiento por Administracion.

SISTEMAS DE GESTION DE LA RED NACIONAL DE CAMINOS |

Sistema

Modular

2820 km.
7%

caracteristicas del camino y del transito al
cual sirve, por lo cual es de fundamental
importancia la correcta seleccion de la
metodologia a aplicar, con el fin de
alcanzar la optimizacion del rendimiento
de cada uno de ellos.

CONSIDERACIONES GENERALES

Antes de describir el sistema de
Contratos de Recuperacion y
Mantenimiento, motivo del presente
articulo, mencionaremos algunas
consideraciones generales de validez
comun a los sistemas mencionados y que
permiten asimismo explicitar los motivos
y fundamentos tenidos en cuenta para
realizar el ordenamiento gestional
senalado.

La desaparicion del financiamiento
historico, como ya hemos sefalado,
obligo a replantear no solo este aspecto
sino los criterios técnicos, aspecto éste
que estaba intimamente relacionado con
el anterior y que permitio definir qué tipos
de metodologias de gestion se utilizarian
para cada subconjunto de la red nacional
de caminos.

El proceso de analisis encarado se
baso en tres premisas fundamentales
ante la imposibilidad de que en un corto
plazo pudieran afectarse los fondos
necesarios para revertir la situacion y
lograr una optimizacion de las inversiones
a efectuar:

1) Necesidad de recuperar niveles de
transitabilidad adecuados en una red vial
en condiciones criticas.

2) Homogeneidad en los estandares
de transitabilidad con tendencias
crecientes a lo largo del tiempo.

3) Completar corredores que

presentaban soluciones de
continuidad en sus recorridos vy
especialmente en aquellos que
configuraban corredores de

llegaron a determinar las diferentes
metodologias de gestion que posibilitaran,
a través del tiempo, alcanzar los objetivos
establecidos. No cabe duda de que debian
considerarse no solo las necesidades de
cada region, sino que deberia tenerse en
cuenta la demanda existente como asi
también la futura, la intencion de
inversion unitaria, el estado actual de los
caminos a considerar y los estandares a
alcanzar en las diferentes etapas de la
gestion.

Deben sefalarse como datos técnicos
fundamentales la intencion de inversion
unitaria como asi también la demanda
existente y la proyectada, en tanto que la
combinacion de ambos nos indicara el
mejor sistema gestional a aplicar en cada
corredor o tramo de la red vial. Este
aspecto sefialado no es menor, ya que
extrapolar o extender, ya sea por motivos
politicos o simplemente por moda,
cualguiera de los sistemas sefalados
haria perder su eficiencia e incluso

producir pérdidas econémicas no
deseadas.
Uno de los cambios técnicos mas

importantes fue la adopcion de un
sistema de control por estandares en
contraposicion con el sistema tradicional
utilizado hasta el momento, es decir, el
control por especificacion. Este concepto
asimismo se consideré al momento de
definir los requerimientos exigidos en los
trabajos y tareas por contratar.

La instrumentacion de la contratacion
por estandares planted la necesidad de
analizar los alcances de éstos para cada
una de las tareas y obras a efectuarse y
luego verificar su validez para la
aplicacion a cada sistema.

Se consideraron fundamentalmente
dos aspectos que hacian al desarrollo de
los contratos. Por una parte, primero se
debia decidir sobre el criterio a aplicarse
en los trabajos y tareas a ejecutar en la
calzada, y por la otra, considerar el

oy vinculacion internacional.

7002 km.
18%

tratamiento a aplicarse en todas aquellas

C.REMA. Il CREMA |
10984 km 2875 km.
20 %

Los tres primeros grupos pertenecen a
metodologias de  rehabilitacion vy
mantenimiento, mientras que los tres
ultimos grupos son meétodos de
conservacion exclusivamente.

Cada uno de estos sistemas permite
ser utilizado de acuerdo con las
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Para cumplir la primera de las
premisas era necesario poner enfasis
en la ejecucion de obras de
rehabilitacion y plantear metodologias
gue permitieran un mantenimiento de
rutina sostenido para conservar el
patrimonio vial en un adecuado nivel.

Para cumplir con la segunda premisa
se efectud un cambio de criterio en la
determinacion de los trabajos necesarios,
y se reemplazd el analisis por tramo por el
analisis por corredor.

Conjugando tanto los aspectos
financieros como los aspectos técnicos, se

tareas que hacian a la conservacion de la
zona marginal.

SISTEMA C.RE.MA.

El Sistema C.RE.MA. (Contratos de
Recuperacion y Mantenimiento) es una
metodologia de gestion consistente en
términos generales en contratar a una
firma constructora para la totalidad de los
trabajos necesarios para alcanzar un nivel
de transitabilidad adecuado. Unifica en
una misma encomienda contractual las
obras de recuperacion y las tareas de

e



Seccion recuperada

mantenimiento de un sector de la red vial.

La unidad de contratacion, denominada
malla, es el conjunto de uno o varios
tramos de una o varias rutas que conforma
una unidad funcional de gestion del sistema
de Contratos de Recuperacion vy
Mantenimiento.

La Republica Argentina tiene una
experiencia de mas de diez afios en la
aplicaciéon de estos contratos y se puede
sefalar que en la actualidad estd en marcha
la segqunda de las generaciones de este
eficiente sistema, estimandose excelentes
resultados. Con el fin de una mayor
comprension de los diferentes aspectos de
este sistema, describiremos someramente
las caracteristicas fundamentales de los
Contratos de la primera generacion
sefialando a continuacion las modificaciones
introducidas en los contratos de la segunda
generacion, con el fin de mejorar la
perfomance de éstos.

CONTRATOS C.RE.MA. DE
PRIMERA GENERACION

Los contratos con una duracion de
cinco afios se dividieron en dos etapas
perfectamente determinadas. La primera
de ellas con una duracion de un afo,
correspondiente al plazo necesario para
que la firma contratista ejecutara todos
los trabajos para alcanzar los estandares
fijados en los pliegos, gque posibiliten un
nivel adecuado de transitabilidad.

La segunda etapa, de una duracion de
cuatro afos, obliga a la firma a ejecutar
todas las tareas de mantenimiento
necesarias para conservar el estado
alcanzado en la primera etapa.

Desde el punto de vista técnico, cada
una de las mallas a gestionar a través del
presente sistema, se dividio en diferentes

secciones homogéneas, cada una de las
cuales tuvo un tratamiento diferenciado
de acuerdo al estado relevado. Se
denomina seccion homogénea a una
longitud determinada de una malla que se
tipifica por poseer caracteristicas
homogéneas de transito, de geometria,
de estructura, de estado, etc.

En aquellas secciones en las que,
debido a su estado, se permita diferir
inversiones, se exigira de la empresa
contratista la ejecucion de la conservacion
de rutina, cumpliéndose las exigencias
establecidas en el correspondiente Pliego.

En secciones en las cuales, debido a
su estado, era necesario la ejecucion de
obras de recuperacion a los efectos de
lograr un grado de transitabilidad
adecuado, se definieron las obras vy
trabajos minimos necesarios para
alcanzar el estandar establecido en los
correspondientes Pliegos. A los efectos
de aclarar los conceptos, debemos
sefalar que denominamos obras de
recuperacion a la intervencion minima a
efectuar en la calzada de una seccion
homogénea para alcanzar el estandar
fijado, definido por las caracteristicas de
rugosidad, ahuellamiento, fisuracion,
indice de estado, etc.

La supervision de los trabajos vy las
tareas por contratar se efectian con un
sistema de control de resultados en forma
similar a los utilizados en otros sistemas de
gestion, como se comento anteriormente.

A los efectos de evaluar las variables
que hacen al estado del camino, se
utilizaron aguéllas que intervienen en la
medicién del indice de Estado en la
evaluacion de pavimentos, tal como son
la rugosidad, el ahuellamiento, la
fisuracion, el bacheo, etc.

La contratacion de esta primera
generacion se efectu6 a través de
licitaciones plblicas nacionales e
internacionales, en las cuales los
oferentes cotizaron una suma alzada que
es el pago total por todas las obras de
recuperacion y las tareas de
mantenimiento de rutina a realizarse
durante el plazo de duracion de los
contratos.

El pago de los trabajos contratados se
hizo con dos metodologias diferentes: una
para la primera etapa y otra para los
cuatro afios de la segunda etapa, que
consiste en el pago de cuotas mensuales.

En la primera etapa se realizan tres
pagos. El primero de ellos equivalente al
5% del monto total de contrato, en
oportunidad de realizarse el
correspondiente replanteo de las obras y
previo a la entrega, por parte del

contratista, de las garantias fijadas en los
Pliegos. El sequndo pago, al cumplirse los
seis meses y la ejecucion de las obras y
tareas minimas establecidas en los
Pliegos Técnicos Particulares, equivalente
a un porcentaje del monto total del
contrato. El tercer pago equivalente a otro
porcentaje del monto total de contrato al
finalizar la primera etapa de un afio y
haber cumplimentado todas las obras de
recuperacion de la malla de que se trate.

El pago restante del monto total de
contrato se efectuard a lo largo de la
segunda etapa, efectivizandose en cuotas
mensuales iguales hasta la finalizacion del
plazo total del mismo.

De acuerdo con el relevamiento
efectuado, se definieron las mallas que
conformaron la primera generacion del
presente sistema, cada una de las cuales
estara a cargo de una firma contratista.

El sistema total abarcé una longitud
aproximada de 11.812 km, divididas en
61 mallas, sobre los cuales se tuvo
asegurada la gestion por un plazo de
cinco afios, con una inversion total para el
sistema de aproximadamente 650
millones de ddlares y se implementd a
partir del afio 1996.

Por ultimo, cabe sefalar que, a los
efectos de reducir el monto a financiar por
parte de las firmas contratistas, se
establecié que la relacién entre monto de
inversion del primer afio y monto de
inversion de conservacion de rutina de la
segunda etapa se halle proxima al
60/40%. La longitud total de las
secciones con obras de recuperacion
alcanzaron al 52% de la longitud total del
sistema en aplicacion.

Con el fin de aportar mayor
informacion  sobre  esta  primera
generacion de Contratos de Recuperacion
y Mantenimiento cabe consignar que la
longitud promedio de malla es de 193,65
kilémetros con una longitud maxima de
353,62 kildmetros y una longitud minima
de 79,70 kilometros.

La inversion total equivale a una
inversion unitaria de 11.412 U$S/km por
afio. Este valor asi, como los valores de
los transitos medidos en términos de
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TMDA (Transito Medio Diario Anual) para
el conjunto de mallas de esta generacion,
ubica a este sistema de gestion en el
rango deseable para su correcta
aplicacion.

Por otra parte, se incluye dentro de los
sistemas de financiamiento combinado,
interno y externo, y ha permitido la
recuperacion de una longitud importante
de red, configurando una metodologia
idénea para cumplir con los objetivos
establecidos.

Es importante senalar que al momento
de la formulacion de estos tipos de
contratos, no existia experiencia previa
sobre ellos lo que obligd a un profundo
estudio de todos los aspectos que hacen a
la encomienda y a valorar el grado de
rentabilidad de todo el proyecto para
tener la seguridad de la viabilidad tanto
técnica como econdmica. A estos efectos
se considerd la totalidad del sistema y
particularmente no se desagrego el
estudio para secciones con obras de
recuperacion y secciones con solo
mantenimiento, ya que se queria obtener
los indicadores econdémicos para el
conjunto total.

Para la evaluacion técnica econdmica se
considerd un periodo de analisis de 20 afios
y una tasa de descuento de 12%; por otra
parte, se consideraron dos escenarios: Con
Proyecto, el correspondiente al sistema
formulado y mantenimiento de rutina
desde su finalizacion hasta el afio 20, vy el
escenario Sin  Proyecto, con solo
mantenimiento de rutina durante el periodo
de analisis. Se obtuvieron indicadores
economicos que alentaron la
implementacion del proyecto, ya que la
tasa interna de retorno (TIR) arrojé un
valor de 53,80% con un valor neto
actualizado que superd los 1.000 millones
de dolares.

Por otra parte, para medir el grado de
recuperacion del capital, se calcularon los
indicadores economicos para un periodo
de cinco afios, duracion de los contratos,
que arrojaron una TIR superior al 30% vy
un VAN cercano a los 100 millones de
dolares.

Junto con la utilizacion del modelo
HDM-III y sobre la base de los transitos
de cada una de las secciones de las
mallas, se modelaron los parametros
caracteristicos de la calzada arrojando
valores aceptables tanto para el quinto
afo como para el afio 20 en comparacion
con el escenario Sin Proyecto.
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CONTRATOS C.RE.MA. DE
SEGUNDA GENERACION

Los resultados obtenidos y la
experiencia de los contratos de la
primera generacion hizo que la
Direccion Nacional de Vialidad de la
Republica Argentina implementara
una segunda generacion de este
sistema de gestion, que abarca una
longitud de 15.180 kilometros dividida
en 95 mallas y con una inversion de
1.500 millones de ddlares.

Es de destacar que esta segunda
generacion de  Contratos de
Recuperacion y Mantenimiento no es un
proyecto cerrado sino que en atencion a
los buenos resultados obtenidos se ha
previsto seguir agregando nuevas mallas
gestionadas por este sistema hasta
alcanzar una longitud total de 22.000
kilametros en los proximos anos.

Las condiciones en que se formula
esta segunda generacion de contratos
fueron sustancialmente distintas de las
que en el afo 1996 existian al momento
de formular la primera generacion del
sistema. Las condiciones de las
carreteras, si bien no podemos definirlas
como ideales, son mejores gue las de
entonces; por otra parte, se encuentran
menos restricciones presupuestarias, una
necesidad de implementar obras de
recuperacion de mayor complejidad,
necesidad de incorporar el sefalamiento
horizontal a los contratos y un aumento
de transito fuera de lo normal a partir de
la superacion de la crisis economica del
ano 2001. Por otra parte la necesidad y
obligacion de incorporar algunas obras
menores de seguridad vial debido al gran
crecimiento de accidentes y al aumento
de los indices de mortalidad.

Lo anteriormente mencicnado planteo
la necesidad de reanalizar el sistema, lo
que obligd a introducir algunas
modificaciones respecto de las condiciones
establecidas para el sistema de primera
generacion, pero sin variar el concepto que
generd la formulacion de esta metodologia
de gestion.

Para esta segunda generacion de
Contratos de Recuperacion y
Mantenimiento debe senalarse que la
longitud promedio de malla es de 159,80
kilbmetros con una longitud méaxima vy
minima similar al del sistema de la primera
generacion. La inversion total equivale a
una inversion unitaria promedio de 19.760
U$S/km por afo. La inversion unitaria y el
transito en las diferentes mallas coloca a
este sistema levemente por arriba de la

EVOLUCION DEL SISTEMA

7500 KM
48 EN
EJECUCION
35%

3550 Km
21 EN PROCESO
DEINICIO 4TEN

T450 KM

16% PROYECTO
34

SE ESTIMA LLEGAR A UN TOTAL DE 22.000 Km CON
APROXIMADAMENTE 140 MALLAS EN TODA LA RED BAJO ESTE
SISTEMA DE GESTION

correspondiente a la primera generacion
ubicandose cercano al borde superior del
rango de aplicacion de estos contratos.

Se ha mantenido la duracion de los
contratos en cinco anos y las dos etapas,
la de recuperacion y la de mantenimiento,
modificandose la duracion de la primera,
que se ha llevado a 18 meses, plazo
durante el cual se deberan ejecutar las
obras de recuperacion previstas.

Se ha modificado el sistema de pago,
aun cuando la cotizacion se efectiue por
una suma alzada pero en este caso
desagregando las correspondientes a
obras de recuperacion y tareas de
mantenimiento.  También se  ha
establecido una nueva relacion entre
monto de inversion en recuperacion y el
monto de inversion de conservacion de
rutina de la sequnda etapa, que se halla
proxima al 80/20%, debido a las
diferentes condiciones senaladas
anteriormente.

Con el objetivo de minimizar los
costos financieros de las obras, se
establecié un adelanto del 10% del monto
del contrato, cuya devolucion se realiza
en igual proporcion en cada uno de los 60
certificados de pagos mensuales.

Las tareas se pagaran mediante la
emision de certificados mensuales; el
primero incluird un 2% del monto de las
obras de recuperacion a la entrega del
Proyecto Ejecutivo por parte del
contratista, un 5% por movilizacién de
obra y la primera de las 60 cuotas iguales
a las tareas de mantenimiento. Las
siguientes 17 certificaciones incluiran los
pagos de las obras de recuperacion segun
avance de obra y las correspondientes
cuotas de mantenimiento. Por ultimo los
restantes certificados corresponden a los
pagos de las tareas de mantenimiento.

El control de las tareas se realiza
mediante la verificacion del cumplimiento
de los valores especificados de los
parametros individuales que intervienen
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en el célculo del indice de Estado
exclusivamente, configurando una
diferencia con respecto a los contratos de
la primera generacion en los cuales
también se especificaba un valor minimo
del IE.

ALGUNAS CONCLUSIONES

Debemos sefalar como primera
conclusion que la evolucion y resultados
alcanzados con el sistema C.RE.MA. hasta
la fecha hacen que éste constituya una
herramienta idonea y de un alto grado de
eficiencia para asegurar una correcta
atencion de una gran parte de la red vial,
no solo partiendo de condiciones criticas
de las carreteras sino en un régimen de
correcta conservacion.

Por otra parte, se destaca que es un
sistema de gestion dinamico que posibilita
la adecuacion a los cambios que puedan

sufrir normalmente las condiciones de
operacion de las carreteras siempre vy
cuando lo apliguemos dentro del entorno
para el cual se ha concebido. Es también
un sistema eficaz para aquellas carreteras
de alta evolucion como paso previo a la
seleccion de otros sistemas de nivel
superior.

El sistema permite asegurar un
mantenimiento continuo de parte de la red
por un periodo prolongado sin necesidad de
apelar a planes anuales de conservacion,
asegurando ademas un ordenamiento
presupuestario que evitara las inversiones
imprevistas en las mallas bajo este
régimen.

No podemos dejar de consignar que
este sistema, como cualquiera de los
mencionados en la introduccion, no es
factible de ser generalizado y que solo
podremos optimizar las inversiones si
utilizamos en cada caso el sistema que

mas se adapte, en todos los aspectos, a
las necesidades y posibilidades de cada
region.

Desde el punto de vista técnico, la
inclusion de los criterios de calidad total
instrumentados a través de los contratos
de obligacion de resultados, marca en

nuestro medio un adelanto cuyos
beneficios se consideran altamente
positivos.

Es una obligacion sefialar, por ultimo,
que la extrapolacion y aplicacion de este
sistema de gestion a otros paises debe
efectuarse previo analisis de las
condiciones y legislacion local con el fin de
alcanzar una correcta implementacion,
para lo cual la Direccion Nacional de
Vialidad, organismo vial nacional de la
Replblica Argentina, se pone a
disposicion de cualquier autoridad para
las consultas que estimen corresponder.
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UNA PRESENCIA PERMANENTE EN LA CONSTRUCCION
Y CONSERVACION DE LOS CAMINOS ARGENTINOS
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Programa de Construccion de

Caminors para la Produccion
(Segunda Etapa)

Ing. Gastéon Blanc

Se presenta a continuacion la segunda parte del estudio recientemente realizado en el
Partido de Junin, que analiza diversas soluciones técnicas para los caminos rurales de la
zona. La primera parte del trabajo fue publicada en Carreteras N°190

Conservacion mejorativa de la red
mediante la “Estabilizacién de
Suelos”

1 - Introduccion

La provincia de Buenos Aires forma
parte de la denominada "“Pampa
Himeda”, constituyendo una de las
regiones mas importantes en lo que a
granos y carne vacuna se refiere, siendo
uno de los puntales de la produccion
agropecuaria de la Republica Argentina.

A su vez, el territorio bonaerense tiene
la forma de una tabla horizontal, sin
escurrimiento hidrdulico para el buen
volumen de precipitaciones pluviales que
recibe (aprox. 800 mm anuales); ademas,
en conjuncién con elementos del clima,
los suelos finos cubiertos por un grueso
manto humifero, confieren a la superficie
caracteres estructurales de desagregacion
himeda, floculenta, es decir de escaso
valor vial.

Los caminos de la red terciaria (tierra),
son los que resuelven los problemas locales
de transporte, constituyendo el acceso
directo a la propiedad rural y a las fuentes
de produccion de los recursos naturales,
permitiendo el transporte de productos
agropecuarios hasta las plantas de acopio,
transformacion, estaciones ferroviarias,
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puertos y principales
comercializacion,

Las inversiones en la red terciaria se
vuelven insuficientes, ya que soblo se
orientan a la realizacion de trabajos de
rutina, que no garantizan una
transitabilidad permanente, afectando el
transporte de la produccion primaria.

En gran parte de este territorio de la
provincia de Buenos Aires, factores
externos climatolégicos conjugados con el
propio  transito, producen una
degradacion provocada por la erosion vial,
Durante por lo menos el 80 % de los dias
del afo, la humedad de la tierra en la
parte superior de la superficie de
rodamiento es inferior al 10 % vy el suelo
-como estructura- no soporta esfuerzos
de corte y traccion que provoca el transito
y se desagrega como material,
convirtiendo en una suspension gaseosa
sus fracciones mas finas vy livianas y, por
otra parte, las Illuvias de cierta
intensidad,producen la separacion del
material, acentuando el proceso que, ante
la escasa estabilidad, completa el transito
desarreglando la rasante y los perfiles.
Luego, el necesario trabajo de
recomposicion - reconstruccion,
conservacion rutinaria- sobre todo, no
alcanza a reponer este fendmeno.

La consecuencia de todo esto es un

puntos de

paulatino descenso de la rasante y la
formacion de una capa superficial de
material que ha perdido las fracciones
aglutinantes (limo, arcilla y coloides).

Paralelamente, los laterales del
camino, como producto de ese mismo
proceso y por la vegetacion natural, se
levantan y enriquecen de manera tal que,
con el tiempo, el perfil transversal tedrico
habra sufrido una inversion altimétrica
total.

El tenor de esa degradacion, o su
celeridad, es variable, pero puede llegar a
los 10 cm por afio y hacer que los suelos
con plasticidad de 5 a 10 la pierdan por
completo. Esto implica una pérdida media
en volumen del orden de los 600 a 800
m /km/afio, con un valor de reposicion de
$7.546 /km/afo (alteo con transporte) o
$4.046 /km/afio (alteo con extraccion
lateral), a su vez, segun dijimos, el
trabajo de conservacion rutinario, que
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Croguis N°1 - Pérdida del perfil transversal por la erosion vial.
cuesta $4.076,2 /km/afo (camino  produccion, mediante la ejecucion de

principal), no repone, en el mejor de los
casos por esta problematica vy
aprovechando al maximo la humedad del
suelo, se consigue restablecer cierta lisura
superficial, pero, por muy poco tiempo, ya
que este factor es el Unico que aprecia el
usuario, pero el técnico sabe que
conseguirla sin buena geometria y suelos
aptos o estabilizados es un trabajo tan
precario como estéril,

En este marco se trata de presentar
un programa de mejoramientos de
caminos de la red terciaria en areas de
produccion agricola, ganadera y lechera,
que permitira un incremento en la
produccion, mantener la calidad de los
productos derivados, reducir los costos y
lograr una mayor competitividad tanto en
los mercados internos como externos.

Este programa ha de contribuir, no
solo a consolidar el desarrollo de la
industria  agricola-ganadera, sino a
acelerar los procesos de reconversion de
los entes productivos intervinientes.

2 - Objetivos

El objetivo basico de este programa es
aumentar el valor de las exportaciones de
los productos agropecuarios, mediante la
optimizacion de la calidad y el incremento
de los rendimientos. La ejecucion de

obras de recuperacion y mejoras
(terraplenes, alcantarillas, desagles,
estabilizados de caminos para

transitabilidad permanente, etc.) y el
mantenimiento permanente de otras
redes facilitara la vinculacion de los
establecimientos rurales a las redes
pavimentadas, estaciones ferroviarias,
centros de acopios y transbordos,
tambos, centros de produccion lactea,
etc.,, debido a la mayor agilidad en los
acarreos y un mayor tiempo de utilizacion
del camino.

El objetivo que se persigue en este
programa es brindar regularidad a una
determinada cantidad de km de caminos
rurales de transporte continuo de
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obras mejorativas, para facilitar al
productor el ingreso al mercado en las
mejores condiciones de competitividad,
disminuyendose los costos de transporte,
de manera que influyan positivamente en
la rentabilidad.

3 - Necesidad de una Politica
Sostenida

Estos caminos, de bajo transito pero
fundamentales para las operaciones
vinculadas a los productos primarios, han
carecido en los Ultimos 25 afios de una
politica sostenida y de desarrollo, como
producto de la desfinanciacion total que
produjo en 1977 una medida que
eliminaba los fondos a los Planes de
Fomento Agricola establecidos desde
1956.

El citado decreto ley 9875/56
establecid un plan concreto hacia estos
caminos y les dio un esquema de
financiamiento y una  estructura
organizativa descentralizada que permitid
un desarrollo adecuado en toda la década
del 60 y principios del 70.

El éxito de dicho plan se tradujo en la
formacion de una red de tierra estimada
en 510.000 kilometros en todo el pais
(Nacional + Provincial + Municipal), de las
cuales alrededor de 105.000 kilometros
(Provincial + Municipal) se hallan en la
Provincia de Buenos Aires.

A partir de la segunda mitad de la
década del 70, el sistema fue
desapareciendo por falta de recursos y
por fallas en su sistema institucional, pero
en su reemplazo no se establecid ningun
sistema y de esta manera la red terciaria
de caminos rurales comenzo en franca
decadencia, perdiéndose parte de los
esfuerzos logrados en las décadas del 60
y el 70.

Existieron esfuerzos provinciales como
la Tasa Vial en la Provincia de buenos
Aires, asignaciones especiales en algunas
provincias (Cordoba, Santa Fe),
asignacion de una porcion del impuesto a

los Ingresos Brutos (Chaco), y otras
iniciativas, afectadas por la situacion
financiera de las provincias y por la falta
de un plan integral que buscara una
solucian sostenida a lo largo del tiempo.

Esta intransitabilidad permanente o
transitoria de estos caminos ocasiona un
grave perjuicio a la economia nacional,
pues afecta la competitividad de los
productos, generando un sobrecosto en la
materia, que redunda en una baja en la
rentabilidad del productor y a su vez en
una suba en el costo de los productos del
consumo interno.

No solo se produce una imposibilidad
de sacar la produccion en el momento
oportuno, sino que la falta de caminos
adecuados obliga en muchos casos a
recorridos ociosos, con el correlativo
aumento de los costos de transporte y el
consiguiente perjuicio derivado en el mal
empleo de los medios de transporte con
que cuenta el pais.

Si el pais se plantea una politica
agresiva de exportacion de sus productos
primarios, y una baja en los precios de
consumo del mercado interno, entonces
la necesidad de conseguir redes de
caminos de produccion que tengan una
transitabilidad permanente resulta
fundamental.

Las soluciones que se proponen no
son las de pavimentar los caminos en
forma irracional, ya que ademas estas son
soluciones realmente costosas, sino que
se plantea establecer un plan a
desarrollar a largo plazo, que tome como
objetivo basico el de lograr una
transitabilidad permanente de los
caminos, con un adecuado y racional
mantenimiento rutinario de aquellas
redes, consideradas como principales,
secundarias y terciarias, y de |la
construccion de caminos, llamados de
produccion (de gran trafico de cargas),
mediante obras mejorativas que permitan
garantizar la circulacion vehicular bajo
cualguier condicion climatologica adversa.

Para ejecutar este plan y obtener
innumerables beneficios, que permitan
mejorar la movilizacion de los productos
agricolas, sera necesario aunar la
capacidad realizadora de la nacion, las
provincias y las comunas, con la
participacion activa de los propios
productores interesados, en el aporte y
auditoria del uso de los recursos
asignados.

Este plan deberia tener una ejecucion
lo mas descentralizada posible
(municipios), pero con una planificacion y
una auditoria técnica centralizada en el
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ambito provincial, que defina los criterios
que se plantean, ayude a buscar
soluciones ingenieriles a los problemas
presentados y ademas sefiale los errores
que pudieran surgir de las posibles
soluciones técnicas que se propongan en
la definicion de alguna mejora.

4 - Situacién sin Proyecto y Bases
para un Plan de Caminos para la
Produccion

Los suelos naturales de los caminos
estan formados por un sistema disperso
trifasico (sélido - liquido - gas) en estado
de equilibrio estructural relativo. Este
equilibrio puede ser roto, en mayor 0 en
menor medida, por los factores que
hemos mencionado, y el predominio de
una de las fases de |a dispersion sobre la
otra convierte al sistema en bifasico, sin
estabilidad: si predomina el agua sobre el
aire, se forma lo que llamamos barro y, a
la inversa, polvo.

Los caminos a mejorar presentan
caracteristicas muy similares, siendo
actualmente caminos de calzadas
naturales constituidos en su mayoria por
suelos limos arenosos (ej. partido de
Junin) y limo - arcillosos, que se hacen
intransitables tanto en épocas de lluvias
como en secas, sobre todos los tendientes
a los suelos arenosos, que son los mas
susceptibles a las secas.

Estos caminos de tierra, en zonas de
intensa explotacion agropecuaria, debido
a las dificiles condiciones de
transitabilidad que tienen la mayor parte
del tiempo, tienen un peso importante en
el costo del producto.

Existen diversos niveles de pérdidas
cuando se comparan distintas actividades
productivas, debido al tipo de producto en
cuestion, que manifiesta grados
diferenciales de perecibilidad y deterioro,
cuando se producen demoras debidas al
impacto de las condiciones climaticas
sobre la infraestructura vial existente en
cada region.

Algunos trabajos que sirven de
antecedentes sefialan para la principal
cuenca productora de leche en la
provincia de Santa Fe, que el
mejoramiento de 1.000 km de caminos
rurales, intransitables al cabo de unos 75
dias al afio, elevaria la calidad del 30% de
la produccion de leche, reduciendo
ademas los costos operativos del
transporte lechero en un 28% (Programa
de Mejoramiento de Caminos en Areas de
Produccion Lechera Tomo I 1995).

En el ambito de la Provincia de Buenos

Aires, una investigacion efectuada para el
Partido de Monte permitié dimensionar los
porcentajes de pérdidas que se les asigna
a las actividades agropecuarias por el mal
estado de los caminos, ubicandolas en
9%, 5% y 2% para el caso de la leche,
maiz y girasol respectivamente
(Quejillaver y otros, 1995).

La imperiosa necesidad que tienen los
productores de hacer llegar los productos
a los centros de procesamiento los ha
impulsado permanentemente a mantener
en buen estado de transitabilidad los
caminos involucrados, ya sea gestionando
constantemente ante las autoridades o
bien agrupandose para encarar las
mejoras necesarias.

La situacion de intransitabilidad o
transitabilidad condicional de los caminos
en determinados periodos del afo como
consecuencia de factores climaticos
adversos no controlables, como las
precipitaciones pluviales, junto con las
condiciones desfavorable de seca han
generado diversos problemas a la
poblacién rural.

Por otra parte el efecto destructivo
ocasionado por las excesivas cargas y por
aquéllas que actlan en situaciones de
circulacion no deseadas, hacen que los
caminos constituidos por suelos naturales
se deterioren aln mas y en forma mas
progresiva, aumentandose de esta
manera los trabajos de conservacion
rutinaria para el mantenimiento de la red
(mayor numero de pasadas camino).

Entre los factores que actlan
degradando en forma progresiva el
camino podemos mencionar:

. El exceso de las cargas por eje,
por encima de lo permitido, tiene un
efecto destructivo de forma exponencial.
Hoy dia nos encontramos con camiones
de potencia superior a los 220 hp, que
transportan granos en una cantidad de
entre 40 a 50 tn por cada equipo, lo cual
produce un deterioro excesivo para el
camino.

. El aumento de la cantidad de
ejes por pasadas (numero de vehiculos
por pasadas) se debe también a los
mayores rindes de la agricultura por Ha,
esto significa un aumento de las cargas
muy importante, si comparamos los
rendimientos de los cultivos de Ia
actualidad con la de 10 afios atras.

. Existe una ordenanza (N°3180,
inciso N°27 Ej.: caso de Junin), que no se
cumple, y que habla de la prohibicion del

transito de tractores, camiones, carros,
maquinas cosechadoras 0 de
caracteristicas similares por caminos de
tierra durante o inmediatamente después
de la lluvia y hasta tanto los caminos
hayan drenado suficientemente el agua
recibida. En esta ordenanza se deberia
incluir la circulacion de camionetas
modernas de traccion (4 x 4 0 4 x 2) que,
por poseer cubiertas de gran porte,
destruyen los caminos, muchas veces
recién reconstruidos, cuando se la
transita bajo los factores climatoldgicos
adversos ya mencionados.

. Otro de los factores y que
todavia sigue existiendo sobre algunos
caminos es el arreo del ganado vacuno a
caballo y no con el transporte adecuado.
Esto suele suceder en tramos cortos de
caminos. El efecto de las pisadas del
ganado sobre los caminos rurales produce
un deterioro mas rapido del mismo, sobre
todo cuando se presentan las
precipitaciones.

La situacion actual de la composicion
de la red se la puede sintetizar de la
siguiente manera:

Esto nos muestra claramente el alto
porcentaje de caminos de tierra (de
transito no permanente) que presenta
actualmente la provincia de Buenos Aires,
si la comparamos con la red pavimentada.

Para modificar esta situacion se
debera analizar la posibilidad técnica y
financiera de generar una politica
sustentable a lo largo del tiempo que
permita mejorar la situacion en la que se
encuentra hoy la red de caminos en la
provincia de Buenos Aires.

5 - Ejecucion de tramos de prueba

Estabilizacion del suelo in-situ (tramos
de prueba).

La estabilizacién del suelo in-situ, se
logra modificando las cualidades propias
del mismo, dandole o confiriéndole
propiedades que lo hagan un material
apto tanto en épocas de secas como de
intensas precipitaciones. Existen
diferentes tipos de materiales o
productos, siendo que el uso correcto de
estos dependerd de diversos factores,
como tipo de suelo, condiciones
geotécnicas e hidroldgicas del lugar, tipo y
cantidad de transito, factores
ambientales, etc.




Tramos de prueba ejecutados en
caminos de tierra en el partido de Junin.
Tramo: Estabilizado quimico - Camino

l'arifa p/ Carga Reglamentaria

Adicional .
Chret ‘ Provincial N° 054-03 (Inmediaciones de
] A.Roca).
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300 | $19.1 | $204 | $6109 $8400 | $220 Sobre un tramo del camino provincial

N° 054-03 en inmediaciones de la
localidad de A. Roca se realizd una
estabilizacion de suelo con un producto
guimico, en una longitud de
aproximadamente 600 ms. Este producto
fue aportado por la empresa Con Aid,
mientras que la mano de obra fue
(" h ejecutada con equipos y personal de la
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Tabla N°2: Comparacion de rendimiento por Ha, ej: Partido de Junin rodadura con material petreo de muy bajo

contenido de material por metro cuadrado
(18 a 20 kg/m’), compactandolo con
rodillo liso con vy sin vibrado.
Tramo: Estabilizado granular con arido
triturado dolomitico - Camino provincial
! N° 054-03 (Inmediaciones de A.Roca).

Este estabilizado granular esta
constituido por una mezcla intima vy
homogénea, en base a 35% de arido
partido dolomitico 6-20, 35% de arena
triturada dolomitica 0-6 y 30% de suelo
natural. El espesor de esta capa fue de
0,10 m y ademas sobre esta base se
gjecutd una superficie de rodadura, con
material fino 0-6 también de origen

dolomitico.
Para la ejecucion de este tramo de
Foto N°3: Ejecucion del tramo del camino P.P. N°054-03 con estabilizado quimico camino de unos 700 m la empresa

cerealera interesada realizo |la compra del
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material en cantera, mientras que la
mano de obra para la ejecucion de los
trabajos fueron aportados por la
Municipalidad de Junin.

Este tramo consistio en un
estabilizado granular, constituido de arido
partido dolomitico 6-20, arena de
trituracion dolomitica 0-6 y suelo natural
existente, en un espesor de 0,10 m.

Tramo de un estabilizado suelo -
emulsion asfaltica, al 6% de emulsion y
en un espesor de 0,10 m La emulsion
asfaltica fue aportada por la empresa
Repsol YPF, mientras que la ejecucion de
los trabajos estuvo a cargo de la
Municipalidad.

La ejecucion de estos tramos sobre
caminos y calles de suelo natural del
partido de la ciudad de Junin resultd de
suma importancia, pues sobre estos se
pudieron estudiar &l verdadero
comportamiento frente a las solicitudes
mas severas, como los agentes climaticos
(precipitaciones y secas), transito (tipo y
cantidad), etc.

Respecto de su conservacion o
mantenimiento futuro, este resulta
minimo y la podran ejecutar los propios
municipios, ya que es de muy facil
ejecucion.

6 - Principales problemas econdomicos
que genera la intransitabilidad en épocas
de lluvias

a) Disminucion de los ingresos de
los productores tamberos por mermas en
la calidad de la leche.

b) Mayores costos de produccion
por aumento en los costos operativos de
los vehiculos de transporte.

c¢) Incremento en los costos de
produccion de las industrias lacteas de la
zona en épocas de lluvias, por tiempos
ociosos en el proceso productivo que
generan mayores costos de mano de
obra.

d) Mayores costos de operacion en
los vehiculos particulares de los usuarios
de los caminos.

e) Mayores tiempos de viaje para
los usuarios de estos caminos.

f)  Deterioro en el nivel y calidad de
vida de la poblacién de la zona de
influencia, por dificultades en el acceso
fluido a servicios esenciales como: salud,

Foto N°7 : Estado del tramo de camino P.P
N®054-03, con estabilizado granular después
de 35 mm de precipitaciones registrados el
30/09/05. Foto tomada hacia planta de acopio

Foto N°4: Estado del tramo de camino P.P
N°054-03, con estabilizado quimico después
de las precipitaciones del 27/07/05. (Foto
tomada sobre el mismo camino hacia A. Roca)

Foto N°8 : Estado del tramo de camino P.P
N®054-03, sin estabilizar después de 35 mm
de precipitaciones registrados el 30/09/05.

Foto tomada de espaldas a la planta de acopio

Foto N°5: Estado del tramo de camino P.P
N°054-03, sin estabilizado despues de las
precipitaciones del 27/07/05. (Foto tomada
sobre el mismo camino de espalda A. Roca)

Foto N°6 : Ejecucion del tramo de camino
P.P N°054-03 con estabilizado granular

Foto N°9 : Estado actual del tramo de
Camino S.M.N°112 (Estabilizado granular con
escoria triturada 0-30) - Camino municipal
S.M NO112,

Foto N°10 : Estado actual del tramo de
Calle Municipal (Ingreso a SoEnergy
Argentina)

educacion, etc.
7 - Beneficios directos e indirectos

Beneficios directos a establecimientos
rurales:

eDisminucion de pérdidas en los
ingresos de los productores por mermas
en la calidad de la leche y produccion



continua agricola-ganadera.

eIncremento en los ingresos de los
productores por aumento de Ia
produccion lechera, agricola y ganadera.

Foto N°14 : Ejecucion del mezclado y
conformado con motoniveladora

Foto N°11 : Estado del tramo de camino
P.P N°054-09.

Tramo: Estabilizado granular con arido
triturado dolomitico - Camino provincial
N°054-09.

Tramo: Estabilizado suelo / emulsion
asfaltica - Camino provincial N°054-09.

( Foto N°15 : Ejecucion de la compactacion
con rodillo neumatico

Foto N°12 : Ejecucion del riego de
emulsion asfaltica

Foto N°16 : Estado del tramo del Camino
P.P N°054-09 ejecutado con estabilizado suelo
emulsion.
Tramo: Estabilizado granular con éarido
triturado dolomitico 0-30 - Calle interna del
Parque Industrial de Junin.

eRevalorizacion de los inmuebles
linderos al camino.
Foto N°13 : Ejecucién del mezclado y Beneficios directos a industrias

homogenelzacién con rastra de disco lecheras, agr\’ccﬂas y ganaderas:

sDisminucion de los costos de
produccion de las industrias por reduccion
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Foto N°17 : Estado de la calle interna del
P. Industrial ejecutado con estabilizado
granular 0-30

de los costos operativos del transporte.

eDisminucion de los costos de
produccion de las industrias por reduccion
de los costos de la mano de abra.

Beneficios directos para usuarios de
los caminos mejorados:

*Menores costos de operacion de sus
vehiculos de transporte.

eDisminucion del tiempo de viaje.

*Reduccion del numero y danos por
accidentes.

Beneficios directos para consumidores
de productos lacteos, agricolas vy
ganaderos:

*Mejor calidad y confiabilidad en los
productos de carne, lacteos y agricolas.

eDisminucion de los productos por
reduccion de los costos de produccion.

Beneficios indirectos del proyecto:

sInduccion de una mayor y mas
eficiente produccion por una
reorganizacion de los factores
productivos.

eElevacion del nivel cultural y
sanitario de la poblacion de la zona de
influencia.

*Reduccion de la migracion interna y
consolidacion de los asentamientos
poblacionales rurales.

eMayor integracion politica, social e
institucional del area rural de influencia
del proyecto.




8 - Conexidn de la red mejorada
a) Plantas de acopio.

*Plantas de acopio ubicadas en zona
de camino no pavimentado,

ePlantas de acopio ubicadas en zona
de camino pavimentado.

*Plantas de acopio ubicadas en
peguefas localidades del partido.

*Plantas de acopio ubicadas en zona
de vias de ferrocarril.

b) Tambos o centros de produccion
lactea,

Existen tambos que requieren de una
red mejorada de conexion de salida a vias
pavimentadas para permitir la
transitabilidad de la produccion lechera en
toda época del ano.

c) Establecimientos
rurales.

educativos

eGarantizar la concurrencia a clase.

eGarantizar el derecho a la educacion
e igualdad de oportunidades.

*Brindar condiciones
equitativas de aprendizaje.

dignas vy

d) Rutas pavimentadas.

La Red Provincial o Red Principal
Municipal no pavimentada generalmente
conecta rutas pavimentadas Provinciales
o Nacionales. Estas vias de conexion de
transito importante traerian beneficios en
tiempo vy distancia de viaje, disminucion
de los costos de transporte, etc., si el
camino estuviera estabilizado, ya que se
permitiria transitarla bajo cualquier
condicion adversa climatoldgica.

e)Centros  Poblados
Localidades).

(Pequefias

La conexion a pequefas localidades,
con caminos estabilizados (mejorados),
permitira:

- Mejorar la fluidez y accesibilidad a la
ciudad.

- Descongestionar rutas nacionales,
debido al uso de esta conexion mejorada.

Eﬂm

- Aumentar el servicio de transporte
interurbano.

-Derivar el transito local por el uso de
esta via mejorada.

-Mejorar el desarrollo cultural y social
de la region.

-Disminuir los tiempos de viaje y
mejorar la accesibilidad a los centros
hospitalarios y de salud.

-Mejorar la calidad de vida de los
pobladores.

-Reducir el impacto ambiental
mejorando las condiciones ambientales de
la poblacion.

-Disminuir los riesgos de accidentes
por eliminacion del polvo en la
transitabilidad de los vehiculos.

-Aumentar el turismo rural de las
localidades aledafias y cascos de
estancias.

9 - Estudios y tareas del proyecto -
Etapas.

Los proyectos elaborados y
presentados comprenden los siguientes
estudios y tareas:

-Estudio de drenaje de la zona de
influencia del proyecto y ejecucion de
obras de alcantarillado transversal y
lateral.

-Estudio y ejecucion de obra bésica,
preparacion de la sub-rasante y desagiies
longitudinales (cunetas).

-Estudio y ejecucion de la sub-base de
suelo natural con compactacion especial.

-Estudio y ejecucion de la base
estabilizada con suelos existentes in-situ
y superficie de rodamiento con material
impermeable.

La estabilizacion de suelos tiene por
objeto procurar por diversos medios la
estabilidad de los mismos, para cualquier
condicion de tiempo y de servicio.

Estos medios o procesos van desde la
incorporacidn a los suelos de materiales o
nuevos elementos que proporcionen
estabilidad, hasta la formacion de
mecanismos de defensa contra la accion
de las fuerzas climaticas.

La estabilizacion significa no solo
llegar a un estado del suelo con suficiente
resistencia a la accion destructora y
deformante de las cargas, sino también
asegurar |la permanencia de ese estado a
través del tiempo.

En el caso de los suelos, su estabilidad
se la puede considerar como resistencia al
corte, la que a su vez depende de las
siguientes propiedades:

Friccion Interna y Cohesion

Se entiende por “friccion interna” la
porcion de la resistencia al corte de un
suelo, producida por el frotamiento de sus
particulas entre si. Todos los suelos de
granos grandes y rugosos como las
arenas poseen alta friccion interna.

“Cohesion” es la otra porcion de la
resistencia al corte, originado por la
atraccion de las particulas de suelo entre
si. Esta cohesion puede ser verdadera y
aparente. La cohesion verdadera se
produce por la atraccion molecular de las
particulas, despreciable en general, y la
aparente se atribuye a las finisimas
peliculas de agua que rodean a aquellas
particulas, produciendo una importante
fuerza de vinculacion entre ellas. Es decir
que la cohesion de un suelo depende de la
magnitud y caracteristicas fisico -
quimicas de su superficie interna, como
igualmente de su contenido de humedad.

Las arcillas son un ejemplo de suelos
altamente cohesivos.

Diferentes
Estabilizaciones

Tipos de

Clasificacion segun su procedimiento
de estabilizacion:

1~ Estabilizacion mecanica:
comprende el manipuleo y compactacion
de los suelos para obtener su
densificacion.

2 - Estabilizacion fisica: persigue la
obtencion de una adecuada
granulometria, mediante el agregado de
materiales granulares o cohesivos, o
ambos a la vez.

3 - Estabilizacion fisico - quimica: se
refiere al cambio de las propiedades del
suelo por efectos fisico - quimicos de
superficie mediante la adicion de
cementos organicos e inorganicos y
materiales impermeabilizantes.

Todo método de estabilizacion de
suelos puede involucrar uno, dos o todos
los principios expuestos.
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Ejemplo de camino de produccion al ferrocarril que conecta a pequenas
localidades

Clasificacion segun distintos tipos de
estabilizacion:

a) - Compactacion especial.

b) - Estabilizacion granulométrica
(con aridos naturales o artificiales).

c¢) - Suelo - Cal.

d) - Suelo - Cemento.

e) - Suelo - Asfalto (emulsion
asfaltica).

fy - Estabilizacion Ionica

(quimicos).

A excepcion de la “compactacion

especial”, que se trata de wuna
estabilizacion mecanica, las demas
pueden comprender dos o tres

procedimientos de estabilizaciones. Por
ejemplo, toda estabilizacion fisica de un
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suelo, realizada mejorando su
granulometria, es completada con una
estabilizacion mecanica o compactacion
especial.

g)Construccion de Banquinas.

Las banquinas ocupan las bandas
exteriores a ambos lados de la calzada vy
se extienden desde los bordes exteriores
de los firmes hasta los taludes o cunetas.
La funcion de estos elementos es ademas
de servir en ocasiones para el
estacionamiento parcial y momentaneo
de los vehiculos, la de ejercer de
contencion del firme evitando su
deterioro.

Cada banquina tendra una anchura
minima de 2,5 m para el caso de caminos

principales, y la inclinacion transversal
podra variar del 4% al 5%.

-Tareas de Conservacion

Las tareas de mantenimiento estan
relacionadas con todos los trabajos
necesarios para mantener el camino en
un estado de transitabilidad adecuada.
Dichas tareas comprenden los siguientes
trabajos:

*Reparacion de la calzada estabilizada,
mediante perfilado liviano, bacheo
profundo y superficial, etc.

eReconstruccion y perfilado de la
banquina si esta estuviera deteriorada y
desmalezamiento mediante corte de
pasto para aumentar la visibilidad de la
zona de camino.

sLimpieza y regularizacion de los
desaglies longitudinales (cunetas) para
mantener el escurrimiento normal de las
aguas pluviales hasta su lugar de
concentracion.

eLimpieza y conservacion de las
alcantarillas transversales y laterales
(accesos y/o cruce) al camino.

10 - Diseno de Espesores
10.1) Forma de Calcular la 1.M.D.

Para la determinacion de la [LM.D. en
los caminos rurales parece razonable
seqguir un criterio empirico

IMD=QxSxE xK
500

Donde:

Q = Produccion de la zona (tn/ha)

S = Superficie servida (ha); E = N° de
explotaciones diferentes

K = Coeficiente, K = 1 camino cuyo
final no enlaza con otro camino, K = 1,3
caminos que enlazan otros dos entre si, K
= 1,5 caminos que enlazan con un nucleo
de poblacion

Para la carga por eje - AASHTO

-Establece como eje estandar 18000
libras (8,2 tn).

-Numero de ejes equivalentes
estandar, n® = (Pt / P)4 = (Pt / 8,2)4

e



Clase

i

N° Vehiculos de Tara
gual o mayor a 15 kN

Menos de 15

| ( v

Tabla N°4: Clasificacion del transito de acuerdo con el
los por dia

Principal

B
oD

nimero de vehicu

Secundario

Terciario

15-45

Mayor a 45

Tabla N°5: Clasificacion de los caminos segun el transito

Kg
i 910
| 1810
. 3630
5440
8160

estimad

Carga por gje

Libras

2.000
4.000
| 8.000
[ 12.000
18.000

(o]

N° gjes
equivalentes
estandar
0,0002
0,0025
0.04
0,2
1.0

Para la determinacion

Tabla N°6: numero de ejes equivalentes

del nimero de

ejes equivalentes se debera tener en

cuenta:

-Periodo de proyecto (
de 10 y 15 anos.

-Tasa de crecimiento
entre 1 y 3%.

-Superficie servida por

-Produccion de
circulacion de otros vehicu

vida probable),
del

transito,

el camino.

la zona servia y

los agricolas.

10.2) Método de C.B.R.

Ingresando en la tabla
C.B.R. (%) de la sub
intersectar con la curva
del transito, se puede esti
del paquete estructural en

Por ejemplo:
C.B.R. del suelo de subras

con el valor de
rasante hasta
de clasificacion
mar el espesor
cm.

supongamos que el

ante resulta de

6% y que la curva de disefio del transito

es la C. Se tiene entonces

que el espesor

del paguete estructural resulta de 30 cm.

-

La tabla siguiente nos indica los
coeficientes de calidad en funcion del tipo
de material.

Por lo cual se verifica que 32,4 cm >
que 30 cm.

11 - Implicaciones Econémicas.

11.1) Por ahorro de costo
operativo (disminucion de costo de
produccion)

N (vpd) = C Total

365 x 0,50

Costo Total / Afio = N x 365 x 0,50

Ejemplo: P.P. N°054-02 entre Junin y
0 "Higgins.

T.M.D.A.: 100 vehiculos (50% / 50%)
(transito actual).

Periodo: 10 afos.

Ahorro por km / Afo: 100 x 365 X
0,50 = $ 18.250 (ahorro anual por km en
costo operativo)

Ahorro por km/ (10 afos) : 100 x 365
x 0,50 x 10 = $ 182.500,0 (ahorro x 10
anos en costo operativo).

Este ahorro de costo operativo
depende de cada zona en particular,
debido a innumerables factores que
acttan, como tipo de suelo, clima,
transito, cargas, etc.

11.2) Por ahorro de tareas
plurianuales de conservacion
rutinaria.

Si las tareas programadas anuales
para los caminos principales son de dos
(2) reconstrucciones con extraccién
lateral, dos (2) repasos con extraccion
lateral y maproxiadamente 10 repasos

Tipo de material

Rodadura asfaltica en frio |
Estab. Granulométrica 17

Arena - Arcilla

Coeficiente de calidad
I
1.0

07

Tabla N°7: Coeficientes de aporte de materiales

Espesor :
Material
adoptado

Revestimiento ¢

Estabilizado Granular 17

Suelo limo

TI'ratamiento doble

arenoso A2-4

Espesor Equivalente

20x1,7=34cm

15,0x 1,0=15,0 cm
20,0x0,7= 14,0 cm

32,4 cm

Tabla N°8: Calculo de espesor equivalente
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Valocids
Estado de elocidad

. promedio
la Superficie F Auto -
I (Km./h) :
Camioneta

Malas 5 y 1
Condiciones

Buenas P

5-85 |

‘ Condiciones

Costo Unitario

Tarea (S/km)

Costo Operativo $/Veh.Km

Camion Medio

Intervencion
Anual

Costo

Ahorro
Ponderado

Unitario
($/km.)

50% / 50%

- Pesado

Costo
($/km/ | Oafios)

Costo anual x
km ($/km/aiio)

S 4.076.2

$ 40.762,0 ‘

livianos sin extraccion lateral (rabasto)
entonces se tiene:

11.3) Por disminucion de erosion
vial.

La degradacion, o celeridad,
producida por la erosion como
dijimos, puede llegar a los 10 cm por ano.
Esto implica una perdida media en
volumen, del orden de los 600
m*/km/ano.

vial,

12 - Descripcion del proyecto

Se proponen dos aspectos técnicos a
considerar para mejorar el estado de la
red de caminos de tierra:

1 - Proponer un Programa de
Mantenimiento Rutinario y Mejorativo de
Caminos de la Red Terciaria (Primera
Etapa) por cada Municipio, mejorandose
la conservacion de las vias no solo en los
momentos criticos, sino mediante una

Costo Unitario
($/m3)

Alteo de terraplen
¢/ extraccion
| lateral

['otal

(5)

Cantidad
(m3/km/afio)

accion permanente y continua de
mantenimiento sobre la totalidad de los
caminos de la red terciaria de cada

nartido

red terciaria
dentro de la

Para este caso, la
municipal a mantener,
provincia de Buenos Aires, es de 79.374,4
km, a su vez sobre esta se establecera
cada municipio la clasificacion
correspondiente (Principal, Secundaria vy
Terciaria). Si tomamos como ejemplo el
plan propuesto para el partido de Junin,

a siguiente categorizacion en

por

5€

porcentaje: 23 para caminos

23
principales, 60 % para
» para terciarios

secundarios y 17

caminos

Programa de
para la

2 Proponer un
Construccion de Caminos
Produccion (Segunda Etapa), clasificado
como categoria superior, por su alta
intensidad de transito principalmente de
carg produccion agricola,

a participacion

en areas de

nade

ra y lech

Costo
($/km/10afios)

Costo anual x
km ($/km/aiio)

S 40.060,0

disminucion de movimiento ae

suelo por erosion via
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de consorcios camineros por cada
Municipio. Esta red principal, actualmente
de suelo natural, permitira la
comunicacion entre los centros poblados
generalme abastecim
grano y lacteo) del partido, donde a su
vez sobre cada una de estas localidades,

ramales

s de ento de

pasan 0s ferroviarios,

importante en un futuro por su (10T
a los puertos.

Este programa establece a
construccion de 4.307,8 km de la red
primaria y 21.890,5 km de la red
secundaria de tierra de la provincia de

Buenos Aires.

Este se podria realizar por etapas, de
construir determinada
ometros

una

manera de
“antidac
prioridades

establezcan para

de la soci

seqgun Ias

e K

necesidades
mejorar los beneficios
Como tiempo de

aopras puede

10 anos, a

construccion de
stablecerse un periodo de
razon de 2.600 km por ano

Este Proyecto tiene dos componentes

. El primer componente se refiere
al establecimiento de mecanismos

institucionales para el financiamiento de

- El segundo componente se
refiere a la materializacion de las obras,
de modo de r

permanente en toda epoca del ano.

transitabilidad

- una

13 - Ejemplo: Camino Provincial
N°054-02, Partido de Junin
suelo,

De acuerdo con el tipo de

transito, clima vy ]
presenta la zona, sera necesario identificar
el agente de estabilizacion. Supongamos

para este mplo, una tabilizacion

granulometrica, impermeabilizada con un

tratamiento doble, con riego asfaltico.
[tem N°1 Ejecucion de obras de

alcantarillado transversal y lateral segun
proyecto.

[tem N°2: Ejecucion de obra basica,
con preparacion de la sub-rasante segun

proyecto

[tem N°3: Ejecucion de sub-base de
suelo natural con compactacion especial.
base de

[tem N°4: Ejecucion de

estabilizado granular.



Unidad

Computo

Costo Unitario Presupuesto

N93: Sub.-base de suelo natural ¢
compactacion especial (A2-4) (e m
0,20 m)

N°4. Base de estabilizado <
granular (e: 0,15 m) i
N?5: Riego de imprimacion y
tratamiento doble bituminoso (e m2
0,02 m)

Total

7.000.0

7.000.0

(m2) ($/m2) ($/km)

500.0 $ 32.850,0
$ 238.840,0

$ 84.770,0

$ 356.460,0 |

Tabla N°12: Costos unitarios y presupuesto por km

ftem N°5: Ejecucién de riego de
imprimacion y tratamiento doble.

ftem N°6: Tareas de conservacion.

Los estudios de los proyectos
definitivos de cada camino o tramo,
definirdn las obras de alcantarillado vy
movimientos de suelo a realizar, si es que
se requiere. Generalmente, puede
suceder que la rasante del camino o
tramo responda a las exigencias del
proyecto.

De acuerdo con los tipos de suelo y
exigencias de las cargas (transito, clima, etc.)
que presenta la provincia de Bs. As., se puede
optar por distintos tipos de estabilizaciones, ya
enumeradas anteriormente. La construccion
de una capa de revestimiento, que permita
impermeabilizar la base estabilizada, sera
esencial para protegerla de los agentes
adversos externos que actian deteriorandola.

Para realizar una estimacion del costo
por km de las tareas 3, 4 y 5 se adopto
como disefo estructural el siguiente
paquete.

de suelo seleccionado (A2-4) (e: 0,20
m), Base de estabilizado granular (e: 0,15
m) y Tratamiento doble bituminoso (e:
0,02 m).

Costos Unitarios y Presupuesto
por km: $ 356.460,0/km

Calculo de $/m: siendo el precio por
metro lineal de $356,5 y como a ambos
lados del camino limitan dos frentistas,
entonces se tiene $ 178,2/m por frente.

Si la obra es financiada por un periodo
de 10 anos (120 meses), entonces se
tiene $1,485 por metro de frente y por
mes.

$ 1,485/m; costo por metro de
frentista mensual, durante 120 meses.

Calculo de $/Ha: si tomamos un
area de influencia de la mejora del

w

camino, comprendida a 5000 m a cada
lado del eje, es decir que ademas de los
frentistas existen los no frentista, que
optaran por la utilizacion de este camino
mejorado, por los innumerables
beneficios planteados anteriormente, se
tiene que:

La cantidad de Ha que se ven influidas
por cada 1000 m de longitud de camino
mejorado (5000 m a cada lado del eje) es
de 1000 Ha, entonces:

$/Ha.: 356,5

$/Ha. 2,97; costo por Ha mensual,
durante 120 meses.

Ambos costos ($/m y $/Ha), han sido
estimado sin la adicion de los intereses y
de los items N°1 y N°2.

Si tomamos los ahorros que se
producen por la disminucion de los costos
operativos de los vehiculos que transitan
por un camino mejorado (disminucion de
costo de produccion), disminucion de las
tareas de mantenimiento plurianuales de
la red y disminucion de los movimientos
de suelo que se necesitan para
restablecer las condiciones iniciales del
camino, producidas por la erosion vial,
tenemos para un periodo de diez (10)
afos lo siguiente:

Disminucion

Costod : ¢

Operativo L onser on

Estabilizado

Rutinaria

(10 afios)
($/Km.)
$40.762,0

(10 anos)
($/Km.) (5/Km.)
$356.460,0 | $ 1825000

Disminucion

$ 40.060,0

Se toma un periodo de diez (10) afios,
porque es el periodo de tiempo en el cual
se deberia realizar una rehabilitacion o
reconstruccion del estabilizado.

14 -
Economica

Método de Evaluacion

El proceso para la toma de decisiones
para el desarrollo y mantenimiento de
caminos rurales de bajo volumen de
transito carece de una herramienta para
la evaluacion econdémica.

Los Modelos HDM-III y HDM-4 del
Banco Mundial presentan un buen sistema
para el analisis economico de la inversion
de caminos, pero no estan particularmente
personalizados para los caminos no
pavimentados, no capturan todos los
beneficios asociados a las inversiones en
caminos de bajo volumen de trénsito, y
requieren datos de entrada que no son
practicos para recolectar, como ser
materiales de rodamiento, datos del
transito (heterogéneo), etc.

El Red es un método que realiza la
evaluacién economica de proyectos de
mejora y mantenimiento de caminos de
bajo volumen de transito, adoptando el
excedente del consumidor, que mide los
beneficios de los usuarios del camino y los
consumidores de los costos reducidos del
transporte.

Computa beneficios para el transito
normal, generado, inducido y derivado,
cambios en longitud del camino,
condicion, geometria, accidentes, dias por
afio en que el paso estd interrumpido
(época de lluvias), servicios sociales,
transito no motorizado e impactos
ambientales.

15 - Forma de Financiamiento e
Incidencia

Respecto del mantenimiento de la red

terciaria municipal, se tomaran todas las
medidas necesarias para que se cumpla

Difer

X Erosion

Vial

(10 afios)

(10 anos)
($/Km.)
$93.138,0

(5/km.) ($/m)

$0,39

($/Ha)
$0.78

Tabla N®13: Ahorros por costos operativos, disminucion de tareas de mantenimiento
y disminucion por erosion vial
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con el Programa de Mantenimieto
Rutinario y Mejorativo propuesto para
cada municipio, mediante la actualizacién
de las tasas o fondos viales
correspondiente, el aporte del impuesto
inmobiliario rural en su % y con la
explotacion de franjas de zona de camino
para cultivo.

Para el plan del Programa de
Construccion de Caminos para la
Produccion, se requiere una asignacion de
fondos que se podrad realizar de la
siguiente forma:

Si consideramos que el costo x km de
los items 3, 4 y 5 de la mejora propuesta
en el Programa de Construccion de
Caminos para la Produccion (Segunda
Etapa) es de $ 356.460 (costo que no
incluye obra de desaglie, obra basica e
intéreses), tenemos que el costo por Ha
seria de $/Ha 356,46.

Para este calculo se tomd como area
de influencia de la mejora del camino, una
zona comprendida a 5000 m, a cada lado
del eje, o sea que ademas de los
frentistas, existen los no frentistas, que
optaran por la utilizacion de la via
mejorada, por las innumerables ventajas
y beneficios, que se tiene.

Entonces la cantidad de Ha que se
tiene por cada 1.000 mts de longitud de
camino mejorado (5000 mts a cada lado
del eje) es de 1.000 Ha.

Si el periodo de financiacion es de 10
afios (120 meses), se tiene que el costo x
mes seria de $/Ha 2,97 (+ intéreses),
durante 120 meses.

Si tomamos nuevamente los ahorros
que se producen por la disminucion de los
costos operativos, la disminucion de las
tareas de mantenimiento rutinarias y los
problemas que ocasiona la erosion vial,
tenemos para un periodo de diez (10)
anos la siguiente disminucion:

Por lo tanto una de las formas de
financiacion propuesta seria:

Para el caso a) la Nacion aportara el
costo a través de las retenciones,

Para el caso b) el productor lo
aportara por la tasa de la red vial.

Para el caso c) la provincia lo aportara
a través del impuesto inmobiliario rural.

Para el caso d) el productor aportara a

través de una tasa por contribucion de
mejora.

Carreteras - Diciembre 2008

B Disminucion | Disminucion I $/m $/Ha
7 Ahorro de X X Diferencia Braritisti || Evention
Costo [tem Costo Tarcas de Problemas de Costo h'ln."l'\r'i “]"1:; !
N34y 5 Operativo  Mantenimient de (10 anos) i e
(10 afos) 0 Rutinarnio | Erosion Vial Elces s
(10 anos) (10 anos)
(S'km.) ($'km.) ($km ) (5'km.) ‘ (S'km.) ($'m ) (S1Ha)
$ 356 400.0 S 182.500.0 5407620 S 40.060.0 $ 93 138.0 $0.39 $0.78
a) $/Ha: 1,52 | b) $/10a: 034 | ) S/ 0.33 ‘ d) $/Ha: 0.78 ‘
Este programa se debera mantener  Entonces si a este valor le restamos
durante un periodo de 10 afos para $0,34/Ha, el productor beneficiario

completar la red primaria y secundaria de
tierra de la Provincia de Buenos Aires que
es del orden de los 26.198,3 km.

La financiacion de un plan de esta
magnitud debe tomar en cuenta todos los
beneficios directos e indirectos de las
mejoras y la posible reasignacion de
nuevas fuentes de recursos posibles.

Caso a) A tal efecto, es necesario
considerar que la Nacion, parte principal
interesada en una mejora en la
competitividad de nuestros productos,
asigne una porcion de las retenciones
agropecuarias que se perciben y que son
generadas por los mismos productores.
Ello implicard que los productores,
mientras subsista el sistema de
retenciones, no sdlo financien el gasto
general de la Nacion, sino que
contribuyan a solucionar los problemas de
transporte de los productos.

Caso b) El productor aportara uno de
los costos de esta mejora a traves de la
tasa de la red vial, o sea gue una parte de
lo gue se paga por la conservacion
rutinaria de los caminos de tierra, sera
destinada para financiar este proyecto, ya
que una vez ejecutada esta obra no se
requerira mas de este mantenimiento.

Segun los costos estimados en la
Etapa 1 correspondiente al Programa de
Mantenimiento de Caminos para la
Produccion, el costo de la tasa anual por

aportara en concepto de mantenimiento
rutinario $ 0,88/Ha durante 10 anos.

Caso c) La provincia parte interesada
en los problemas que ocasiona la erosion
vial en los caminos de su juridiccion
aportara el costo de $ 0,33/Ha a través
del impuesto inmobiliario rural.

Caso d) La ultima parte del costo lo
aportara el productor a través de una tasa
por contribucion de mejora, la cual se
adicionara a la tasa ya vigente y la misma
sera de $ 0,78/Ha.

La incidencia que representa este
costo con respecto a la ganancia neta del
productor esta representada de la
siguiente manera:

Para este ejemplo de ano agricola se
opto por la siembra trigo - soja.

16 - Mecanismo Institucional.

Teniendo en cuenta que la propuesta
debera implicar un esfuerzo de distinta
jurisdicciones sobre la base de los aportes
de los productores, se estima conveniente
generar un mecanismo flexible vy
descentralizado de ejecucion con los
controles adecuados de todas las partes
intervinientes.

En el caso de la Nacion, su intervencion
estard dado por depositar en la cuenta

Ha es de § 14,64/Ha, lo que especifica de las provincias adheridas a los
mensualmente resulta de $ 1,22/Ha. importes  correspondientes a  las
; Costo o . Laboreo + Insumos + Ganancia
13:’:;:; Unitario Re:‘::;;;:;‘ . gl;g /;;:; M| Cosecha + Transporte Neta
($/tn) ($/Ha) ($/Ha)
Trigo || 530,0 4,0 $2.120,0 $1172,0 $948.0
Soja da 720,0 2,2 $ 1.584,0 $937.0 $647.0
[Total ($/Ha) $1.595,0
[Tasa por Contribucion de Mejora ($/Ha) $9,4
Ilncidencia de la Tasa por Contribucién de Mejora (%) 0,6%

Caso a: Propietario dueno y trabajador de la tierra

|



: % mos + i
'2:;::2': Uﬁ;’:::io Tonel!lnadas x Su(l;[-Ht:;al ('::;:;e:{_ g::s p?m Ga;:;cm
($/tm) ($/Ha) ($/Ha)
Soja 720 1,5 $ 1.080,5 $0,0 $1.080,5
Total ($/Ha) $1.080,5
[T'asa por Contribucion de Mejora ($/Ha) $9,4
Ilncidem:ia de la Tasa por Contribucion de Mejora (%) 0.9%

Caso b: Propietario que alquila su tierra

retenciones acordadas. Ademas el Comité
de Auditoria participara en la verificacion
anual del uso eficiente y racional de los
recursos para el cumplimiento del Plan.

La Direccion de Vialidad de cada
Provincia formulard un Plan General en
donde se efectuaran las recomendaciones
técnicas a seguir por los ejecutores,
actuando como fuerza de apoyo técnico
de los mismos y participando en las
Auditorias anuales que debera tener el
sistema.

Los municipios, comunas o entidades
menores por decision de las provincias
seran las unidades ejecutoras del Plan.
Esta entidad ejecutora deberd estar
formada por las autoridades comunales y
por representantes de entidades
agropecuarias de la zona. Deberan
preparar los Planes Anuales de ejecucion,
definiendo diferentes jerarquias de
caminos, el esquema de conservacion de
rutina y las mejoras en los diferentes
caminos.

Con los fondos transferidos por las
retenciones, los fondos de los impuestos
inmobiliarios rurales en su % y los
aportes de los productores por la tasa de
red vial y la tasa de contribucién por
mejora, se constituird un fondo cuyo
Unico destino sera la aplicacién a
inversiones generadas para el Plan de
Construccion de Caminos para la
Produccién de su jurisdiccion.

Cada comuna o unidad de ejecucién
debera definir un Plan Director, que defina
e instrumente un adecuado modelo de
gestion de la conservacion de aplicacion
plurianual y obras de mejoras de camino
de transitabilidad permanente, con la
participacion de los usuarios, a través de
Sus organizaciones representativas.

Anualmente se presentara la rendicion
de cuentas, que debera ser considerada
por los representantes de las entidades
agropecuarias de su jurisdiccion.

Las diferentes partes del sistema
determinaran el tipo de sanciones para el
incumplimiento de los planes o el desvio
de los fondos hacia otras actividades, con

m

la posibilidad de llegar a la suspension de
asignaciones de fondos u otro tipo de
sanciones.

17 - Resultados Concretos del Plan

De llevarse a cabo el Plan en los
105.572,7 km de la red de tierra que
posee la Provincia de Buenos Aires,
tendriamos como resultado final:

a) Una conservacion adecuada,
correspondiente al plan de mantenimiento
rutinario y mejorativo de la red terciaria
municipal, que es del orden de los
79.374,4 km.

b) Una mejora de los caminos de
produccion (caminos de gran trafico de
cargas), a través de obras que premitan
la circulacién permanente en toda época
del afo, para una red primaria y
secundaria de 26.198,3 km de
jurisdicciéon provincial.

La construccion de estos caminos de
produccion, que estaran preparados a
futuro para la colocacion de una capa
asfaltica, permitira en wun futuro
conectarese a las redes nacionales y
provinciales pavimentadas, de manera de
mejorar la circulacion del transito
permanente,

18 - Conclusiones

-La intransitabilidad permanente o
transitoria de los caminos terciarios
ocasionan un grave perjuicio a la
economia nacional, afectando Ila
competitividad de nuestros productos,
generando sobrecostos y bajas de
rentabilidad en el productor (momento
oportuno para sacar la produccion,
recorridos ociosos, etc.).

-La irregularidad en el transporte de
productos, desde los establecimientos

rurales hasta las Usinas lacteas, pretende
eliminar el motivo de desaliento para los
productores y evitar la salida del sistema
de produccion de leche de los
establecimientos tamberos, que estan
cada vez mas tentados al cambio de
actividad, por el aumento en los precios
de la soja.

-La transitabilidad permanente de las
vias de comunicacién no pavimentadas,
mediante obras de mejoras ¥y
estabilizados (consolidados) de caminos,
permitira asegurar el incremento
sostenido de la produccion agropecuaria,
tanto en cantidad como en calidad.

-La conexion de estas vias
consolidadas a centros de acopio
cerealeros ubicados en las vias
ferroviarias permitird en un futuro
mejorar el intercambio de los modos de
transporte terrestre, lo cual mejorara y
disminuird los costos de produccion a los
puertos.

-Sin caminos consolidados, no habra

un desarrollo econdmico sustentable para
la region.
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PLAN DEL BID SOBRE SEGURIDAD VIAL

El Banco Interamericano de Desarrollo ha puesto en marcha un
plan de seguridad vial en cuya elaboracion esta tomando parte acti- | o® .
va la Asociacion Espafola de la Carretera junto con la Universidad
Politécnica de Valencia. Su objetivo es proporcionar asesoramiento
técnico con el objetivo de mejorar el conocimiento en materia de
seguridad vial de los paises de América Latina, que tienen una de las
tasas mas altas del mundo en mortalidad por accidentes de transito, | ® o
y promover acciones dirigidas a la reduccion de la accidentalidad.
Asimismo, pretende mejorar la capacidad del BID para formular
politicas y proyectos relacionados con la seguridad vial en América
Latina y el Caribe.

e ————— e R a——
25° ANIVERSARIO DE LA ESCUELA DE INGENIERIA DE
CAMINOS
Con motivo de conmemorarse su 25° aniversario, la Escuelade [ e ®
Ingenieria de Caminos “Agrim. Alfonso de la Torre” de la |® 3
Universidad Nacional de San Juan llevo a cabo una serie de activi-
dades que incluyo un homenaje al Ing. Adalberto Ruiz,
una exposicion sobre las actividades de investigacion, trans- | s
ferencia y desarrollo en la EICAM, un concierto homenaje por la ® .
Orquesta Sinfonica de la UNSJ, y el acto de finalizacion de la :
Carrera de Especializacion 2008.

—

i 1 I LI | (R R RRRE, il
e S ————)

NUEVA COMISION DIRECTIVA

L ] L ]
Luego del Gltimo acto eleccionario realizado, el Consejo Profesional de| o* %
Ingenieria Civil ha quedado conformado de la siguiente manera; T
Presidente: Ing. Luis Enrique Perri
Vicepresidente: Ing. José Ramén Miranda = ®
Secretario: Ing. Eduardo Hilsenrat o’ .
- | Prosecretario: Ing. Roberto José Policichio cuer
II .+ | Tesorero: Ing. Héctor Rios ]
e R = RS ——
i » ] 1 L >~ i
e ' ENCICLOPEDIA DE LA CARRETERA
Con el objetivo de unificar las diversas fuentes de internet sobre | ® R
el tema vial, la Asociacién Espanola de la Carretera (AEC) se hapro- | ® d
puesto la creacion de Wikivia, la enciclopedia de la carretera en ~

espanol. La iniciativa plantea la creacion de un entorno web gratuito

que permita el rapido acceso a la informacion relacionada con la ca-

rretera para todos los hispanohablantes, pero principalmente para

investigadores y estudiantes, centros universitarios, consultores, | @, o
empresas del sector, asociaciones y profesionales, entre otros. Se
espera que esta enciclopedia virtual llegue a mas de 900.000 per-
sonas de habla hispana.




El indice de mortalidad ha descendido un 40% desde el aiio 2000 al 2006 .
La tendencia se ha visto reforzada desde que se instaurd el registro por puntos

Desde el inicio de la década y hasta
el afio 2006 el indice de mortalidad en
carretera ha descendido en Espafia un
40%, de modo que el nivel de seguridad
de la red vial practicamente se ha
duplicado, segln datos del Ministerio de
Fomento y el Ministerio del Interior.

La tendencia se ha visto reforzada de
forma notable con la entrada en vigor del
permiso de conducir por puntos en julio
de 2006. Asi, segun datos facilitados por
la Direccion General de Trafico, desde esa
fecha y hasta julio de este afio, las

muertes por accidente en carretera han
descendido un 22%, lo que ha supuesto
1.424 decesos menos.

Si se mantiene esta tendencia
descendente en los indices de siniestralidad
en las carreteras, Espafia conseguird
reducir el numero de victimas mortales por
accidente de transito en un 50% para
2010, objetivo propuesto por la Comision
Europea y recogido en su Libro Blanco "La
politica europea de transportes de cara a
2010: la hora de la verdad el 12 de
septiembre de 2001",

El periodo establecido por este
documento toma como punto de partida
el afio 2000, momento en que la entonces
Union Europea de los 15 perdio a mas de
40.000 personas en sus carreteras.
Considerando este afio como base,
Espafia se encuentra ya, segun las
Ultimas estadisticas, en torno al 40% en
esta reduccion de la mortalidad. Sélo en
2007 se registré una reduccidon de mas
del 9%.

Espafia podria incluso sobrepasar la
reduccion del 50% si se mantuvieran los
buenos resultados de los Ultimos meses.
En el primer semestre de 2008, la curva
de la mortalidad ha seguido cayendo:
segln la DGT, entre enero y julio han
perdido la vida en la carretera 1.282
personas, 286 menos que en el mismo
periodo en 2007 (-20,4%).

El Libro Blanco adoptado por la
Comisién Europea es un ambicioso
programa de acciones que comprende
cerca de 60 propuestas que afectan a todo
tipo de transporte. Los organismos
europeos pretenden con este documento
plantar batalla a la inseguridad vial v,
aunque los mayores  esfuerzos
corresponden  esencialmente a las
autoridades nacionales o locales, la UE esta
contribuyendo a este objetivo no solo con el
intercambio de buenas practicas sino
también mediante una actuacion doble de
armonizacion de las sanciones y de
fomento de nuevas tecnologias al servicio
de la seguridad en carretera.

Fuente: Asociacion Espafola de la
Carretera
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DE HORMIGON DE LA
RUTA NACIONAL N° 127

INTRODUCCION

La Ruta Nacional N° 127 fue
construida entre los afios 1996 y 1997 y
constituye un hito muy significativo para
la vialidad argentina por ser la primera
experiencia en nuestro pais en la que se
aplicod la Tecnologia de Alto Rendimiento
para la ejecucion de pavimento de
hormigdn.

La obra consta de 120,3 km de
pavimento de hormigon simple con
pasadores, el ancho de la calzada es de
7,30 m y el espesor es de 22 a 23 cm. esta
obra vincula las localidades de Federal,
Provincia de Entre Rio, y Cuatro Bocas en la
provincia de Corrientes. Para la ejecucion
del proyecto la obra fue dividida en cuatro
tramos de aproximadamente 30 km de
extension cada uno.

El estado que presenta esta via
actualmente es variable, y se distinguen
claramente los distintos niveles y tipo de
dafio que se observan en cada uno de los
tramos, por lo cual se procedié a realizar
un detallado analisis que permita
cuantificar los defectos y analizar las
causas que condujeron al deterioro de
algunos sectores del pavimento.

ANTECEDENTES

En los tramos I, II, y III se emplearon
pavimentadoras de encofrados deslizantes
de media calzada. El transporte del
hormigon se realizd con mixers, y los

BP

Por el Arq. Edgardo Souza

Jefe de la Divisiéon Tecnologia del Instituto del Cemento Portland Argentino

pasadores fueron precolocados sobre
canastos. En el tramo IV se empled una
planta elaboradora de hormigon dotada de
mezcladores, transportando el hormigén
sobre camiones volcadores sin agitacion, y
la colocacion se realizd con pavimentadora
de ancho completo equipada con insercion
automatica de pasadores vy frataz
automatico.

Para la elaboracion del hormigon se
utilizé un contenido unitario de cemento
(CUC) entre 380 y 395 kg/m’, como
agregado grueso se empled piedra partida
baséltica de Curuzl Cuatia, y el agregado
fino estaba constituido por arena natural
de rio de origen siliceo procedente de
Parana y Concordia.

El tipo de cemento utilizado fue, en
todos los casos, CPN, y segun consta en
nuestros antecedentes, se inicid la obra
en el tramo I con cemento de bajo alcalis
(< 0,6% Na20 eq.) debido a que la piedra
baséltica estaba calificada como
potencialmente reactiva frente a los
alcalis del cemento. Luego de ejecutados
pocos km, y sobre la base de los
resultados de ensayos de laboratorio, se
decidié6 el empleo de cementos sin
restricciones por RAS. A partir de
entonces se completd el tramo I, y se
ejecutd la mayor parte de los otros tres
tramos con cementos con contenidos
moderados de alcalis, del orden de
0,75%. Adicionalmente, una porcion del
tramo IV se construyd con cemento de
alto contenido de alcalis (> 1%).

METODOLOGIA Y TECNICAS

EMPLEADAS

Para la evaluacién, inicialmente se
realizo una detallada inspeccion ocular del
pavimento, oportunidad en la que se
efectué el relevamiento fotografico.
Posteriormente se realizaron calicatas, y
en los tramos II y III se determiné la
ubicacion de los pasadores con un equipo
detector de armaduras de Ultima
generacion (pachometro).

Se extrajeron testigos cilindricos de la
calzada con broca diamantada, parte de
ellos fueron empleados para |la
determinacion de las propiedades fisicas y
mecanicas del hormigén. Por (Ultimo,
sobre otra porcion de las muestras, se
procedio al examen de |la microestructura
del hormigén mediante |la observacion de
cortes delgados con microscopio optico de
polarizacion (MOP), y de secciones
pulidas con lupa binocular.

En forma complementaria se determind
el contenido de &lcalis solubles por el
método de extraccion con agua en
ebullicion (hot-water method), y se
emplearon liquidos rastreadores de la RAS.

ESTADO DEL PAVIMENTO

Tramo I (Federal - Mifones).
Actualmente este tramo presenta un
comportamiento muy satisfactorio, no se
constataron en éste patologias de ningln
tipo mediante todas las técnicas
empleadas, La transitabilidad es excelente
y el confort de marcha que se obtiene al
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recorrerlo en automavil realmente es muy
bueno. El aspecto general se aprecia en la
Fotografia N° 1.

Tramo II (Mifiones - La Hiera). En
este tramo se constatan sectores con
escalonamientos severos, bombeo de
losas, y fisuras transversales en casi toda
su extension. La transitabilidad se
encuentra afectada por las patologias
descriptas. Se constato el reemplazo de
una importante cantidad de losas,
muchas de las cuales han vuelto a fallar.
Adicionalmente se observan tareas de
resellado con material asfaltico.

Entre las causas que condujeron a
este deterioro prematuro del pavimento
se destaca que durante la ejecucion de las
calicatas se detectd presencia de
abundante cantidad de agua, presente
entre la sub-base de suelo cemento y el
pavimento, y pérdida de sustento de la
losa debido a la ausencia del material que
fue bombeado.

Por otro lado, durante la deteccion de
pasadores, se encontrd una fuerte
vinculacion entre el nivel de escalonamiento
presente y la falta de coincidencia de los
pasadores con el eje de la junta. Se
detectaron faltas de alineacion vy
desplazamientos importantes, lo que
conduce a pensar que los canastos que
posicionan a los pasadores no fueron
adecuadamente fijados a la sub-base, lo que
permitio que la pavimentadora los arrastrara
durante su avance.

Esta experiencia ha sido adquirida por
los pliegos de especificaciones actuales,
que exigen el empleo de pavimentadoras
equipadas con insercion automatica de
pasadores para garantizar su correcta
colocacion y posicionamiento.

El aspecto de los dafnos constatados se
aprecia en la Fotografia N° 2.

Tramo III (La Hiera - Limite con
Corrientes). Este sector de la obra se
encuentra en general en muy buenas
condiciones, con algunos sectores
localizados con escalonamientos leves, no
obstante ello la servicialidad del tramo se
califica como muy buena. El estado
general se observa en la Fotografia N° 3.

Tramo IV (Limite con Entre Rios -
Cuatro Bocas). Esta seccion presenta dos
sectores claramente diferenciados: el
primero desde el limite interprovincial (km
291) hasta el km 310 aproximadamente,
con un comportamiento muy satisfactorio,
y acorde con la vida en servicio del
pavimento.
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Fotografia N° 1 Estado general del Tramo |

Fotografia N® 2 Aspecto del Tramo Il

A partir de dicho tramo, comienzan a
observarse dafnos localizados en zona de
juntas con una morfologia tipo “map
cracking”, 'y con manifestaciones
posiblemente vinculadas a la reaccion
alcali silice. El cuadro de fisuracion se
observa en la Fotografia N° 4.

A medida que se avanza hacia el fin
del tramo la patologia se torna cada vez
mas frecuente, incrementando también
su severidad. El deterioro es muy
importante desde el km 318 al 321
(Cuatro Bocas).

En general se observa que las fisuras se
encuentran asociadas a un cuadro de
fisuracion preexistente y atribuible a otras
causas; también se localizan preferentemente
en zona de juntas. A pesar de lo expuesto, la
transitabilidad de todo el tramo es muy
buena, y se destaca que la patologia
descripta, en general, no altera el confort de
marcha. Ver Fotografia N° 5.

CONSIDERACIONES FINALES

A partir de los resultados obtenidos en

\

Fotografia N° 3 Estado del Tramo Ill

las evaluaciones se realizan las siguientes
consideraciones:

sLa transitabilidad de la obra es muy
buena en tres de los cuatro tramos.

«El tramo II presenta escalonamientos
severos atribuibles al bombeo de la sub-
base y a la falta de transferencia de cargas
por el mal posicionamiento de los
pasadores.

«De la inspeccion ocular realizada en
los 120 km que posee la obra, un sector
de aproximadamente 10 km de longitud
presenta manifestaciones deletéreas
vinculadas a la RAS. Este sector se
localiza en el Tramo IV en la zona de
Cuatro Bocas.

*El examen petrografico de los
testigos de hormigdn extraidos de dichos
sectores confirmo la presencia de signos
de RAS, como existencia de gel de
reaccion, fisuras y bordes de reaccion en
el agregado grueso basaltico.

*En el agregado fino no se detectan
signos deletéreos de RAS.

*Sobre las muestras extraidas de
zonas que no presentan evidencia

Fotografia N® 4 Tramo IV



superficial de RAS (tramos I, II y III),
tampoco se observan signos de reaccion
deletérea en el examen mediante todas
las técnicas empleadas.

sLos agregados grueso y fino, provenientes
de sectores con y sin manifestaciones de RAS,
exhiben caracteristicas mineralogicas vy
estructurales similares en todas las muestras
evaluadas.

sLas resistencias determinadas sobre
los testigos provenientes de sectores sin
dafio se ubican en torno a los 60 MPa, lo
que se condice con el contenido de
cemento empleado. Sobre los testigos con
RAS se obtuvieron valores del orden de
40 MPa, por lo cual se considera que el
pavimento mantiene su capacidad
estructural en dicho sector.

« En los sectores donde se constato la
existencia de manifestaciones deletéreas
de RAS, se verifica la existencia
simultanea de los siguientes factores:

-Presencia de un agregado reactivo
(basalto).

-Elevado contenido de alcalis en el
hormigén.

-Excesiva disponibilidad de agua,
asociada a un cuadro de fisuracion previa.

-El contenido medio de alcalis del
hormigén de los tramos I, 11 y 111 es de a

Fotografia N° 5 Fisuras en zona de juntas

2,5 kg de Na20eq/m’, el valor
correspondiente al tramo IV es del orden de
3,2 kg de Na20eg/m’, lo que explica las
manifestaciones de RAS en este tramo. Por
lo tanto, actualmente se esta
recomendando para el empleo de este
agregado basaltico limitar el contenido de
alcalis aportados por el cemento a 2,4 kg
de Na20eg/m’ de hormigén, o demostrar
mediante ensayos de expansion la eficacia
de medidas preventivas.

eLa ausencia de RAS deletérea en la
mayor parte de la obra (110 km) se debe

al menor contenido de alcalis presentes
en la solucion de poros del hormigon, en
funcion del empleo de cementos con
moderado y/o bajo contenido de alcalis.

CONCLUSIONES

La Ruta 127 constituye el comienzo
del uso de Tecnologia de Alto Rendimiento
para la ejecucion de pavimentos de
hormigén en la Argentina.

+ Salvo las imperfecciones puntuales
descriptas, la obra presenta una muy
adecuada servicialidad luego de 13 afos
de puesta en marcha.

- La propuesta de innovacion realizada
por los distintos participantes en la
construccion de esta obra ha permitido el
paulatino perfeccionamiento de las
técnicas, la adecuacion de los materiales
y la incorporacién de equipos de ultima
generacion a nuestro medio, lo cual ha
posibilitado la ejecucion de mas de 2
millones de metros clbicos de
pavimentos de hormigon, siendo ésta,
actualmente, una alternativa conveniente
para la ejecucion de las rutas mas
importantes de nuestro pafs.
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Evaluacion medioambiental de las infraestructuras
Viarias mediante el método de los modulos virios

Anne VENTURA, Agnes JULLIEN, Shahinaz SAYAGH, Tung HOANG, Yves CROZET

Trabajo publicado en la revista Carreteras de Espaiia N° 160

Desde el inicio de los estudios
preliminares hasta la realizacion de los
trabajos de obra, un proyecto viario implica
la toma de decisiones sucesivas
(oportunidad de la obra, presupuesto,
trazado, etc.), siguiendo un proceso
progresivo y reglamentado. Esta sucesion
de decisiones se inserta en un conjunto de
variables medioambientales, técnicas vy
financieras, lo que convierte al proceso
decisorio en un proceso complejo, teniendo
en cuenta la multiplicidad de actores que se
encuentran potencialmente implicados.

En este marco, la contribucion de los
investigadores consiste en suministrar
métodos que permitan aportar una
clarificacion sobre las consecuencias
potenciales en términos de desarrollo
sostenible, dentro de un contexto politico
internacional muy evolutivo, de las
decisiones sucesivas que se tomen desde
el diseno inicial de un proyecto hasta su
ejecucion final.

El Laboratorio Central de Puentes y
Carreteras de Francia (Laboratoire Central
des Ponts et Chaussées, LCPC),
apoyandose en la Red Cientifica y Técnica
(RST), trabaja desde el ano 2001 en la
elaboracion de métodos de aproximacion
global a las carreteras, que tienen como
objetivo integrar dos conceptos: el
desarrollo sostenible y wuna mejor
consideracion del medioambiente en los
distintos sectores industriales. En esta
optica, se desarrollaron diferentes
herramientas de evaluacion , con el fin de
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realizar dos tipos de aproximacion
medioambiental:

eEvaluacion a posteriori, que consiste
en realizar un balance medioambiental
para configuraciones viarias existentes
(escenarios de construccion-mantenimiento-
explotacion que se aplican de manera
clasica), y

sEvaluacion a priori, que intenta
proponer aproximaciones medioambientales
predictivas de los escenarios, con el fin de
realizar un balance entre criterios de
decision diferentes de los criterios basados
en las caracteristicas mecanicas de los
materiales.

El método de los modulos viarios en el que
se basan estos instrumentos consiste en
definir un tramo viario tipo asociado a un
sistema en el que se calcula una serie de flujos
y balances (medioambientales y monetarios)
y de indicadores medioambientales, en base a

la metodologia del Andlisis Ciclo de Vida
(ACV). En la practica, estos desarrollos se
fundamentan a la vez en las practicas y
principios mecanicos de la construccion viaria
y en la metodologia de ACV (ISO 14040-
14043) (1a 3).

Para poder adaptarse a la multiplicidad
de decisiones técnicas relacionadas con la
construccion y con la conservacion de una
obra interurbana o urbana sobre su ciclo de
vida, se quiso que estos instrumentos
fueran modulares.

Este articulo incluye una presentacion
general de dos de las herramientas o
modelos desarrollados: el denominado
Madulo viario elemental de firmes (MRE),
y el Moédulo de vias urbanas (MVU) ", que
son los dos métodos mas avanzados en
este momento. Ademas, el presente
trabajo desarrolla en particular (Foto 1):

Foto 1. Las dos herramientas o modelos desarrollados son el denominado
Modulo viario elemental de firmes (MFE), y el Modulo vias urbanas (MVU), que son
los dos métodos mas avanzados en este momento



los principios seguidos para realizar su
desarrollo, su organigrama y el sistema
medioambiental asociado, los principios
de calculo efectuados. Finalmente, se
presentan algunos ejemplos que
muestran algunas aplicaciones y salidas
del método, a los que sigue una discusién
que aborda el problema de la pertinencia
de este tipo de instrumentos y de su
utilidad potencial para los diferentes
actores viarios.

LOS MODELOS MODULO VIARIO
ELEMENTAL (MRE) Y MODULO ViAs
URBANAS (MVU)

1. Las etapas de desarrollo de
los distintos instrumentos o modelos

Se desarrollaron diversos modelos de
evaluacion medioambiental modular, cuyas
funcionalidades estan interconectadas, bajo
el sustento del programa informatico
Microsoft Excel (ver Figura 1).

En la primera etapa (5) entre 2002 y
2005, se realizo el desarrollo de dos
herramientas 0 modelos MRE,
diferenciando la parte relativa a la
explanada (denominada MRE version 1).
Posteriormente, se desarrollé un modelo de
evaluacion del retraso de los usuarios
provocado por los trabajos de
mantenimiento (6).

El MREf y el MREc version 1
consideraban solamente materiales de
construccion provenientes de materias
primas naturales. Estos métodos
permiten calcular los flujos y balances de
materiales consumidos y de los
contaminantes emitidos al entorno.

La segunda etapa, en el periodo 2004-
2007, (7) se apoyd en el MREc existente
(version 1), para desarrollar el MREc
version 2, que integra el empleo de
materiales alternativos asi como el calculo
de indicadores de impacto medioambiental
realizados a partir de los flujos (masas
consumidas y emitidas).

La extension del MREc version 1 para
el empleo de materiales alternativos se
efectud para las escorias de alto horno,
elegidas sobre todo por el buen
conocimiento de las practicas viarias con
este material (8). Ademas, como la
escoria es un material que se ha
empleado en forma de arido o de ligante
y en todas las capas del firme, su
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consideracion ha permitido introducir, en
un amplio marco de empleo, reflexiones
metodologicas para el con MREc, version
2.

Posteriormente, y ya que los materiales
alternativos se utilizaban con frecuencia en
el viario urbano, se elabord una nueva
herramienta especifica para las vias
urbanas que integraba todas las
funcionalidades desarrolladas para el medio
interurbano, el MVU. Este método no
integra un escenario de conservacion tipo
de las vias, ya que esto es dificilmente
planificable en el medio urbano. En su
lugar, se puede considerar una evaluacion a
posteriori de una operacion de
conservacion, con la condicion de introducir
en el programa una descripcion de las
etapas de la obra que se desea considerar.

Con el tiempo se ha desarrollado
también una base de datos tan rica como
ha sido posible, y especifica a los
procedimientos de construccion de firmes,
para obtener resultados que permitan
reflexionar sobre la sustitucion de
recursos, es decir, la sustitucién de
materiales naturales por materiales
alternativos.

2. Organigrama del modelo y
sistema medioambiental de firmes

El principio metodolégico construido
para los MRE y MVU se esquematiza en la
Figura 2. Partiendo de un cierto nimero
de parametros que se tienen en cuenta en
las obras viales (representados en la
Figura 2 mediante elipses: tréfico, clima,
explanada, vida de servicio, etc.), se
puede definir la geometria de un tramo de
carretera, asi como la proyeccion
temporal de los mantenimientos
estructurales que hay que realizar
durante la vida (til del firme.

Los modelos desarrollados permiten la
evaluacion del Inventario de Ciclo de Vida
(ICV), el calculo de los costos externos
medioambientales y de un panel de
indicadores de impactos medioambientales
aplicados a distintas estructuras de firmes.
Se limitan a la evaluacion de las Unicas
estructuras incluidas en los catdlogos y
guias convencionales de dimensionamiento
de firmes viarios en Francia: es decir, el
catdlogo del SETRA/LCPC (9) para el
modelo interurbano, y Struct-Urb (10) para
el modelo urbano.

La modelizacion consiste en reconstruir
las fases de construccion/mantenimiento
de las diferentes capas de firme (técnicas
de puesta en obra y maquinaria asociada)
ydurante la vida de servicio. El elemento de
base para las simulaciones se define como
el tramo viario elemental (1 km de longitud
en el caso interurbano y 300 m en el
urbano). Esto sirve para:

. Por una parte, calcular los
volimenes y masas de los materiales
viarios y de las materias primas necesarias
tanto en su construccion como en su
mantenimiento (integrando igualmente los
parametros) de distancias de tipos de
maquinaria empleada y de organizacion de
las obras.

En efecto, las masas de materiales y
de materias primas naturales son un
parametro de entrada en un sistema
medioambiental que incluye, siguiendo
las indicaciones de la metodologia de ACV
(124), el conjunto de procedimientos de
transformacion de los materiales desde su
extraccion de su entorno hasta su empleo
en la obra de carretera.

El sistema utilizado en los modelos
MREc y MVU se presenta en la Figura 3, e
incluye el siguiente conjunto de
procedimientos :

Vias urbanas

Vias interurbanas

(Sayagh, 2007)

| MRE: et MRE

{Hoang, 2005)
(Britiet et al., 2006)

Figura 1. Funcionalidad de los modelos MRE y MVU,
tramos de 2x2 carriles




Escenario
medicambiental

Figura 2. Organigrama de los MRE y MVU

sLa elaboracion de los materiales
dentro de la industria (refineria, cementera,
cantera, aceria,etc.),

+El transporte de los materiales, de la
maquinaria y de los residuos,

ela fabricacion de las mezclas (en
central de fabricacion de aglomerado y en
central de fabricacion de hormigon),

eLa construccion y el mantenimiento
(obras), y

*Los retrasos que se producen en el
transito debido a las perturbaciones
inducidas por las obras.

Actualmente, la puesta a punto y la
conservacion de la maquinaria, y del
material de produccion, no se incluyen en
el sistema (Figura 3). Debido a la falta de
datos, el sistema tampoco comprende la
elaboracion de los distintos aditivos que
se pueden utilizar en la formulacion de
mezclas o del hormigdn. Tampoco estan
incluidos los procedimientos siguientes: el
tratamiento de aguas empleadas y de las
aguas residuales, la produccion de
energia, la recuperacion y el tratamiento
del acero reciclado.

PRINCIPIOS DE LOS CALCULOS
MONETARIOS Y MEDIOAMBIENTALES

Con la ayuda de la base de datos
medioambientales desarrollada, con las
masas y volimenes de los materiales del
caso estudiado, asi como la definicion
precisa del sistema, se realiza en primer
lugar el célculo del ICV. Esto consiste en
catalogar y cuantificar los flujos vy
balances tanto de los consumos como de
los residuos, por una parte para los
distintos procedimientos, y por otra parte
entre el interior y el exterior del sistema.
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La calidad de los datos utilizados en
los calculos y su adecuacion al problema
estudiado son aspectos muy importantes
y susceptibles de modificar los resultados
de manera notable (7). Por eso, la base
de datos se ha disefiado en forma
separada de la herramienta de calculo,
para poder modificarla facilmente en caso
de que se produzca una evolucion de los
conocimientos actuales. De hecho desde
el comienzo del desarrollo de los
procedimientos MRE y MVU se han
empleado y modificado varios juegos de
datos.

Fuera del sistema, el inventario de los
flujos medioambientales (consumos y
emisiones) se utiliza para calcular:

*Por un lado los costes externos, y
*Por el otro, los indicadores de
impactos medioambientales

1.Costos externos

Los costos externos son costos que las
partes externas a la entidad que provoca
la perturbacion deben asumir mas
temprano que tarde (debido a los
impactos provocados por las actividades,
productos y servicios).

Generalmente |los costos externos van
mas alld de los costos relacionados con
las cuestiones medioambientales. Un
costo medioambiental externo se refiere
al valor monetario atribuido a la
disminucion de un beneficio o a un
perjuicio ocasionado a la sociedad debido
al deterioro de la calidad medioambiental,
que no se ha tenido en cuenta en una
operacion de mercado.

Entre el conjunto de indicadores

econamicos, el MRE utiliza el Valor Actual
Neto (VAN). Se corresponde con la
diferencia entre los ingresos y los gastos
actualizados, de todos los tipos que se
producen en la operacion realizada por el
gestor de la infraestructura. Desde el
punto de vista del operador, este valor
resulta el mejor criterio para elegir o
rechazar una inversion (11).

Para poder estimar el valor del VAN,
es necesario identificar tres parametros:

+El periodo de analisis

*El momento en el que se integraran
los distintos costos (escenario de
intervenciones futuras), y

s|a tasa de actualizacion

El periodo de analisis es el periodo de
tiempo cubierto por el analisis de costos. En
los proyectos de firmes viarios,
generalmente se considera que al menos se
debe realizar una gran intervencion de
rehabilitacion para cada opcion considerada
(12). En Francia esta duracion implica una
perspectiva a largo plazo, a menudo
superior a los 30 afios (11).

La prevision de las fechas de las
intervenciones futuras se realizaran
durante el periodo de analisis, para poder
actualizar los costos correspondientes.

La tasa de actualizacion utilizada en
economia publica intenta traducir la
ponderacion relativa entre el presente y el
futuro en la consideracion de los impactos
monetarios de las decisiones colectivas.
Esta cuestion se plantea cuando la
colectividad quiere elegir entre diferentes
proyectos o apreciar la oportunidad de la
puesta en marcha de politicas publicas
que tengan efectos duraderos. La tasa de
actualizacion, denominada “a”, permite
calcular un beneficio actualizado, en
moneda constante: un euro actual
equivale a (1 + all euros en un afoya(l
+ a) euros en t anos . Por lo tanto, una
cantidad St en el afo t, se toma en
consideracion mediante la cantidad So,
definida como:

S
Se= -emee--
(1+a)
VAN=(I-I° )43 AEBL g AL B

s 2 .
s a0 (T+a) s 1+

w1l 4d)

estimar el VAN en moneda constante en el

ano de referencia.
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Figura 3. Sistema medioambiental de los modelos MRE y

MVU

Donde:

*a es
referencia,

«T" es la duracion de explotacion,

*EBE es el excedente bruto de
explotacion,

*I' es el costo total de la inversion a
cargo del operador, incluidos los costos
financieros intercalados,

o' wws es el valor actualizado de las
mversmnes eludidas por el operador,

#Al ' es la variacion de las inversiones
de operaciones importantes de
conservacion que eventualmente seran
necesarias en el afio t, y

*R es el valor residual de la inversion
realizada por el operador al final del
periodo de estudio (R1 puede ser
negativo si existe un costo debido a poner
otra vez en estado aceptable el tramo
viario a cargo del operador al finalizar la
vida del proyecto).

la tasa de actualizacion de

2. Indicadores de
medioambientales

impactos

El célculo de los indicadores de
impactos ambientales sigue las
indicaciones de la norma ACV (ISO
14040). El indicador de impacto (Ind) de
la categoria de un impacto dado j,
denominado Ind ', se calcula de la manera
siguiente:

Ind' = ;u.-'. C'.m

Donde:

*M es la masa del contaminante i,

*C; es el coeficiente de contribucion
del contaminante i a la categoria de
impacto j (unidad indicador por kg), y

! es el coeficiente de asignacion del
contaminante i en la categoria de impacto

BFE

j (sin unidad).

Los indicadores que se calculan son
los clasicos de la metodologia del Andlisis
de Ciclo de Vida ACV: equivalente
energético EE, masas y volimenes de las
materias primas naturales que se han
consumido, potencial de recalentamiento
global PRG, potencial de acidificacion AP,
indice de eutrofizaciéon, potencial de
toxicidad TP, y potencial de ecotoxicidad
EP.

Se pueden encontrar mas detalles de
los indicadores empleados en las
herramientas desarrolladas por el LCPC
en las referencias 14 y 15.

EJEMPLOS DE SIMULACION

En la figura 4 se presenta un ejemplo
de flujo y balance de los inventarios
calculado en el MRE. El modelo permite
estudiar tres familias de estructuras de
firme utilizada en el medio interurbano:
tipo flexible, tipo semi-rigido, tipo rigido,
cada una de las cuales tiene asociadas
dos politicas de conservacion, lo que
resulta en seis casos en total (C1 a C6 en
la Figura 4).

La energia calculada es la utilizada en
los procesos de produccion de materiales,
en la maquinaria de obras publicas, y en los
medios de transporte empleados en las
obras de realizacion de los firmes viarios.
Los resultados se presentan en el grafico A
de la Figura 4. Las fuentes energéticas
pueden ser distintas (carburante de origen
petrolifero, hidroelectricidad nuclear, etc.),
por lo que se presenta Unicamente el valor
total de la energia consumida (en GJ).

A pesar de la reducida calidad de los

datos, el modelo resulta sensible a los
seis casos estudiados, y muestra las
diferencias existentes entre ellos. Lo
mismo sucede con los valores de
P 2 »

emisiones de CO’, mostrando en el grafico
B de la misma figura, de los mismos seis
casos de construccién-conservacion,

Los resultados de simulacion del
modelo evidencian igualmente los
procesos que son mayoritariamente
responsables de las emisiones de los
flujos de los distintos contaminantes
emitidos, y el ejemplo de la figura 5 lo
ilustra perfec;:amente respecto de la
emision de CO'.

La figura 6, por su parte, presenta el
valor del VAN (en euros constantes del afo
2000 y para los mismos seis casos
estudiados) estimado para la energia
consumida y para los flujos de emisiones
contaminantes, durante la construccion y la
conservacion de los distintos tipos de
firmes, durante una vida de servicio de 30
anos. Puede apreciarse en la figura que, de
nuevo, existen diferencias significativas
entre los distintos casos estudiados.

2 Ejemplos de indicadores de
impactos medioambientales

Los resultados de los impactos
medioambientales se presentan en
diferentes casos de vias urbanas. La figura
7 ilustra los casos tipo evaluados mediante
el modelo MVU en los cuales el espesor se
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Figura 4. Ejemplos de flujos y balances de
inventarios calculados mediante el modelo
MRE, valores calculados para 30 afios en un
tramo de 1 km y dos carriles de doble sentido
de circulacion (5). El grafico A representa los
consumos de energia y le B las emisiones de
co
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Figura 5. Ejemplo de reparto de los flujos
de emisiones de contaminantes entre los
procesos que intervienen (5). Emisiones de
CO caso estudiado.

puede parametrizar, asi como la longitud
del tramo. Se han tenido en cuenta
distintos tipos de estructuras de firme para
desarrollar el modelo urbano: firmes
flexibles, adoquines, baldosas, pavimentos
bituminosos, tratados con conglomerantes
hidraulicos, con estructura mixta y de
hormigon.

La figura 8 representa los indicadores
de formacion de ozono fotoquimico. Los
resultados se pueden comparar en
términos de elementos estructurales
(aceras, zonas de estacionamiento, carriles
ciclistas, carriles de circulacion, carriles
bus) de familias de firmes y en términos de
contribucion de procedimientos.

ANALISIS. DISCUSION

El empleo de indicadores y de un
sistema estructurante se justifica
plenamente en un medio como el de la
construccion y la conservacion de las
infraestructuras viarias.

En efecto, las infraestructuras viarias

implican elementos de apreciacion
relacionados con el papel economico de
los transportes, con la seguridad publica y
con el escenario de vida, asi como con la
preservacion del medio ambiente. Las
consecuencias de las elecciones que se
realicen, y especialmente de las que se
refieren al  acondicionamiento vy
ordenacion del espacio y a las técnicas de
construccion, repercuten y tienen su
influencia en el largo plazo.

Desde el comienzo de los estudios
preliminares hasta la realizacion de los
trabajos de obra, un proyecto viario
necesita una serie de decisiones sucesivas
(oportunidad y justificacion de la obra,
presupuesto, trazado, etc.) siguiendo un
procedimiento sucesivo. Este proceso
necesita distintas elecciones que se
inscriben en un marco de variables
medioambientales, técnicas vy financieras,
en la necesidad de  emplear
correctamente el dinero publico, y en
proporcionar el servicio adecuado al
usuario, lo que finalmente convierte a
este proceso de toma de decisiones en un
proceso realmente complejo.

Ademas, es necesario traducir estos
efectos a valores monetarios, para poder
separar los  grandes proyectos
economicos de los impactos,
posteriormente establecer una tarificacion
que responda a un precio justo, y
finalmente evaluar el interés de un
proyecto publico.

Estos estudios deben proponer
igualmente soluciones que limiten o
compensen los perjuicios y danos
producidos sobre el medioambiente. Las
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Figura 6. Ejemplo de calculo de los
costos externos

investigaciones que se realizan sobre los
impactos medioambientales y sobre su
monetarizacion se refieren con frecuencia
a la etapa de explotacion, pocos estudios
realizados en este marco se refieren a las
etapas de construccion y de conservacion
de las carreteras.

Hoy en dia en los procesos de
adjudicacion de obras viarias pueden
pedirse evaluaciones relacionadas con el
medioambiente. Por eso un tipo de
herramienta o modelo como el
presentado en este articulo puede
resultar Util y pragmatico, y posiblemente
tenga opciones de salir fuera del campo
de la investigacion.

CONCLUSIONES

Desde 2002 el LCPC, en asociacion
con el Laboratorio de Economia del
Transporte (LET), y con el apoyo del
Centro de Estudios Técnicos de Obras
Publicas (CETE) del Oeste, en el marco de

Acera 14a25m

Figura 7. Ejemplos de los
distintos casos estudiados
mediante el modelo MVU (16)
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Figura 8. Ejemplo de resultados obtenidos con el modelo MVU para indicadores de potencial
de formacion de ozono fotoquimico POCP(7)

las misiones de investigacion para casos-
tipo de obras, ha desarrollado varios
instrumentos o modelos de evaluacion
global.

En este articulo se presentan algunos
ejemplos de resultados que se
desprenden de estos trabajos, y en
especial los impactos medioambientales
potenciales calculados. Falta un
aproximacion a cada caso concreto,
inherente a las obras, utilizada
clasicamente en el disefio.

El modelo ha sido aplicado igualmente
e el estudio de casos reales de autopistas
y de acondicionamientos urbanos. El
modelo resulta suficientemente modular
para poder permitir la consideracion de
nuevas materias primas o materiales
alternativos, mediante la ampliacién del
sistema definida en el modelo MRE.

La utilizacion de un modelo de
evaluacion global como el presentado en
este articulo puede proporcionar al gestor
viario una serie de aclaraciones en
relacion con las decisiones del proyecto
que tiene que tomar, siguiendo sus
propios criterios. Al incluir el conjunto de
etapas de construccion, y secuencias de
la explotacion y conservacion, el
responsable de la obra puede disponer de
elementos de apreciacion en los ambitos
medioambientales, economicos y
sociales, e intervenir indistintamente
desde el comienzo de los estudios
preliminares.

El desarrollo de estas herramientas y
modelos puede permitir, igualmente,
proyectar en el tiempo futuro las
actuaciones que se quieran realizar, asi
como Sus consecuencias econdmicas y

Blm

sociales, y realizar un balance de éstas
Gltimas con las consecuencias
medioambientales de la actividad
estudiada.
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1. Introduccion

Los asfaltos sintéticos pigmentables,
para la obtencion de mezclas asfélticas
coloreadas, han sido utilizados desde
hace mas de 20 afios, principalmente
para aplicaciones decorativas.

Shell desarrollé los primeros ligantes
de este tipo a fines de los afos 60 y la
primera patente de este tipo de asfalto
fue en 1981.

Las primeras experiencias con este
tipo de material fueron realizadas en
Argentina a mediados de los afios 90 vy el
motivo del presente trabajo es describir
las novedades técnicas y los nuevos
productos disponibles en el mercado para
la fabricacién de mezclas coloreadas.

Ademas, se efectia la evaluacion a
nivel local de diferentes ligantes sintéticos
disponibles en el mundo para diferentes
aplicaciones, con el objetivo de que esta
tecnologia pueda ser introducida
apropiadamente en Latinoamérica

2. Situacion actual

En primera instancia, los ligantes
sintéticos pigmentables fueron asociados a
la fabricacion de mezclas asfalticas con baja
demanda de solicitudes y/o para fines
decorativos o estrictamente estéticos.

Hoy en dia a nivel global, la oferta de
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ligantes coloreables, como asi también las
alternativas de manufactura y aplicacion
de soluciones, puede abarcar toda la
gama de usos de las mezclas asfalticas
convencionales y las mezclas especiales.
Hoy es posible afrontar las exigencias
del transito actual no solo cubriendo
funciones estructurales sino también los
parametros funcionales (seguridad vy
confort) cada mas apreciados por el
usuario, utilizando mezclas coloreadas.

3. Portafolio de productos

Shell Bitumen lanzo a mediados de los
afos 80, el ligante sintético conocido
como Shell Mexphalte C, que es un
ligante sintético (esto es, sin asfaltenos),
facilmente pigmentable debido a su
tonalidad ambar. La tonalizacion se logra
mediante la adicion de pigmentos
inorganicos y mandatoriamente en polvo
por razones estrictas de HSSE (1).

Shell Mexphalte C es presentado en
diferentes grados de penetracion vy
fundamentalmente  dirigido a Ia
fabricacion de mezclas asfélticas en
caliente (densas o semidensas) vy
aplicacion estética, o para bajo transito.

Debido a las exigencias de un mercado
cada vez mas demandante, diferentes
versiones de Shell Mexphalte C han sido
desarrolladas fundamentalmente para:
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Por el Ing. Mario R. JAIR
Shell Bitumen Americas

-Mejorar la performance
mantenimiento del color.

y el

-Poder fabricar mezclas de altas
prestaciones para ser utilizadas bajo
transitos pesados (ejemplo de esto son
los carriles bus en ciudades) o en zonas
particularmente criticas en materia de
seguridad (intersecciones, tineles, etc.).

-Atender al cuidado del medio
ambiente, mediante la utilizacion de
materias primas renovables y formulando
ligantes que puedan trabajarse a menores
temperaturas sin afectar su performance.

Teniendo en cuenta lo citado, hoy dia
Shell Mexphalte C se presenta en
versiones denominadas LT (que significa
aplicacion a baja temperatura) y P2 y P3,
que son grados altamente modificados
con polimeros para atender a las
exigencias comentadas.

Para aplicaciones en frio, Shell Bitumen
ha desarrollado Shell Spramul C, esto es, un
portafolio de emulsiones basadas en Shell
Mexphalte C como ligante base. Las mismas
pueden utilzarse en similares aplicaciones a
las emulsiones convencionales (tratamientos
superficiales, lechadas y microaglomerados
en frio), pero no constituyen el motivo del
presente trabajo.
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4. Evaluacion local de los diferentes
grados de Shell Mexphalte C

Dentro del convenio de investigacion y
desarrollo que Shell Bitumen, a través de
Shell Global Solutions France, mantiene
con el Laboratorio de Entrenamiento
Multidisciplinario para la Investigacion
Tecnoldgica (LEMIT), fueron evaluados
comparativamente distintos grados de
Shell Mexphalte C.

El objetivo es encontrar una solucion
técnica adecuada para atender las
solicitudes asociadas al transito pesado,
basada en la utilizacion de mezclas
asfalticas coloreadas.

Las evaluaciones realizadas se
resumen a continuacion:

a) Evaluacidn de ligantes.

b) Disefio de microconcreto en
caliente MAC F10 [2].

¢) Verificacion de propiedades
mecanicas (Whell Tracking Test, Traccion
indirecta, Hamburgo Test).

5. Resultados obtenidos

Evaluaciones de grados convencionales
de Shell Mexphalte C fueron realizadas a
nivel local en el pasado [3]. Las mismas se
incorporan en esta instancia, a efectos
comparativos con las realizadas para el
presente trabajo.

De acuerdo con lo citado, se procedio
al disefio de un microconcreto en caliente
del tipo MAC F10, por representar una de
las soluciones para carpetas de
rodamiento mas utilizadas en Argentina,
asociadas a la utilizacion de ligantes
modificados con polimeros.

En la Tabla 2 puede observarse la
granulometria utilizada, como asi también
los parametros Marshall y los modulos
dinamicos obtenidos.

La evaluacion de posible dano por
inmersion se realizo mediante el ensayo
de traccion directa, arrojando los
resultados que se observan en la Tabla 3.

Para observar el comportamiento de
las deformaciones, se realizaron probetas
de Whell Tracking Test y se compararon
con los resultados obtenidos para la
misma mezcla de referencia utilizando
ligante modificado convencional del tipo
AM3 de la norma IRAM 6596.
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MEXPHALTE | MEXPHALTE | MEXPHALTE | MEXPHALTE

C 60/70 C: LT CP2 CP3
Asfalto Original
Pen 25°C . 0,1 mm 66 67 49 59
P.Ablandamiento °C 45 74.0 540 76
Ductilidad 25°C, cm - 68 103 >100
Flash Point, °C 275 263 280 268
Rec. Elas. Torsional 25°C, % - 16 52 95
Viscosidad Brookfield 60°C
(SP21-20RPM), Poises 680 (*) 2455 3450 200000
Luego RTFOT
Pérdida masa, % 06 -048 -0.16 -0.31
Pen 25°C, 0.1mm - 56 44 53
P_Ablandamiento °C 455 75:6:(") 535 79 (")
Ductilidad 25°C, cm - 74 78 79
Rec. Elas. Torsional 25°C, % - 20 41 856
Viscosidad Brookfield 60°C
(SP21-20RPM), Poises 952 (*) - 3165 68500 (a 1

RPM)

Grado Superpave (PG) 64-22 64-28 76-16

Tabla 1: Evaluacion de propiedades de los ligantes evaluados
(*) Viscosidad absoluta

Los valores de referencia para los
ligantes modificados del tipo AM3 arrojan
resultan cercanos a 1,5 a 2Zmm de

profundidad de huella para los 120
minutos.

Por lo tanto y tal como puede
observarse, los ligantes sintéticos

utilizados en el mismo tipo de mezcla
asfaltica del tipo MAC F10 presentan
similar comportamiento, con lo cual el
tipo P3 resulta ser el mejor de los
evaluados.

Para completar la evaluacion mecanica
de los ligantes sintéticos estudiados, se
procedio a la realizacion del ensayo de
Hamburgo, que combina resistencia a las
deformaciones permanentes con la
degradacion superficial por accion del
agua.

La curva de deformaciones en funcion
del tiempo presenta dos zonas
perfectamente definidas: la primera
corresponde a las deformaciones
permanentes y la segunda, a la pérdida
de material superficial.

&0

200 100 50 30
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Fig 1: Granulometria Microconcreto MAC F10



Binder CLT P2 P3

Temperatura mezclado [°C) 135 170 190

Temperatura compactacion *(C] 125 155 180
Densidad Rice [g/cm’] 2,514 2,497 2,500
Densidad[cm?] 2,418 2,415 2,437

Vacios [%] 3.8 3,3 25

Resistencia Traccion Indirecta [ kPa] 837 1202 843

Estabilidad [Newton] 4200 9967 5467

b 1 Fluencia[mm)] 2,6 3,0 3,6
Fig 2: Probetas Marshall realizadas con Relacion E/F [Newton/mm] 1615 3322 1526
1,5% de pigmento Médulo (t = 0.1 seg; T = 1 seg; 20 °C) 7635 6865 4250

Médulo (rise time = 0.124 seqg;
T = 3 seq; 20 °C) 4416 4416 2520

El punto de inflexion de ambas zonas , sy | | -
se conoce con el nombre de “stripping Tabla 2: Parametros Marshall, traccion indirecta y modulos dinamicos
point”, que por norma se requiere que se
produzca luego de al menos 12.000 ciclos
o pasadas de la rueda de carga vy

manteniéndose la profundidad de huella DANO POR HUMEDAD - AASHTO T-283
por debajo de los 12 mm. MEXPHALTELT __ Tmeeoles 138°C.
El mejor de los ligantes sintéticos e i
. x GRUPO1 = GRUPO 2= GRUPO3 =
resultd nuevamente ser el tipo P3, ...........1.“.“......”] 24 horws 2 80 ¢ conTeos
presentando similar comportamiento a los P . 200 e S —
ligantes modificados convencionales del Va promedio 77 75 7
¥ R.T. Prom [kPa] 5633 5872 5819
tipo AM3, como puede observarse en la %Saturacién 56,0 76
- Resistencia Conservada %] 96,8 100,0
F 3
Igura I Hinchamiento P nmldbm 0.0 0.0
WP T mezclas 170°C
6. Conclusiones by ioci 2 i AT s
GRUPC 1= GRUPO 2= GRUPC 3=
16 horas & <18 "Ce 24 hores & 80 C 24 horas » 80 € CONTROL
El objetivo del presente trabajo fue Drios 7L
Da promedio 2,300 2,300 2299
presentar un breve resumen sobre el Va promedio 79 79 79
R.T.Prom [kPa] 7472 8012 8151
estado actual del desarrollo de las R i i5s
mezclas coloreadas mediante la Resistencia Conservada [] 017 98,3
utilizacion de ligantes  sintéti T —— S
: 9 sinteticos MEXPHALTE P2 T mezcla= 180°C
pigmentables. Wi g
La demanda cada vez mas exigente | GRUPO 3=
desde el punto de vista del transito, ya ooy SR S s
sea por accion de las cargas como asi Ta promedio 351 2315 7m
también de los parametros funcionales hgsica st it il
que el usuario vial actual demanda, ha W 8aturacién §7,8 828
s oA ~ sistencia Conservada [%] 874 982
exigido en los ultimos afos el desarrollo tm.m..mm.mm 00 00
de ligantes (modificados con polimeros,
multigrados, etc.) y mezclas especiales a Tabla 3: Resistencia conservada. Evaluacion dafio por humedad
R R SR part|r’ de ellos, para hacer frente a estos
(Wheel Tracking Test) desafios.
i S —— La aparicion de los ligantes sintéticos

coloreables, en principio sélo dirigido a
aplicaciones estéticas o mezclas asfalticas
para bicisendas o bajo transito,
8 encuentra, en versiones especificamente
formuladas y con un alto grado de
meodificacion, la posibilidad de disefiar las
3 mismas mezclas asfalticas especiales que
- //" en su version “negra” han resuelto las
> demandas actuales del usuario vial.

. i En el presente trabajo ha quedado
0 1 20 31 4 9 100 10 120 demostrado que la utilizacion de ligantes
color, hoy dia, no representa un obstaculo
a la hora de disefiar mezclas asfalticas

Mex CP3 Mex CLT Mec C P2

50 60 70
Tiempo (min.)

Figura 3: Comparacion WTT performance de los 3 asfaltos
sintéticos evaluados
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Fig 4: probetas WTT antes y después del ensayo

como las del tipo MAC F10, con similares
prestaciones volumeétricas y mecanicas,
que las confeccionadas con ligantes
modificados del tipo AM3.

Estas mezclas podrian aplicarse con el
mismo criterio que las anteriores,
proporcionando, obviamente, ventajas
tales como demarcaciones horizontales,
pavimentacion en tuneles, carriles
diferenciados, zonas de aceleracion vy
desaceleracion, etc.

7. Ultimas tendencias

Continuando la tendencia de producir
ligantes de pavimentaciéon cada vez mas
amigables con el medio ambiente, Shell
Bitumen ha desarrollado una nueva version
de ligantes sintéticos pigmentables,

denominada Shell Floraphalte.

Este nuevo producto, con el cual se ha
comenzado a trabajar a nivel local en el
laboratorio, esta basado en materias
primas renovables o "bio” componentes,
permitiendo, entre otras cosas, una
pigmentacion mucho mas facil, como asi
tambien la posibilidad de disminuir
drasticamente las temperaturas de
fabricacion y compactacion de las mezclas
con él producidas.

Hoy se encuentra disponible para su
aplicacion en soluciones de bajo transito y
actualmente se desarrolla una opcion
para atender las altas demandas del
transito  utilizando una  segunda
generacion de “bio” componentes que no
se contraponga con productos de la
cadena alimenticia.

Fig 5: evaluacion de micro MAC F10 con
ligante P3 en Hamburgo Test
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Psicologla revers?

Exitosa implementacién de los Carriles Ripidos Reversibles en

Trabajo publicado en la revista Thinking Highways N°3

En 2006, la Comision de Autopistas
del Condado de Tampa-Hillsborough, en
Florida, inauguro la carretera con el peaje
mas singular del mundo: los Carriles
Rapidos Reversibles [Reversible Express
Lanes - REL, en inglés].

Se trata del primer proyecto del
mundo en tratar la congestion urbana
combinando las innovaciones de puentes
segmentales de hormigon apoyados en
tierra firme, carriles rapidos reversibles,
peajes en carreteras abiertas con
multiples  carriles  reversibles  sin
necesidad de efectivo y controles
totalmente electronicos, todo construido
dentro del derecho de paso existente de
la Lee Roy Selmon Crosstown Expressway
[autopista que atraviesa la ciudad] de
Tampa.

En los Ultimos 20 afos, el constante
crecimiento de la poblacion y el continuo
aumento del transito dieron como
resultado graves congestiones que
afectaron a miles de personas que utilizan
la autopista para ir a trabajar todos los
dias. Para estas personas, la capacidad de
la autopista de ofrecer un servicio directo
al centro de la ciudad es importante, y
también lo es el crecimiento y la
prosperidad de ese centro y la continua
expansion del Puerto de Tampa, el mayor
puerto de aguas profundas de Florida.

El plan original del Departamento de
Transporte (FDOT, en inglés) era
ensanchar la Autopista Selman, al abrir

BP

Tampa-Hillsborough, Florida

un carril adicional en cada direccién vy
conectar la autopista directamente con la
I-4 para mejorar la circulacion en el
sistema de autopistas de acceso limitado
de la region.

Infortunadamente, las proyecciones de
crecimiento futuro del transito en la
autopista indicaron que los volumenes
superarian en la hora pico la capacidad en
la hora pico del tramo de tres carriles
planeado en la direccion pico y que tanto la
autopista como la nueva conexion con la
Interestatal sufririan graves congestiones
en menos de 10 afios.

El personal de la Comision considerd
que estas singulares condiciones del
transito  merecian una  solucién
innovadora que asignara un uso mMas
eficiente a los mas de U$S200 millones
que se habrian invertido en el
ensanchamiento tradicional de la

Por Martin Stone y Stephen Little

autopista.

La extraordinaria solucion de la
Comisién de aliviar esta grave congestion
en la hora pico y mejorar el acceso a la
Selmon Crosstown Expressway consistia
en construir 10 millas de carriles rapidos
reversibles con peaje entre la I-75 y el
centro de Tampa. A fin de preservar el
valioso corredor de la autopista para
futuras necesidades de transporte, la
mayor parte del proyecto se construy
como un elegante puente segmental de
hormigén, que ocupaba un espacio de
solo 6 pies dentro de la faja divisoria
existente de la autopista, lo cual reduciria
en gran medida los costos del proyecto y
los impactos en la comunidad y el medio
ambiente.
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Tecnologias ITS

La seguridad y el manejo eficiente de
la calzada reversible fueron esenciales
para la aceptacion y el éxito de los REL de
Tampa-Hillsborough. Las innovaciones
tecnoldgicas incluyeron un sistema
abierto de peaje para carreteras que
opera en ambas direcciones y un sistema
centralizado de gestion del transito
totalmente integrado (REL ITS) para
administrar, controlar y operar los carriles
reversibles y cada punto de ingreso al
sistema.

La Comision administra estos carriles
desde un Centro de Gestion del Transito
[Traffic Management Center - TMC, en
inglés] principal, construido como parte
del proyecto de REL. Operadores de
sefiales de transito profesionales de
tiempo completo monitorean los carriles,
supervisan los cambios de direccion y dan
indicaciones a un patrullero del servicio
de "Guardia Caminera” para prestar
asistencia inmediata a los automovilistas
y asi despejar rapidamente los vehiculos
detenidos en la calzada.

Los criterios de disefo del sistema REL
ITS eran muy estrictos; en primer lugar,
estaria basado en una plataforma de
software madura que habia sido utilizada
en entornos similares. Dada la variedad
de equipos de campo para controlar y la
necesidad de ejecutar diferentes
operaciones en forma simultdnea, los
elementos del sistema debian estar
totalmente integrados y ser accesibles
desde la estacion de trabajo de cualquier
operador. También era importante que el
REL ITS fuera configurable y escalable,
porque ya se estaban estudiando
conexiones con otras autopistas sin peaje
y caminos troncales en el area de Tampa.

La Comision selecciond a Transdyn,
Inc. como integrador de sistemas para el
proyecto gracias a su experiencia con
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sistemas de control “de mision critica”,
incluyendo un proyecto similar para el
Departamento de Transporte de Virginia
en Hampton Roads, sede de la Flota del
Atlantico de EE.UU. [US Atlantic Fleet].
Transdyn disefio el REL ITS con la
colaboracion de la empresa de ingenieria
local TEI (hoy HNTB). El resultado es un
sistema que emplea 32 carteles de
mensajes variables, junto con 25 camaras
de circuito cerrado (CCTV), 30 vallas de
advertencia, 5 puertas con barreras
impenetrables y una interfaz con dos
intersecciones sefalizadas.

El software central es DYNAC ATMS®
de Transdyn, una suite de software
integrado utilizado para la gestion de
transporte, automatizacion de procesos y
aplicaciones SCADA de avanzada. Cuenta
con aplicaciones configurables por el
usuario disefiadas especificamente para
los clientes que requieren un alto nivel de
seguridad, disponibilidad, rendimiento e
integridad de los datos.

Entrega rapida

El sistema entrega informacion
operativa a los clientes de la via rapida y
asegura que ningun vehiculo pueda
ingresar a los carriles reversibles en la
direccion incorrecta, mientras ofrece
feedback a los operadores del TMC para el
manejo de incidentes en la calzada. La
interfaz grafica presenta graficos en
tiempo real que muestran el estado de
toda la calzada. Los operadores tienen
control  pan-tilt-zoom  [movimiento
horizontal - movimiento vertical -
acercamiento] de las camaras y acceso
total a los carteles de mensajes.

Ademas, el sistema administra una
lista de verificacion que asegura que las
puertas se abran y cierren en la secuencia
correcta. Los tiempos de viaje son
calculados en base a los datos importados

del sistema de peajes.
El éxito del proyecto

El proyecto de REL de la Comision de
Autopistas de Tampa-Hillsborough fue
galardonado con muchos premios gracias
a su desempefo general respecto de las
metas fijadas.

Durante el primer afio de operacion,
no se produjeron accidentes en los
carriles y se superaron en mas de 30 %
los volimenes de transito proyectados. Si
bien algunas vallas de advertencia de
proteccion recibieron golpes, ninguna de
las barreras impenetrables sufrié chogues
y ningun vehiculo accedio a los carriles de
viaje en la direccion contraria.

Gracias a su disefio Unico, el puente se
pudo construir totalmente dentro del
derecho de paso existente, lo cual redujo
en gran medida los costos del proyecto y
elimind practicamente todos los impactos
en los usos del terreno adyacente, la
comunidad de los alrededores y el medio
ambiente. A menudo denominados "seis
carriles en seis pies”, los pilares del
puente ocupan solo 6 pies de la faja
divisoria de 46 pies de ancho de la
autopista para montar los tres carriles
reversibles. En consecuencia, el terreno
restante se conserva, lo cual garantiza
que este corredor de transporte
irreemplazable estara disponible en el
futuro para atender las necesidades de
transporte crecientes de la region y la
comunidad inmediata.

Después de la inauguracion de los
REL, los clientes de la autopista
experimentaron condiciones de transito
de circulacion libre, con reducciones que
llegaron a un tiempo de viaje promedio de
10 minutos o menos, segun la longitud
del viaje -una reduccion de 20-30
minutos en el tiempo de viaje al trabajo
por la manana para los REL y los carriles
con peaje existentes de la Autopista
Selmon. Lo que hace a este ahorro de
tiempo aln mas valioso para la
comunidad es que, en realidad, el transito
diario promedio en el extremo este de la
autopista aumento en mas de 110.000
viajes por mes después de entrar en
plena actividad en enero de 2007. Estos
viajes adicionales por la autopista
representan desvios de las rutas vy
carreteras locales colectoras sin peaje que
mejoran la circulacion en toda la red de
transporte.

El proyecto de REL garantiza a los
clientes un tiempo de viaje de 10 minutos
0 menos por la mafana y la tarde hacia o
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desde la ciudad, generando asi un ahorro
de tiempo de hasta una hora por dia para
algunos pasajeros. En una serie de
informes de los medios locales, se
documenté valor adicional para los
clientes en cuanto a menor estrés vy
mejoras en el desempefio de los
empleados.

Revertir los carriles redujo los costos
en gran medida. Para el proyecto en su
totalidad, el costo extremadamente bajo
del puente, sumado a la eliminacion de la
necesidad de adquirir un derecho de paso

para estos nuevos carriles rapidos, resulto
ser uno de los costos mas bajos para la
ampliacion de una importante autopista
en cualquier lugar de EE.UU.

El uso de tecnologias ITS de
vanguardia para controlar en forma
segura las operaciones de los carriles
reversibles hizo posible todos los demas
beneficios. La aceptacion de los clientes
ha sido excepcional y la Comision recibio
a funcionarios de transporte de todo el
mundo.

Conclusion

Si bien la combinacion de disefo,
técnicas de construccion y tecnologia
innovadoras fue desarrollada
especificamente para este proyecto,
muchos de los conceptos empleados en
los REL tienen aplicacion directa a otras
necesidades de transporte a nivel
mundial. El concepto de aumentar la
capacidad de los corredores de transporte
a través del disefio de puentes
innovadores y la optimizacion del uso de
los derechos de paso existentes es
directamente aplicable a los problemas de
congestion de transito en muchas areas
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Los impactos sobre el territorio,
ocupacion y fragmentacion

Trabajo publicado en la revista Carreteras de

Espana N° 160

La biodiversidad o diversidad biologica
es la variedad y variabilidad de los
organismos vivos y de los ecosistemas de
los que forman parte, siendo el concepto
mas utilizado en el campo de |la
conservacion por su caracter globalizador,
por permitir considerar a la naturaleza
como un todo y estudiar los efectos sobre
ella del mundo que estamos construyendo.
En torno a la biodiversidad se plantean dos
objetivos bastante antagodnicos: su
conservacion y su utilizacion, que se tratan
de conciliar con el tan “manoseado”
concepto de uso sostenible o sostenibilidad
y que, en general, se resuelve con la
victoria del denominado desarrollo sobre la
conservacion, olvidando que los recursos
biolégicos son imprescindibles no sdlo
porque proporcionan alimentos vy
medicinas, sino también beneficios
sociales, culturales y ambientales que
hacen que la conservacion de |la
biodiversidad no sea solo una obligacion
gética, sino también una necesidad de
supervivencia.

La respuesta institucional que ratifica
el concepto de biodiversidad, en el que la
naturaleza deja de verse como un
conjunto de componentes aislados y se
considera como un conjunto global de
ecosistemas  interrelacionados, se
produce en el Convenio sobre Ila
Diversidad Bioldgica, firmado en la
Conferencia de las Naciones Unidas de
Medio Ambiente y Desarrollo, celebrada

e

en Rio de Janeiro en 1992. Espaiia ratificd
dicho Convenio en 1993, estableciendo el
actual Ministerio de Medio Ambiente, y
Medio Rural y Marino, una Estrategia para
la Conservacidn y el Uso Sostenible de la
Diversidad Biologica. En ella se establecio
un marco general para la politica nacional
de conservacion y utilizacion sostenible de
la diversidad bioldgica, se diagnostico el
estado de la Dbiodiversidad, se
identificaron los procesos que estan
causando su deterioro y los sectores que
los provocan y se indicaban las directrices
y medidas que deberian seguir los futuros
planes  sectoriales y  programas
especificos  del Estado  CC.AA,,
Corporaciones Locales y sociedad en
general.

En lo que se refiere al tema
de este articulo los principios
orientadores son los de
prevencion y planificacion:

¢ La prevencion exige
pensar a largo plazo,
basandose en un diagndstico
dindmico del estado de
conservacion del medio y en la
prediccion de los efectos sobre
éste de las actuaciones que
pretendamos realizar.

. La planificacion del
territorio y la evaluacion
ambiental, tanto de planes o programas
como de proyectos, son los instrumentos

Justo BORRAJO SEBASTIAN

fundamentales para incorporar los
objetivos de sostenibilidad en las
primeras etapas de la toma de decisiones.

Para garantizar la conservacion de la
diversidad bioldgica, es necesario que el
establecimiento de un sistema de areas
protegidas se complemente con el de
corredores biolégicos que garanticen su
conectividad. El transporte, principalmente
a través de sus grandes infraestructuras,
puede producir unos graves efectos sobre
la biodiversidad con su:

e  Ocupacion de suelos;
. Alteraciones del relieve, la
hidrologia y la atmésfera;

Foto 1. Paso de fauna especifico para
corzo

Carreteras - Diciembre 2008



*«  Contaminacion acustica, del aire,
suelos y aguas;

. Sobreexplotacion de recursos no
renovables;

. Destruccion de la capa de ozono;

] Riesgos de transporte de
sustancias peligrosas, y

. Emisiones que
calentamiento global
climatico.

provocan el
y el cambio

Los efectos principales de las
alteraciones anteriores sobre la diversidad
bioldgica son la pérdida de efectivos y la
fragmentacion de poblaciones, la
disminucion de la diversidad genética y la
fragmentacion, modificacion y destruccion
de habitats y ecosistemas.

LA FRAGMENTACION Y OCUPACION
DEL HABITAT

Las redes de transporte ocupan vy
dividen los habitats naturales dando lugar
a fragmentos mas aislados al crear
barreras entre ellos, lo que produce dos
efectos principales sobre las especies:

. La reduccion del tamano de los
fragmentos y su formato, que da lugar a
que puedan no ser viables como soporte
de las especies mas sensibles, y

. La reduccion de la conectividad
entre los fragmentos, que puede hacer
que el desplazamiento de los animales se
dificulte o imposibilite.

En ambos casos, algunas especies
corren peligro de extincion, lo que
conlleva efectos globales negativos sobre
la diversidad bioldgica.

Las infraestructuras de transporte,
principalmente carreteras y ferrocarriles,
tienen efectos ecolégicos primarios y
secundarios que pueden afectar de forma
negativa a la biodiversidad. Entre los
primarios podemos citar la pérdida de
habitat, el efecto barrera, la mortandad
causada por colisiones con vehiculos, las
molestias y contaminacion, y la funcion
ecologica de los margenes. Entre los
secundarios, los cambios de usos del
suelo, el incremento de asentamientos
humanos e industriales y el aumento de la
frecuentacion. Ademas, estos efectos
estan en gran medida relacionados, lo
que provoca que Sus consecuencias
sinérgicas sean superiores.

La ocupacion del terreno por la
infraestructura es la causa directa mas
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evidente de la péerdida de habitat.
Ademas, este efecto se agrava al
considerar que no inutiliza solo el espacio
fisicamente ocupado sino que las
molestias del ruido y la contaminacion se
extienden con las infraestructuras.

En Espana las carreteras y sus bandas
de afeccion ocupan cerca del 1,5 % de la
superficie total, lo que en términos
absolutos puede parecer poco importante
pero si lo es localmente.

Sobre la amplitud de la banda
afectada junto a las infraestructuras de
carreteras se han realizado muchos
estudios con resultados muy variables
que van desde las decenas hasta los
centenares de metros, e incluso hasta
kilometros dependiendo del impacto vy
considerando las condiciones fisicas vy
climaticas del entorno, los habitats
afectados, y la geometria y el trafico de la
carretera.

El efecto barrera puede ser uno de los
impactos negativos mas importantes de
las infraestructuras de transporte
terrestre, ya que la capacidad de
dispersion de los organismos vivos es uno
de los factores mas importantes para la
supervivencia de las especies. La
capacidad para desplazarse por el
territorio, en busca de comida o refugio o
para reproducirse, se ve afectada
negativamente por las barreras que, a
veces, suponen las infraestructuras.

Las carreteras y ferrocarriles pueden
suponer barreras fisicas o de
comportamiento para algunos animales
en determinadas condiciones de disefio y
uso. No es lo mismo una carretera
convencional con una intensidad de
transito inferior a 4.000 vehiculos/dia,
que sdlo supondrd una barrera para las

especies mas sensibles, que una
autopista con mas de 10.000
vehiculos/dia impermeable para la

mayoria de las especies si no se planifica
y proyecta su trazado con cuidado y se
adoptan medidas correctoras de diseno,
de cerramientos y pasos de fauna.
Ademas, muchas especies de animales
evitan las zonas proximas a las carreteras
por las molestias derivadas de las
actividades humanas, lo que aumenta el
efecto barrera fisica de dichas carreteras.

La alteracion de las caracteristicas
ecologicas de los habitats adyacentes a
las vias de comunicacion terrestre
inducen cambios en la forma en gue son
utilizados por la fauna y la flora. Los
caminos hidroldgicos producidos por los
mavimientos de tierra pueden secar
acuiferos, producir inundaciones o
erosionar los suelos, lo que influye de
manera muy directa sobre la vegetacion y
fauna asociadas. Los contaminantes
quimicos (metales pesados, sodio y cloro
de las sales fundantes, monoxido y
dioxido de carbono, oxidos de nitrogeno e
hidrocarburos de los gases de escape)
también tienen importantes efectos sobre
los suelos, la vegetacion y la fauna.

Foto 2. Plantaciones de ocultacion de vallado



El ruido del transito afecta sobre todo
a las personas, pero también a
numerosas especies de animales que no
se acercan a las carreteras. La
iluminacion nocturna puede afectar a la
mortandad de insectos lepidopteros (es
conocido el caso de las mariposas
nocturnas asociadas a los coscojales de
Aranjuez y sus problemas con las
variantes de dicha poblacion).

La mortalidad por atropello es
responsable de solo una pequeia parte
(menor del 4 %) de la mortalidad de las
especies mas comunes (conejos,
roedores, gorriones, etc.), pero puede ser
un factor importante y significativo para
la supervivencia de la poblacidn local o
global de algunas especies sensibles o en
peligro de extincion como puede ser en
nuestro pais el lince ibérico. El niUmero de
accidentes con aves también puede ser
importante, sobre todo en carreteras que
cruzan o bordean humedales o que
interceptan zonas de paso como las
existentes entre bosques y pastizales.

En general, las especies mas sensibles
a las barreras de las carreteras son las
poco comunes con pequefias poblaciones
locales y amplias dreas de campeo (0so,
lince, etc.) y las que realzan
desplazamientos diarios o estacionales
entre  distintos  habitats locales
(principalmente algunas aves, ciervos, y
jabalies en nuestro pais). En otros paises
europeos también tienen importancia las
especies que, como el alce o el reno,
tienen que realizar grandes migraciones
anuales.

Conviene destacar el valor de los
margenes de las infraestructuras lineales,
ya que pueden constituir un nuevo habitat
para algunas especies, con los efectos
positivos y negativos a que puede dar
lugar. Asi, si se gestionan bien, pueden
constituir refugios para determinadas
especies, aumentando las zonas de
vegetacion  natural en  lugares
densamente poblados con escasez de las
mismas, pero también pueden conducir a
los animales a zonas donde la mortalidad
es mas elevada, e incluso pueden servir
de corredor de propagacion de especies
invasoras, como ha ocurrido con el
senecio de El Cabo, en Espafa.

Por dltimo, entre los efectos
ecologicos secundarios, los cambios de
uso del suelo a que dan lugar las
infraestructuras, sobre todo de

m

carreteras, por la mayor accesibilidad al
territorio que proporcionan, pueden
intensificar los efectos negativos en la
conservacion de la diversidad bioldgica
que ya de por si genera la red
infraestructura. Asi, la urbanizacién del
territorio y el turismo con su mayor
frecuentacion humana , potenciada por la
mayor accesibilidad al territorio, que
plantean las carreteras, sobre todo las de
gran capacidad, son fenémenos muy
preocupantes en cuanto a la conservacion
de la biodiversidad.

La contaminacion de los efectos que
se han descripto deriva en la
fragmentacion y ocupacion de habitats
cuyo efecto global debe contemplarse en
un contexto paisajistico amplio que
conlleve la pérdida y aislamiento de los
mismos y los cambios en el uso de los
suelos préximos a las vias. Los estudios
sobre el efecto de las carreteras sobre el
paisaje, entendido como fenosistema o
parte perceptible de los ecosistemas, y
sobre todo los efectos ecoldgicos a gran
escala se encarga la ecologia del paisaje,
que en estos momentos, todavia no esta
muy desarrollada en nuestro pais, aunque
existen esfuerzos significativos, por
ejemplo, los realizados por Diaz Pineda y
otros (5), sobre paisaje cultural y
estructura socioeconémica y su aplicacion
a un territorio de Almeria, donde se
cuantifica el impacto y las potencialidades
de las actividades turisticas.

MEDIDAS PARA REDUCIR LOS
IMPACTOS DE LA OCUPACION Y
FRAGMENTACION DE HABITATS

Las medidas que deben promoverse

para reducir los efectos negativos de la
poblacion y fragmentacion de habitats
parten de tres principios basicos:
prevencion, correccion y compensacion
(3). Ademas, es necesario un seguimiento
que permita establecer la eficacia de las
medidas adoptadas y asegurar que se
alcancen los objetivos propuestos.

En la fase de la prevencion, la
herramienta  fundamental es la
planificacion a diferentes escalas. Planes,
programas, estudios y proyectos,
incluyendo tanto nuevas infraestructuras
como la mejora de las ya existentes. La
Evaluacion Ambiental de Planes vy
Programas y la Evaluacion de Impacto
Ambiental de estudios y proyectos son las
herramientas  técnico-administrativas
utilizadas para garantizar que los
aspectos ambientales, entre ellos la
ocupacion y fragmentacion de habitats,
sean considerados en la toma de
decisiones sobre qué actuaciones deben
realizarse y con qué trazado.

Una vez decididas las actuaciones a
realizar y sus trazados ambientalmente
viables en cuanto a ocupacion, es necesario
disefar las medidas correctas y, en su caso,
compensatorias, que mitiguen los impactos
negativos de la fragmentacion y aseguren
una permeabilidad transversal adecuada.

Las medidas para reducir la
fragmentacion de los habitats son de dos
tipos:

. Las que reducen directamente la
fragmentacién: pasos adaptados de
drenaje o vias pecuarias, y pasos
especificos de fauna (Foto 1), y

habitats costeros y vegetaciones talo-
Tipo I: ;
fiticas
Tipo I dunas maritimas y continentes
Tipo I habitats de agua dulce
Tipo IV: brezales y matorrales de zona templada
Tipo V: matorrales esclerdfilos
formaciones herbosas naturales y
Tipo VI: ;
seminaturales
Tipo ViI: turberas altas y bajas, y areas
pantanosas
Tipo Vil habitats rocosos y cuevas
Tipo IX: bosques

Tabla 1. Tipos de habitats basicos segln la Directiva 92/43
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*  Las que mejoran la seguridad de
la carretera y evitan los atropellos de
animales (vallados, gestion de margenes,
dispositivos de escape, etc. Ver Foto 2).

1. La fragmentacion en los
Planes y Programas

En los estudios técnicos realizados
para la preparacion de un Plan Sectorial
de Carreteras que desarrolla el Plan
Estratégico de Infraestructuras y
Transporte (PEIT) 2005-2020, y dentro
del Informe de Sostenibilidad Ambiental,
se ha evaluado la afeccion a la
biodiversidad mediante indicadores que
tienen en cuenta los parametros de
ocupacion, densidad de espacios en las
cercanias y afeccion a los mismos,
fragmentacion del territorio y afeccion a la
fauna.

Para la cuantificacion de la ocupacion
se ha considerado una banda de 50 m,
mientras que para la afeccion se tienen en
cuenta bandas de 100 m, 200 m vy
1000 m. La situacion de partida se ha
valorado para los espacios de la Red
Natura 2000 (LIC y ZEPA), Humedales
Ransar, Reservas de la Biosfera, IBA,
Habitats prioritarios, Espacios Protegidos
de las CC.AA. y Parques Nacionales. La
ocupacion total actual es relativamente
baja en valores absolutos, ya que no se
supera en ningun caso el 0,4 % de la
superficie total de las diferentes
categorias.

La realizacidn de todas las actuaciones
previstas en el PEIT no afectard por
ocupacion en ningun caso a la categoria
de Parques Nacionales, pero si a
numerosos espacios de la Red Natura
2000 (68 ZEPA y 38 LIC) asi como a 24
habitats prioritarios y 26 Espacios
Naturales protegidos de las CC.AA. La
afectacion de estos mismos espacios vy
otros cercanos depende de los trazados y
de la franja de afeccion que se considere.

Como Plan Sectorial de Carreteras
(PSC) no ha sido aprobado y algunas
actuaciones previstas en el PEIT han sido o
podran ser descartadas por la Evaluacion
de Impacto Ambiental (caso de la autopista
de peaje Toledo-Ciudad Real-Cordoba). No
es posible cuantificar la afeccion potencial
sobre |a biodiversidad que produciria un
hipotético PSC.

En cuanto a la fragmentacion, definida
como el proceso de division de habitats
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continuos en fragmentos que a medida
que se hacen mas pequenos quedan mas
aislados entre si y que, en conjunto,
ocupan solo una fraccion de la superficie
original, se ha partido del Inventario
Nacional de Habitats para clasificarlos, de
acuerdo con la Directiva 92/43, en los
nueve tipos basicos de la Tabla 1.

Como indicadores de fragmentacion se
han considerado el numero de teselas
afectadas, su area media y la relacion
entre perimetro y area. Si el porcentaje
de variacion de los indicadores es elevado
nos indica que el area de habitats es muy
pequena o que se le afecta en mucha
superficie, debiéndose evitar en ambos
casos la actuacion,

La fragmentacion afecta de modo
desigual a los diferentes tipos de habitats,
siendo los mas afectados las dehesas de
encinas, los bosques de “castanea sativa”
y los rios alpinos con vegetacion lefiosa en
sus orillas de “myricaria germanica” vy
“salix elaeagnos” (Anexo 1 de la Directiva
92/43). En la mayoria de los habitats
afectados se produce un aumento del
numero de teselas inferior al 5 %, lo que
en valor absoluto no es muy elevado.

En cuanto a la superficie afectada,
indicador que aporta una informacion
muy buena a la hora de analizar |a posible
fragmentacion, los resultados indican que
la pérdida en la practica la totalidad de los
mismos es inferior al 1% de su superficie.
Los habitats mas afectados vuelven a ser
los rios alpinos con vegetacion lefiosa en
sus orillas, que pueden resultar
gravemente afectados sobre todo si se
considera que su area en la peninsula es
reducida.

Considerando la relacion perimetro-
area, indicador que trata de cuantificar la
influencia de la forma de las teselas, lo
que puede tener importancia en algunos
procesos ecoldgicos, la mayoria de los
habitats no la ven modificada de forma
significativa (en ningun caso se supera el
2 % de su variacion).

En conclusion, y considerando los tres
indicadores calculados, se puede decir
que la fragmentacion por la realizacion de
las actuaciones de carreteras previstas
por el PPEIT no sera importante en
valores absolutos para la mayoria de los
habitats, aunque si puede serlo en algun
caso particular y sobre todo para los
habitats de bosques de “castanea sativa”

y los rios alpinos con vegetacion lefiosa en
sus orillas de “myricaria sativa” y “salix
elaeagnos”, que son los mas afectados en
los tres indicadores.

Para valorar los efectos sobre la fauna
de un posible Plan Sectaorial de Carreteras
que desarrolle el PEIT se han considerado
tanto las especies de interés comunitario
(Anejos de la Directiva Habitats y Anexo
11 de la Directiva Aves), como las especies
de proteccion estricta que conforman los
elementos basicos de la Red Natura 2000,
y las que se encuentran en las categorias
de “en peligro de extincion” y
"vulnerables” en el Catalogo Nacional de
Especies Amenazadas.

Ademas, se ha estudiado de forma
pormenorizada la afeccion a los cinco
taxones de vertebrados que disponen de
planes de recuperacion a nivel nacional:
lince ibérico, 050 pardo,
quebrantahuesos, urogallo cantabrico y
aguila imperial. Las vias de gran
capacidad que mayor afeccion podrian
producir son la autopista de peaje Toledo-
Ciudad Real-Cordoba y la autovia
Linareas-Albacete, sobre el lince ibérico y
el aguila imperial. La primera ha sido
declarada ambientalmente no viable por
la Declaracion de Impacto Ambiental
(DIA) del 29 de mayo de 2007, que
concluye que el proyecto es incompatible
con la conservacion de habitats y especies
de interes prioritario y amenaza la
integridad de |la Red Natura 2000.

La autovia Linares-Albacete recibio
una DIA positiva el 21 de noviembre de
2006 tras un estudio complementario
sobre la afeccion al lince ibérico que vario
el trazado e introdujo numerosos pasos
de fauna y medidas compensatorias de
revegetacion de las vaguadas y cauces de
agua en los que se implantaron los pasos
de faunas especificos. El trazado se
trasladdé de la ladera, por la que
inicialmente discurria, hacia una llanura
septentrional, considerando los expertos
que los linces utilizaban la ladera como
zona de campeo, en la que era dificil
predecir sus movimientaos, y la llanura era
unicamente lugar de paso hacia otras
zonas, por lo que sus desplazamientos
por la misma eran mas previsibles y se
podian disponer las medidas adecuadas
para evitar los atropellos.

Por Ultimo, parece oportuno recordar
que en la fase de redaccion de planes y
programas no hay que limitarse a evaluar
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Foto 3. Obra de drenaje ampliada a boveda y con acera para paso de
reptiles y anfibios

los previsibles efectos sobre la
biodiversidad de los programas de
creacion de nuevas infraestructuras, sino
que deben incluirse programas o
subprogramas de integracion ambiental
de las infraestructuras existentes. Asi, en
los estudios para un Plan Sectorial de
Carreteras que desarrolle el PEIT y dentro
del Programa de Conservacion vy
Explotacion se propone incluir un
subprograma de calidad ambiental con
actuaciones para mejorar la integracion
territorial, paisajistica y ambiental de las
carreteras existentes, tales como pasos
especificos de fauna, mejora de la
permeabilidad transversal, plantaciones
en las margenes e integracion ambiental
de los cauces afectados por las obras de
drenaje.

2. Medidas
compensatorias

correctoras Yy

Antes  de disponer  medidas
correctoras y compensatorias es
necesario estudiar si existe un trazado
que las haga necesarias, pues la auténtica
politica de proteccion de la biodiversidad
es la preventiva.

Para ello, en la fase de estudio
informativo de las carreteras vy
ferrocarriles se realiza una caracterizacion
del territorio que detecta los habitats y
espacios sensibles que, si es posible, no
deben ser atravesados por la
infraestructura, y la planta y el perfil que
permiten una menor afeccion al paisaje.

Unicamente después de este ejercicio
hay que pensar en las medidas

n[m

correctoras y compensatorias. Como ya
expusimos al principio del apartado
“Medidas para reducir los impactos de la
ocupacion y fragmentacion de habitats”,
las actuaciones para proteger a la fauna
de los impactos de las infraestructuras
lineales de transporte y reducir la
fragmentacion del habitat son de dos
tipos:

. Las que reducen directamente la
fragmentacion conectando los hébitats
atravesados por la infraestructura y

. Las que mejoran la seguridad de
la carretera y reducen la mortalidad de los
animales por colisiones con los vehiculos.

No hay que olvidar que algunas
medidas pueden pertenecer a ambos
grupos y que, ademas, pueden tener
efectos contradictorios, como los
vallados, que, aunque reduzcan los
atropellos, aumentan la fragmentacion
sobre todo si no se disponen los pasos
transversales suficientes.

Aunque la disposicion de pasos
especificos para la fauna estd cada vez
mas extendida, no hay que olvidar que la
adecuacion de los pasos superiores o
inferiores y los drenajes pueden cumplir
también de forma eficaz dicha funcion y
su adaptacion para que sirvan también a
la misma es mucho menos costosa (Foto
3).

Un aspecto que consideramos poco
estudiado al menos en la fase de
planificacion es la ubicacion de los pasos
de fauna, pues es preciso que se estudien
in situ los corredores de fauna, para que

su eficacia sea real. De los estudios, poco
numerosos, realizados sobre la utilizacion
de los pasos especificos de fauna en la
fase de explotacion de las carreteras
parece deducirse que su eficacia es baja
en muchos casos, por su mala ubicacién o
su disefio poco adecuado.

Para elegir el tipo de paso mas
adecuado a cada caso hay que tener en
cuenta el paisaje, los habitats afectados y
las especies a las que van destinadas las
medidas. Asi, no es lo mismo el paso
necesario para mantener la permeabilidad
de un corredor regional de grandes
mamiferos, para lo que sera necesario un
gran ecoducto, que mantener el corredor
de migracion de una poblacion local de
anfibios, para lo que bastard con la
adaptacion de un pequefo drenaje.

Otro aspecto importante a considerar
en la disposicion de medidas correctoras
es la densidad necesaria de pasos de
fauna. Decidir el numero y tipo de
medidas dependerd de las especies
existentes y la distribucion de habitats en
la zona. En unos casos bastara con un
numero pequefio de grandes pasos y en
otros serd mejor disponer de un mayor
nimero de pequefias dimensiones.

Otro aspecto importante, y a veces
descuidado, es el mantenimiento de los
pasos, sobre todo los de drenaje. Parece
oportuno que en los contratos de
conservacion integral de las carreteras
estatales se dé cada vez mayor
importancia a estas tareas, incluyendo
informes especificos sobre la eficacia de
las medidas correctoras adoptadas.

En Espafa no existe legislacion sobre
medidas compensatorias, y solo es
aplicable la europea: Directivas de Aves
(1979) y de Habitats (1992). Aunque no
existe todavia mucha experiencia en
nuestro pais sobre aplicacion de medidas
compensatorias, parece oportuno
destacar algunas que se han realizado
Gltimamente.

Asi, son frecuentes los convenios con
la CC.AA. para la transferencia de fondos
que permitan la adquisicion de terrenos
que aseguren su funcionalidad actual
(caso de la Autovia Trujillo-Céceres), o los
recuperen para la creacion de habitats
con mayor riqueza ecologica (caso de la
autovia del Mediterraneo entre Motril y el
limite con la provincia de Almeria donde
se pretende evitar o limitar la
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Foto 4. Dispositivo de escape

implantacion de invernaderos),

También son frecuentes medidas como
la implantacion de nidos artificiales para
cernicalos, construccion de charcas,
repoblacion de conejos y plantaciones de
alfalfa que sirvan de base alimentaria a
rapaces o linces, instalacion de sistemas
de prevencion de electrocucion en
tendidos eléctricos existentes, sustitucion
de cercas de espino por malla ganadera,
etc.

Por dltimo, hay que sefalar que, en
cumplimiento de las Declaraciones de
Impacto Ambiental que incluyen la
obligatoriedad de ejecutar un programa

de seguimiento para conocer el
funcionamiento de las medidas de
proteccion de la fauna, se estan

realizando contratos especificos por la
Direccion General de Carreteras del
Ministerio de Fomento. Los controles se
llevan a cabo mediante obtencion de
imagenes con camaras activadas por
barreras de infrarrojos y deteccion de
rastros sobre polvo de marmol, tanto en
pasos de fauna especificos como en otros
pasos, drenajes y tuneles.

También se llevan a cabo controles
sobre la mortalidad por atropello en la
propia carretera.

GRUPO DE TRABAJO SOBRE
FRAGMENTACION DE HABITATS
CAUSADA POR INFRAESTRUCTURAS
DE TRANSPORTE

El Grupo de Trabajo estd integrado en
la Comision Nacional de Proteccion de la
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Naturaleza e incluye representantes de
todas las administraciones de transporte
y medio natural, tanto de las CC.AA.
como de la Administracion Central, asi
como de otras entidades implicadas en el
tema. Las reuniones se celebran en la
Direccion General para la Biodiversidad
del Ministerio de Medio Ambiente, que
ostenta la secretaria técnica del Grupo.

En la dltima reunidn del Grupo, a la
que asiste regularmente un representante
de la Direccion General de Carreteras, se
presento la publicacion del Ministerio de
Medio Ambiente, y Medio Rural y Marino,
“Prescripciones técnicas para el diseno de
pasos de fauna y vallados perimetrales”
(6), redactado a partir de las directrices
del manual europeo COST 341 Fauna y
Trafico, y se encuentra en la etapa de
redaccion una segunda publicacion sobre
prescripciones  técnicas para el
seqguimiento y evaluacion de la efectividad
de los pasos de fauna. En el afo 2008
estd prevista la publicacion de un
documento sobre prevencion de la
fragmentacion de habitats en la fase de
planificacion de infraestructuras.

Las Prescripciones Técnicas para el
disefio de pasos de fauna y vallado
perimetrales (6), incluyen en una serie de
fichas con fotografias de realizaciones y
las prescripciones técnicas para el diseno
correcto de once tipos de pasos de fauna
adecuados para distintos grupos
taxonomicos y contextos paisajisticos. Se
establecen las dimensiones minimas y
recomendadas para cada tipo. Ademas:

. Se describen las dimensiones y
caracteristicas de los accesos (ficha 112)

y de la superficie del paso,

. Se muestran ejemplos de los
errores y malas practicas mas frecuentes
que comprometen la eficacia de estas
estructuras, y

. Se incluyen fichas sobre:

- Vallados perimetrales (n°® 13
para grandes mamiferos y n® 14 para
pequenos vertebrados),

- Sistemas de escape (ficha 15,
ver Foto 4),

- Gestion de la vegetacion de los
margenes (ficha 16),

= Refuerzo de la senalizacion de
advertencia (ficha 17),

= Dispositivos dinosaurios (ficha
18),

- Senalizacion  de  pantallas
transparentes para evitar la colision de
aves (ficha 19), y

- Adaptacion de arquetas, cunetas
y otros elementos que puedan causar
mortalidad de fauna (ficha 20).
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Evaluacion global de fa sostentbilidad
e una carretera, y via de mejora

Trabajo publicado en la revista Carreteras de

Espaiia N° 160

El concepto de sostenibilidad como
condicion necesaria para el desarrollo
sostenible y como criterio global de
eleccion es aplicable directamente a las
carreteras. En realidad, es aplicable a
cualquier actividad humana que tenga
vocacion de perdurar generacion tras
generacion, especialmente si, para ello,
necesita recurrir al consumo de recursos
naturales y de energia no renovable; pero
su aplicacion al proyecto y construccion
de carreteras es muy interesante por
diversas connotaciones especificas de las
mismas. Dicha aplicacion propicia un
ejercicio de reflexion lleno de interés.

De hecho el empleo del indice de
sostenibilidad como criterio global para
tomar decisiones descubre, mas bien pone
en primer plano, otras consideraciones,
mas alld de las medioambientales, de
indudable importancia.

ASPECTOS GENERALES

La sostenibilidad es una caracteristica
de la actividad humana que evalda la
capacidad que tal actividad tiene para ser
desarrollada permanentemente, durante
generaciones, y consumiendo aquellos
recursos naturales imprescindibles en las
menores cantidades posibles, de modo
que el desarrollo actual de dicha actividad
no comprometa la posibilidad de que las
préximas generaciones puedan seguir
desarrollandola. Este concepto tiene una
gran amplitud ya que la accion de
consumir se entiende como cualquier
disminucion o perjuicio de los recursos
disponibles, entroncando de este modo y
de forma directa con la proteccion del

E*El

medio ambiente.

Es evidente que cualquier actividad
con pretensiones de desarrollarse debe
aunar a la satisfaccion de una necesidad
requerida por la sociedad, unas
condiciones que merezcan una valoracion
positiva de su desarrollo, tanto desde el
punto de vista economico (dicha actividad
debe ser econdémicamente viable) como
social (dicha actividad debe desarrollarse
en unas condiciones de trabajo saludables
para las personas que la ejercen).

Por lo tanto, la sostenibilidad es una
expresion de responsabilidad social que
tiene que ver con el ahorro de recursos
naturales no renovables, con el respeto al
medio ambiente y que perdura en el
tiempo. Forman parte de ella:

sAspectos de ahorro (energético, de
recursos naturales, etc.),

Manuel BURON MAESTRO
Carlos JOFRE IBANEZ

sAspectos medioambientales (control
de emision de gases de efecto invernadero,
valoracion de residuos, etc.),

sAspectos sociales (generacion de
empleo, seguridad, y salud en el trabajo,
etc.) y

sAspectos econémicos (productividad,
eficiencia en la accesibilidad al producto,
ete.)

La sostenibilidad es un parametro
relativo que se emplea siempre en
términos comparativos. No existen
actividades sostenibles, como valor
absoluto. Existen actividades mas o
menos sostenibles en comparacion con
otras.

Cuando se cuantifica la sostenibilidad
de dos actividades o dos productos
diferentes, se pretende compararlos entre
si y, por lo tanto, dicha cuantificacion debe

Foto 1. La cuantificacion de dos actividades o dos
productos diferentes debe realizarse con un procedimiento
homogéneo para ambos y de manera global, integrando la

totalidad de los aspectos valorables



realizarse con un  procedimiento
homogéneo que partira de que ambas
actividades o productos cubren la misma
necesidad con idénticos requisitos. Dicha
cuantificacion se hace globalmente, con
animo de integrar en ella la totalidad de los
aspectos a considerar. Ello lleva a realizarla
en un periodo largo de tiempo durante el
cual se produciran todas las circunstancias
previsibles y se manifestaran todos los
aspectos valorables. Este periodo se
identifica con el ciclo de vida del producto
que el desarrollo de la actividad en cuestion
crea para satisfacer la necesidad
demandada (ver Foto 1).

Dicho producto final tiene a lo largo de
su vida Util un balance de consumos
(gastos menos ahorros) y de impacto
ambiental (deterioros menos
correcciones) necesarios para la
produccion de las materias primas, para
la elaboracion del producto como tal, para
la utilizacion de dicho producto final por
parte de los usuarios a lo largo de la vida
atil de aquél, para reducir a residuos y
deshacerse de los mismos, el citado
producto final ya obsoleto e inservible.

La suma de todos los consumos e
impactos dividida por el tiempo de vida
util en que el producto final considerado
ha servido a la sociedad (a los usuarios
del mismo) es un valor que forma parte
del indice que cuantifica la sostenibilidad
del producto final evaluado. Cuanto
menor es este valor, mayor es la
sostenibilidad de la actividad o del
producto evaluado.

Tras aplicar el mismo procedimiento
de evaluacion desde cada uno de los
aspectos considerados en la sostenibilidad
(aspectos sociales, economicos,
medioambientales y energéticos) vy
utilizando los coeficientes de ponderacion
necesarios que permitan, como si de
unidades homogéneas se tratara, operar
con los diferentes indices parciales de
sostenibilidad, se obtiene un valor total, o
agregado, que es el indice de
sostenibilidad o indice que cuantifica la
sostenibilidad del producto final evaluado.

Por tanto, para medir la sostenibilidad
es necesario acordar, previamente, un
modelo de cuantificacion y tratamiento
del analisis del ciclo de vida en el que se
establezcan los criterios de valoracion y
de ponderacion a aplicar.
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LA CARRETERA COMO OBIJETO
SOSTENIBLE Y COMO OPORTUNIDAD
DE AUMENTAR LA SOSTENIBILDIAD
GLOBAL

Cuando el producto final a considerar,
a la luz de la sostenibilidad, es la
carretera, podemos observar que, por las
caracteristicas especificas de las obras
correspondientes, en cuanto a los
materiales que  pueden  resultar
adecuados para alguna parte de la
seccion tipo, es posible analizar la mayor
o menor sostenibilidad de la carretera que
se proyecta o construye, y ademas,
también es posible analizar las
oportunidades que dicha carretera ofrece
para valorizar residuos empleandolos
como materiales de construccion no
tradicionales e incluso no estrictamente
necesarios, pero cuya utilizacion
proporciona una mejora relevante para la
conservacion del paisaje o del
medioambiente en términos globales.

El primero de los analisis citados
considera a la carretera como un objeto
mas 0 menos sostenible y el segundo
pone de manifiesto la capacidad que la
carretera tiene para ser utilizada como
una oportunidad para aumentar la
sostenibilidad de otras actividades y, por
tanto, de contribuir a un desarrollo mas
sostenible del conjunto de la sociedad.

Es evidente que una carretera en la
que se valorizan residuos, ademas de
contribuir a un incremento de la
sostenibilidad global, también incrementa
su propio indice de sostenibilidad.

La jerarquia de la valoracion de
residuos establece un nivel superior para

los modos de valorizacion que recuperen
los residuos haciendo que formen parte
de un nuevo material que mantiene las
mismas prestaciones que el material
tradicional, obtenido directamente desde
las materias primas correspondientes vy
sin aportacion alguna de residuos.

Cuando el modo de valoracion de los
residuos es el reciclaje, se alcanza un
nivel inferior, obteniendo materiales
reciclados cuyas prestaciones son
inferiores, en mayor 0 menor medida, a
las que ofrece el material tradicional
anteriormente descripto.

Desde un punto de vista global, siempre
es mas interesante para el conjunto de la
sociedad la recuperacion de residuos.
Previsiblemente, los trabajos de I + D + i
propiciaran dicha recuperacion en la
carretera, donde el empleo de aridos
reciclados evolucionara hasta llegar a
convertirse en la utilizacion de aridos
recuperados de residuos de construccion.

La recuperacion de residuos reduce el
consumo de la materia prima y el proceso
necesario para la produccion y obtencion
del material sustituido por el residuo
recuperado que, sometido al proceso
correspondiente, ofrece las mismas
prestaciones que aqueél y, al mismo tiempo,
evita un vertedero y los problemas
paisajisticos y medioambientales que dicho
vertedero genera. Por ello es una actividad
de gran impacto positivo en el desarrollo
sostenible que vendra de la mano de la
carretera.

Foto 2. Firme de hormigdon compactado con rodillo



BALANCE DE
IMPACTO
CARRETERA

CONSUMOS E
AMBIENTAL EN LA

Cuando el producto final a considerar,
en términos de sostenibilidad, es la
carretera, cabe plantear el siguiente
balance de consumos e impacto
ambiental.

A corto plazo, durante:

*]a obtencion de materias primas,
*|a produccion de materiales, y
*|a ejecucion de la construccién

*A largo plazo, durante:

*|a vida de servicio, es decir el balance
de consumos del usuario durante la
utilizacion de la carretera

*la conservacion y el mantenimiento
de dicha carretera, y

*la destruccion o demolicion de la
carretera después de su vida (til, ya
obsoleta e inservible, o

*la rehabilitacion de la propia
carretera para prolongar su vida de
servicio, recuperando los materiales
propios de aquélla, o

*la recuperacion de los residuos
propios de la demolicion, que de este
modo se aprovechan

*A corto y a largo plazo, mediante:

*la recuperacion en la carretera de
residuos de procedencia ajena a la propia
carretera, que de este modo se
aprovechan, con la maxima jerarquia
dentro del procedimiento de valorizacion
de residuos; de esta manera, aumentan
la sostenibilidad, global y la propia de la
carretera, y

*el reciclaje en la carretera de
residuos ajenos que, con una menor
jerarquia dentro del procedimiento de
valorizacion de los mismos, se aprovecha
contribuyendo también, aunque en menor
medida, al aumento de la sostenibilidad,
global y la propia de la carretera.

En general, al cuantificar la
sostenibilidad de la carretera, el balance de
consumos e impacto ambiental a corto
plazo es inferior al mismo balance realizado
a largo plazo, procediendo en ambos casos
tal como se ha descripto anteriormente.

Considerando el balance completo, a
lo largo de toda la vida util y el posterior
proceso de rehabilitacion o demolicién,
cabe analizar el proceso de sostenibilidad
de la carretera durante las diferentes

qm

fases por las que pasa, a saber (ver foto
)

eConcepcion (planificacidn, estudio
informativo, previsién de corredores),

*Proyecto (proyecto de trazado,
proyecto de construccion),

*Ejecucién (foto 4), y

*Explotacion (consumo del usuario y
gastos de mantenimiento y conservacion).

En todas ellas se toman decisiones
que afectan decisivamente a las
sostenibilidad de la carretera.

PLANIFICACION FAVORABLE AL
AUMENTO DE LA SOSTENIBILIDDAD

Las primeras etapas de concepcion de
la carretera tienen una importancia
decisiva en la mayor o menor
sostenibilidad de ella. Es en esta etapa
cuando los aspectos relacionados con el
interés social se sustancian.

También es una etapa en la que se
pueden enunciar criterios a seguir en el
Proyecto de Trazado, que redundaran en
una mayor sostenibilidad. Es importante
considerar:

sLimitar la altura de los terraplenes,
su longitud y ubicacion. El terraplén es la
solucién mas dura y la de mayor afeccion
paisajista como interrupcion del sistema
orografico de los valles. Los terraplenes
altos pueden producir asientos por
fluencia apreciables, de modo que pueden
convertirse en fuente de gastos de
conservacion y mantenimiento periodicos.

Desde vya, el terraplén debe
permeabilizarse para no interrumpir los
cursos del agua, los posibles torrentes en

épocas muy lluviosas y para permitir que
la fauna transite por el valle y tenga
acceso facil a aquellos puntos en los que
pueda beber.

Por todo ello, en multiples ocasiones
las estructuras pueden sustituir a los
terraplenes con ventaja, propiciando
soluciones bien integradas en el paisaje y
muy respetuosas con el medio ambiente,
y aumentado la sostenibilidad de la
carretera.

sRealizar un primer balance del
consumo de combustible que los usuarios
realizaran durante la vida Gtil del proyecto
en funcion de la pendiente y de la longitud
permitird establecer criterios para
minimizar dicho consumo y las emisiones
de CO? asociadas al mismo.

El cumplimiento del protocolo de
Kyoto exige la reduccion de las emisiones
de gases que producen el efecto
invernadero, en su mayor parte CO’. La
mayoria de ellas se agrupan en lo que
denominamos emisiones de origen difuso,
y entre estas, las producidas por el
transito de vehiculos son relevantes. Por
ello es importante que la carretera
contribuya a dicha reduccion.

PROYECTO FAVORABLE AL
AUMENTO DE LA SOSTENIBILIDAD

El Proyecto, en sus diversas fases o
modalidades, define la carretera y, por
tanto, es un elemento basico para
aumentar su sostenibilidad.

En el Proyecto de Trazado debe
considerarse los criterios expuestos
anteriormente  al
Planificacion.

hablar de |Ia

Foto 3. El proceso de sostenibilidad de una carretera
debe analizarse en forma completa, incluyendo la
concepcion, el proyecto, la ejecucion y la explotacion
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Foto 4. Construccion de firme de hormigon vibrado
con pavimentadora de encofrados deslizantes

En cuanto a la prevision de los cantos
de las estructuras es conveniente
considerar que el hormigén armado o
pretensazo ofrece estructuras de elevada
sostenibilidad y constituye un material
muy adecuado para aumentar |la
sostenibilidad de la construccion.

El empleo del hormigon en las
estructuras de la carretera proporciona:

eUna vida atil muy elevada

sReduce los gastos de conservacion y
mantenimiento a valores irrelevantes

Es recuperable al final de su vida util,
pudiendo formar parte, como material
granular recuperado, de otras carreteras
u otras construcciones

En el Proyecto de Ejecucion es
conveniente estudiar el mejor
aprovechamiento de los productos de las
excavaciones en la propia traza, evitando
incrementar las actividades extractivas
necesarias para la obtencion de
préstamos, en este sentido, el empleo de
suelos y explanadas estabilizadas
mediante cemento o mediante cal vy
cemento, en funcion del tipo de suelo a
tratar, mejora las propiedades del
terraplén y de su coronacion, y permite el
empleo de suelos mas accesibles y una
mejor compensacion de los volimenes de
desmonte y terraplén en el ambiente de la
propia carretera. El balance global de
estas soluciones resulta en general
favorable al aumento de la sostenibilidad.

El empleo de firmes con gastos de
conservacion y mantenimiento irrelevantes
es una decision claramente favorable al
aumento de la sostenibilidad de la
carretera. En este sentido los firmes de
hormigon en sus diversas tipologias son
muy adecuados para obtener un aumento
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de la sostenibilidad, maxime si se tiene en
cuenta que las condiciones de deformacion
de los mismos oferente a los vehiculos unas
condiciones de rodadura tales que
disminuye el consumo de combustible de
dichos vehiculos usuarios a lo largo de toda
la vida til de la carretera (ver foto 5).

Ademas, el empleo de estos firmes que
evitan las obras de repavimentacion
periodica, reduce los costos y consumos
empleados en las mismas y evita, también
las restricciones de transito que ellas
generan, con la disminucion asociada del
nivel de servicio de la carretera, el
incremento de los tiempos en el recorrido,
el incremento de consumo de combustible
de los vehiculos usuarios y el incremento
del riesgo de accidentes que generan. En
consecuencia, mayor durabilidad también
aumenta la sostenibilidad de la carretera.

En el paquete de firme, en el empleo
de materiales granulares tratados con
cemento, que actla como conglomerante
del conjunto, para obtener las
prestaciones mecanicas requeridas y una
mayor resistencia frente al agua y, en
consecuencia, mayor durabilidad,
también aumenta la sostenibilidad de la
carretera (ver foto 6).

Este tipo de decisiones facilita e
impulsa la actividad de I + D + i para
alumbrar nuevas soluciones que
desarrollen plenamente la potente
capacidad que la carretera tiene como
oportunidad para aumentar la
sostenibilidad global del modo expuesto
anteriormente.

resulten precedentes, las
actuaciones de rehabilitacion de
carreteras existentes mediante
escarificado del firme existente, incluida
la capa de rodadura, mezclado en frio del

Cuando

conjunto asi obtenido con cemento, que
actuara como conglomerante para
conferir las caracteristicas requeridas al
nuevo firme, y recolocacion del mismo
mediante la maquinaria adecuada
actuando en tandem para dar lugar a un
proceso continuo de ejecucion, son
soluciones de elevada sostenibilidad que
permiten el refuerzo y adecuacion de las
carreteras deterioradas para hacer frente
a un nuevo periodo de vida util en buenas
condiciones de servicio (ver foto 7).

Si se prevé la contaminacion relevante
del agua drenada por la carretera, la
disposicion de pequenas estaciones de
filtrado y separacion de grasas, antes del
vertido libre de la red de drenaje al
terreno natural, evita la contaminacion
del suelos y de las aguas profundas, lo
que aumenta la sostenibilidad de la
carretera construida.

El estudio de impacto ambiental y el
establecimiento de las  medidas
correctoras son elementos basicos para
establecer estrategias concluyentes en el
aumento de la sostenibilidad de la
carretera.

EJECUCION FAVORABLE AL
AUMENTO DE LA SOSTENIBILIDAD

Durante la ejecucion de las obras de la
carretera de acuerdo con un proyecto
favorable al aumento de la sostenibilidad,
la principal aportacion a dicho aumento se
realiza optimizando el proceso de
ejecucion desde el punto de vista de la
prevencion de riesgo laboral y de la
aplicacion de planes de seguridad vy salud
en obra cuyo objetivo sea: accidentes
cero.

La optimizacion del proceso de
ejecucion desde el punto de vista
economico y la eleccion de maquinaria y
medios auxiliares que minimicen el
consumo de energia no renovable y el
consumo de combustible que conlleva la
produccion de emisiones de gases de
efecto invernadero tambien contribuye
decisivamente al aumento de la
sostenibilidad de la carretera construida.
Asimismo, el incremento de |la
productividad en la realizacion de los
trabajos también contribuye, de manera
relevante, al aumento de la
sostenibilidad.

El Plan de Proteccion del medio
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Foto 5. Rehabilitacion de autopista mediante
un nuevo firme de hormigon

ambiente durante la ejecucion de las
obras, que debe incluir, ademas, las
pautas para la gestion de los residuos que
la propia obra genera, es una herramienta
fundamental para, desde la
responsabilidad de la ejecucion, actuar a
favor del aumento de la sostenibilidad.

En la eleccion de los materiales a
emplear en la obra, se deben primar
aquellos que redunden en la obtencion de
un mayor indice de sostenibilidad.

Desarrollar, en un futuro proximo,
indices de sensibilidad medioambiental
que reflejen la sensibilidad (como valor
positivo que se traduce en un aumento de
la sostenibilidad, de los materiales y
procedimientos de ejecucion propios de
la carretera para ser mas respetuosos con
el medio ambiente), permitira, a
semejanza del modelo desarrollado para
las estructuras de hormigén en la futura
instruccion  EHE, incrementar la
contribucion de la carretera construida a
la sostenibilidad, tanto en el nivel de
Proyecto como al término de la ejecucion.

I+ D + I FAVORABLE AL AUMENTO DE
LA SOSTENIBILIDAD

Los trabajos en el ambito de la
Investigacion, Desarrollo e Innovacion que
tengan como objeto la carretera tienen la
responsabilidad de proponer soluciones que
redunden en un aumento de la sostenibilidad
de la misma. En este sentido, tendran
especial interés aquellos orientados a
proponer soluciones innovadoras basadas en
el aprovechamiento optimo de las
oportunidades que la carretera ofrece para
obtener aumentos de la sostenibilidad
global, en los términos anteriormente
mencionadas.

LA CARRETERA MAS SOSTENIBLE
Una carretera serd mas sostenible si:

*Es ampliamente permeable y facilita
el paso de la fauna y del agua en direccion
transversal al eje de la traza,

sLa solucion construida reduce al
maximo los costos de conservacion y
mantenimiento,

sLos terraplenes son de
moderada,

sLas estructuras estan bien integradas
en el paisaje,

altura

Foto 7. Reciclado con cemento

Foto 6. Suelocemento

*E|l trazado, especialmente las
pendientes empleados, ameniza el gasto
de combustible de los vehiculos usuarios,

*Optimiza la compensacion de
volumenes de desmonte y terraplen,

«Minimiza la obtencion de préstamos,

*Optimiza la valorizacion de residuos
empleandolos como materiales mediante
procesos de recuperacion, lo cual
disminuye los volimenes de vertedero
(ver foto 8),

*Emplea
estabilizadas,

»Utiliza estructuras mas sostenibles,

*Emplea firmes rigidos,

*En el firme utiliza
granulares tratados,

*Cuando sea procedente, se rehabilita
la carretera existente mediante el
empleo, en frio, de conglomerante

*Se controla, y en su caso se trata el
agua de la red de drenaje antes de
verterla

*Se dispone de un estudio de impacto
ambiental con las medidas correctoras
necesarias.

suelos y explanadas

materiales

Foto 8. Estabilizacion de explanada
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*Se realizan las obras bajo un plan de
seguridad y salud en obra que tiene como
objetivo la erradicacion de accidentes

sLa maquinaria, los medios auxiliares
y los procedimientos empleados en la
construccion estan sometidos a un plan
para minimizar los costes y para
minimizar también el consumo de energia
no renovable y de combustible emisor de
gases de efecto invernadero

sLos procesos de ejecucion empleados
en la construccion estan sometidos a un
plan para minimizar la productividad

eMinimiza el consumo de aridos
naturales

*Se utilizan aridos procedentes de
procesos de reciclado

*Se recuperan zonas de cantera
después de realizar en ellas las
correspondientes actividades de tipo
extractivo

«Todo el proceso, tanto de obtencion de
materias primas como de fabricacion de
materiales y el propio proceso de
construccion, se desarrolla voluntariamente
bajo un sistema de gestion ambiental
certificado

#Se utilizan cementos con adiciones

*Se utilizan cementos producidos bajo
directrices que emanan de marcos
juridico-administrativos fundamentados
en el cumplimiento del protocolo de Kyoto

*Se utilizan cementos obtenidos por
procesos que incorporen materias primas
que produzcan menos emisiones de CO’,
0 Qque consuman menos energia
proporcionada por combustibles primarios
(fésiles), o que emplean combustibles
alternativos (no fésiles), o que se
obtengan mediante procesos que
consumen, valorizandolos como
combustibles, residuos industriales o de
cualguier otro tipo que son, asi,
recuperados

*Se optimiza la calidad del hormigén y
se reduce la cuantia de las armaduras

«Se emplea, en la fabricacion del
hormigon, agua reciclada

*Se reduce el consumo de materiales
de modo compatible con el cumplimiento
de las exigencias de durabilidad

«Se emplea hormigon de calidad tal
que permite aumentar la vida util de las
estructuras, y

eLa innovacion en los materiales y en
los procedimientos de ejecucion
empleados permite aumentar la
productividad, la competitividad y la
eficiencia en el acceso del usuario a la
carretera.

Carreteras - Diciembre 2008

CONCLUSIONES

Para abordar la sostenibilidad de la
carretera hay que contemplar esta como
lo que es, una inversion a largo plazo en
la que el coste de -ejecucion es
simplemente el costo de la inversion
inicial.

El costo real, el costo para la sociedad,
es el costo total calculado a largo plazo y
se debera sumar al costo de ejecucion el
correspondiente a la conservacion vy
mantenimiento a lo largo de la vida Util o
vida de servicio, asi como los costos de
explotacion que equivalen a los costos en
que incurren los usuarios cuando la
utilizan durante dicha wvida util.
Obviamente, el planteamiento econdmico
expuesto corresponde a una carretera
publica en la que no se producen ingresos
directos de explotacion. Este
planteamiento econdmico, que es bien
claro, equivale en otros términos, al
balance, a lo largo de la vida util, de los
aspectos sociales, energéticos o
medioambientales propios del anélisis de
la sostenibilidad.

El analisis de la sostenibilidad de la
carretera permite elegir y decidir con una
vision global y evidencia la necesidad de
utilizar criterios, también criterios
economicos, que evaluen y valoren la
carretera a largo plazo.
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