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UNA SOLUCION INDISPENSABLE

Durante estos Gltimos afios hemos resaltado el esfuerzo de inversion
que inicialmente el Estado Nacional y posteriormente los Estados
Provinciales, habian desarrollado para actualizar y completar
nuestra red de infraestructura del transporte. Hemos sefialado que
la inversion vial agregada ha superado los guarismos de los Gltimos
40 arfios, orientados tanto al mejoramiento de la red existente,
como a completar proyectos inconclusos y a la modernizacion de
las redes. En ese sentido el esfuerzo de los organismos viales, la
Direccion Nacional de Vialidad, y las vialidades provinciales ha sido
muy importante.

Nos resta la consolidacion de una politica de inversion creciente en
el sector vial, asumida por todos los sectores politicos y sociales,
que la transforme en permanente, y que no solo complete aspectos
faltantes de la red vial, sino también que modernice la misma,
con mas ampliaciones de capacidad , eliminacion de pasos por
ciudades, y mejoras en seguridad vial en toda la red.

Creemos que en un momento de gran inversion como han sido
estos afios, donde la red de transportes tiende a mejorar en
eficiencia y responde a la exigencia de la duplicacion del transito
en una década, sera importante revisar los cuellos de botella que
impiden al sistema caminero su funcionalidad como tal y generan
un cierto desaprovechamiento de las cuantiosas y necesarias
inversiones realizadas.

Porque hemos sostenido durante muchos afios que la red vial,
integrada a la red de transportes de la Nacion , opera como una
unidad de desplazamiento, naciendo en los caminos rurales
0 mineros de tierra, pasando por las redes provinciales, la red
nacional y los acceso a las grandes ciudades, que deben funcionar
armoénicamente para que la totalidad del sistema sea eficiente para
la economia y para los habitantes de la Nacién. Es por ello que nos
preocupa la existencia de algunos problemas que aun no permiten
un aprovechamiento integral de la red. Desde los caminos rurales,
que requieren un fuerte esfuerzo de inversion, hasta los problemas
de la congestion en puertos y cruces por las ciudades, son temas
que todos debemos resolver, y en ese aspecto nuestra Asociacion
colaborara con las autoridades ofreciendo las soluciones que al
entender de los profesionales del sector son posibles de encarar.
No obstante ello sabemos que el pasivo de obras pendiente aun
es alto, y no sera posible resolver todas estas cuestiones en corto
plazo, pero el mantenimiento del proceso de inversion y las lineas
de planificacion del mismo, nos conduciran a aprovechar mejor
nuestras obras.
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Uno de los proyectos que aln faltan ejecutar es la Autopista
Riberefia, de la ciudad de Buenos Aires, y por ello el tema fue
tratado en sesiones de discusion técnica en la Asociacion Argentina
de Carreteras, de los cuales damos cuenta en este nimero de
nuestra revista Carreteras. Este proyecto, de vinculacion entre los
corredores Norte y Sur de la ciudad de Buenos Aires, es generador
de importantes perjuicios tanto al transito pasante como a los
vecinos e incide directa e indirectamente sobre la congestion en un
conjunto de vias de circulacion de la ciudad, asi como en la calidad
ambiental de una vasta zona. Tal como plantearon empresarios del
transporte, el cruce por Buenos aires demora una gran cantidad
de horas, que se contrapone con la eficiencia lograda en el transito
desde el origen al destino final de los viajes.

Dada las caracteristicas del transporte de nuestro pais, el acceso y
el cruce por la Region Metropolitana adquiere una gran importancia
para el sistema, y la solucion del cruce interno por la ciudad ,
adecuadamente planificado en la Autopista Riberefa, asi como la
circulacion por lo anillos a esta area, tales como la Ruta Provincial
6, que requiere su duplicacion, y la autopista Peron, implican la
aceleracion de las decisiones y la ejecucion de las obras, que tal
como se vera en este caso la demora ocasiona perjuicios medibles
en altos valores anuales.

Por ello hemos generado un debate técnico sobre las distintas
variantes posibles, mas alla que a lo largo de estos 25 afios se han
presentado mas de 30 propuestas, de forma tal de que el sector se
ofrezca para ayudar en la definicion de un importante problema de
circulacion.

La conclusion es que mas alla de las diferentes variantes, el peor
escenario es el actual lo que nos obliga a todos a la blsqueda de
las soluciones que hagan posible la realizacion de esta importante
obra. Seguramente serd importante detectar aquellas otras obras
inconclusas que generan gran perjuicio para en este marco de
inversion proponer las mejores soluciones técnicas y economicas
para su realizacion.

Vinculado con los proceso de inversion vial, hemos recogido
en este numero, la cronica y un resumen de documentos del
reciente Congreso Mundial de la Carretera organizado por la IRF y
desarrollado en Lisboa, en un momento especial para la actividad
en el mundo, donde los nuevos desafios se presentan para resolver
la movilidad y la intermodalidad en las proximas décadas. También
es significativo porque a partir de la crisis mundial, en todo el
mundo , tal vez con la excepcion de Europa, los paises encararon
agresivos planes de construccion de carreteras y mejoras en los
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sistemas de transporte, atendiendo al doble objetivo de generar
actividad economica, y que esa actividad se exprese en inversiones
altamente reproductivas como son los caminos. Los problemas de
la planificacion y el financiamiento, asi como los problemas de la
industria vinculada a la inversion en infraestructura fueron tratados
con una vision global, pero con la certeza que este sector sera vital
para el desarrollo de este siglo atendiendo al creciente comercio
internacional e interno de los paises, una alta motorizacion global
y la integracion de una importante poblacion al sistema economico
mundial.

También la importancia de encarar medidas concretas contra la
inseguridad vial, desde el disefio hasta la operacion de las calles
y caminos. Ello también afecta a nuestras redes dado que el
proceso de modernizacion que se esta desarrollando en nuestra
red también alcanza a los criterios de disefio y de operacion de la
infraestructura vial, uno de cuyos aspectos centrales es ofrecer
una infraestructura vial atenta a resolver los problemas de la
seguridad vial que se pudieran presentar en el uso de la misma.

Vinculado a ello, damos cuenta en esta edicion de laconmemoracion
del Dia de la Seguridad en el Transito, recordada tradicionalmente
por nuestra Asociacion, como un punto de balance y propuestas
que afio tras afio compartimos con toda la sociedad. Asi como
en el 2003 lanzamos nuestra propuesta de Plan Estratégico
de la Seguridad Vial, en proceso de cumplimiento , y en otras
oportunidades propuestas técnicas de mejoras en la infraestructura
y en la institucionalidad del tema, en esta oportunidad se efectu6
un balance de la situacion luego de un afio de existencia de la
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Agencia Nacional de Seguridad Vial, y con la presencia del Ministro
del Interior y de otras autoridades se efectud el lanzamiento del I
Congreso Iberoamericano de Seguridad Vial, organizado por nuestra
Asociacion, en conjunto con la Agencia Nacional de Seguridad Vial,
y el Instituto Vial Iberoamericano. Mas alla de los documentos que
se publican en este numero, asi como vislumbramos una politica
efectiva de seguridad vial en los tltimos afios en nuestro pais, creemos
que un intercambio de experiencias y la posibilidad de ahondar los
compromisos nacionales y regionales, le otorgan a este Congreso
un especial significacion. Los mas de 150 trabajos presentados con
origenes en 20 paises, las 30 conferencias de expertos internaciones
y un foro de discusion de las politicas iberoamericanas permitiran
dar un marco adecuado a los compromisos de las autoridades de los
paises participantes con una politica efectiva de seguridad vial. En el
marco de este evento, se ha programado un Seminario de Auditoria
Vial, destinado a profesionales graduados y con especial interes
en el tema, el que se desarrollara en las dos jornadas previas a la
inauguracion del Congreso.

Esta respuesta inicial y el compromiso que el Banco Mundial y el
Banco Interamericano de Desarrollo han puesto en la realizacion
de este Congreso, nos permite augurar un marco de discusion e
intercambio de experiencias concretas, junto con un foro de debate
y compromiso de las autoridades nacionales y provinciales el pais, y
de todos los paises iberoamericanos, de formatal de encarar politicas
comunes en una region con una alta tasa de accidentalidad.
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La conjuncion de los temas tratados en este nimero, ademas de la
importante Seccion Técnica de nuestra revista, tienen una unidad
que aspira a una vision que conjuga la necesidad de planificar y
desarrollar crecientes politicas de inversion en transporte, criterios
de inversion pensando en la Seguridad Vial y medidas concretas
que generen una reduccion sistematica y permanente de la
accidentalidad. Estos aspectos y una vision de los problemas de
transporte a nivel mundial, nos dan el marco , para apoyar estas
politicas, tratando de incorporar estos trascendentes temas en las
agendas de los dirigentes politicos , econémicos y sociales del pais,
comprometiéndonos a desarrollar iniciativas y propuestas creativas
al efecto.

El proximo namero de la Revista Carreteras sera editado con
posterioridad a la tradicional celebracion del Dia del Camino,
circunstancia propicia para un encuentro de todo el sector, y la
reafirmacion de estas politicas, conjuntamente con el reconocimiento

a las obras significativas terminadas en el afio.

Esperamos encontrarnos en ese evento para reafirmar
nuestro compromiso.
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21 al 24 de SEPTIEMBRE

InnoTrans 2010

Feria inteacional de la Tecnologia del Transporte,
Innovaciones, Vehiculos y Sistemas

Berlin, Alemania.

www.innotrans.com

18y 19 de OCTUBRE

Seminario sobre Auditorias en Seguridad Vial
Asociacion Argentina de Carreteras

Buenos Aires, Argentina
www.aacarreteras.org.ar

17 al 20 de OCTUBRE
INGENIERIA 2010

Congreso Mundial de Ingenieria
Centro Argentino de Ingenieros
Buenos Aires, Argentina
www.ingenieria2010.com.ar

20 al 22 de OCTUBRE

1l CISEV

Congreso Ibero-Americano de Seguridad Vial
Hotel Hilton. Buenos Aires Argentina
WWW.Cisev.org.ar

24 al 27

CODATU XIV de OCTUBRE

Conferencia de la Asociacion de Cooperacion

para el Desarrollo y Mejoramiento del Transporte
Metropolitano.”El Transporte ambientalmente susten-
table y la calidad de vida de las ciudades”

Hotel Sheraton Retiro. Buenos Aires Argentina
www.codatu2010.com.ar

8 al 11 de NOVIEMBRE

IRF. Tercer Congreso Regional Latinoamericano.
Hotel Crowne Plaza Tequendama.

Bogota, Colombia.

www.irfnews.org

29 al 3 de DICIEMBRE

XXXVI Reunion del Asfalto

Bicentenario de los Andes

Ciudad Auténoma de Buenos Aires. Argentina.
www.cpasfalto.org
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22 al 26 de MARZ0
Conexpo-Con/AGG
Las Vegas, Estados Unidos

28 de MARZO - 01 de ABRIL
World Bank Transport Week
Washington, USA

4 al 6 de ABRIL
Brazil Road Expo 2011
Sao Paulo, Brazil

5al 7 de ABRIL
Mobitrafic 2011
Lille, France

10 al 13 de ABRIL
UITP Mobility & City Transport Exhibition
Dubai, United Arab Emirates

4 al 6 de MAYO
Congreso Mexicano del Asfalto
México

10y 11 de MAYO
IRF Road Safety Conference
Bucharest, Romania

17 al 19 de MAYO

3rd Russian Congress on Intelligent
Transport Systems

Saint Petersburg, Russian Federation

28 de JUNIO al 1° de JULIO

6th International Symposium on
Highway Capacity and Quality of Service
Stockholm, Sweden

24 al 27 de JULIO

10th International Conference on Low-
Volume Roads (TRB)

Orlando, Florida

26 al 30 de SEPTIEMBRE

XXIV Congreso Mundial de Carreteras
Ciudad de México, México
www.aipcrmexico2011.org
www.piarcmexico2011.org

3 al 6 de OCTUBRE

6th IRF Conference on Road Safety
and Intertraffic India Exhibition
New Delhi, India

16 al 20 de OCTUBRE
18 Congreso Mundial de ITS
Orlando, Florida, Estados Unidos
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ANTECEDENTES Y COMENTARIOS
SOBRE LA AUTOPISTA GOSTERA.

Antecedentes y analisis de la misma

El estudio integral del transporte en la region Metropolitana de La
Ciudad de Buenos Aires ha sido realizado a partir del afo 1970
y estuvo a cargo de un equipo multidisciplinario conformado por
prestigiosos especialistas en la materia, cuyo nimero fue cercano
a los sesenta.

Se lo conoce por las siglas EPTRAM (estudio preliminar de transporte
de la regién metropolitana).

Este estudio fue desarrollado a lo largo de dos afios y tenia un
horizonte previsto para el periodo 1970 -2000.

El estudio culmina con las propuestas para el sector ferroviario,
subterraneo y proyectos viales carreteros. Incluia la construccion de
estas autopistas:

¢ Autopista Buenos Aires — La Plata.

¢ Autopista 25 de Mayo — Perito Moreno.

¢ Autopista Central.

¢ Autopista Costera de La Ciudad de Buenos Aires.

En el caso de la Autopista Buenos Aires — La Plata, su origen era
la interseccion de las actuales avenidas Ing. Huergo y Brasil y
culminaba en la Ciudad de la Plata.

Por su parte la costera de la Ciudad de Buenos Aires comenzaba
en la interseccion de las avenidas Lugones y General Paz y se
empalmaba con la autopista Bs.As. — La Plata a la altura de las av.
Brasil y Huergo.

En ambos casos con trazados sensiblemente paralelos a la costa del
Rio de la Plata.

La Autopista Costera se proyectd en este estudio como una
unidad funcional indivisible conformada por la actual autopista lllia
(parcialmente construida) y la aun pendiente de ejecucion autopista
Riberefa.

El tronco de la Autopista lllia se desarrolla entre la Avenida General
Paz y Retiro, con un ramal de vinculacion a la avenida 9 de Julio.
Por su parte la Autopista Riberefia debera enlazar retiro con la
Autopista Bs.As. — La Plata.

Queda claro que la Autopista Costera de la Ciudad de Bs.As. Es,
a la fecha una obra inconclusa, no solo porque falta construir una
calzada entre Avenida Sarmiento y La Pampa (trazado paralelo al
Aeroparque metropolitano) sino que ademas y fundamentalmente
el tronco de esta Autopista Costera se encuentra interrumpido en la
zona de Retiro dado que no se ha construido aun hoy la llamada en
la actualidad autopista Riberefia.

Como primera conclusion se puede asegurar que se ha roto la
funcionalidad del proyecto original de la Autopista Costera.
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LOS PRINCIPALES LOGROS QUE SE VAN A OBTENER AL COMPLETAR
DICHO PROYECTO SON LOS SIGUIENTES:

1. Obtener la continuidad norte — sur para el transito pasante (sin origen
ni destino en la ciudad de Buenos Aires), conformado por automaviles,
6mnibus y camiones.

2. Evitar que el transito liviano pasante sentido norte-sury viceversa deba
incorporarse inevitablemente a la trama urbana, muy especialmente a
la avenida 9 de Julio.

3. Descongestionar importantes avenidas de la ciudad, como es el caso de:
la 9 de Julio; Leandro Alem y Madero, lo cual solo sera posible al concretarse
el tramo Retiro — Brasil actualmente denominado autopista Riberefia

4. Descongestionar la avenida 9 de Julio entre las calles Arroyo y San
Juan de automaviles particulares permitiendo que el transporte publico
circule por esta avenida fluidamente con grandes ahorros de tiempo y
combustible, mejorando asi el impacto ambiental de la zona.

5. Las avenidas Paseo Colon - Leandro Alem y Huergo-Madero se verian
beneficiadas con un transito menor (liviano) para el caso de la avenida
Paseo Coldn - Leandro Alem y pesado para Huergo-Madero.

6. Cerrar el anillo de circunvalacion a la Ciudad de Buenos Aires en el
sector paralelo al Rio de la Plata.

7. Captar fundamentalmente el transito de omnibus y camiones
impidiendo que el mismo circule por arterias de la trama urbana.

8. Canalizar el transito con origen y/o destino a la terminal de dmnibus
de Buenos Aires y fundamentalmente a toda la zona portuaria y permitir
un acceso directo a ambas a través de una via rapida y segura como es
la autopista Riberefia.

9. Permitir crear un par circulatorio entre las actuales avenidas Alicia
Moreau de Justo y Huergo — Madero entre Retiro y av. Brasil con sentido
sur norte para la primera y norte sur para la segunda.

10. Dar solucion definitiva a la actual congestion del nudo Brasil —
Huergo - Garay para el transito que ingresa o egresa a este sector de la
ciudad por las autopistas Bs.As. — La Plata y 25 de Mayo en especial en
los horarios picos matutinos y vespertinos.

En el horario matutino, la cola que se genera sobre la autopista Bs.As —
La Plata actualmente supera diariamente los 4 km. En dias habiles. En el
vespertino los dmnibus y camiones hacen cola en la av. Huergo desde la
calle Peron hasta la av. Brasil. También se congestiona por la mafiana la
bajada desde la autopista 25 de Mayo con sentido al centro.

11. Ordenamiento del transito en la zona de Retiro como consecuencia
de la separacion entre el transito pasante (Autopista Costera) del local.

Por otra parte, corresponde sefialar que existié un llamado a Licitacion
Publica Nacional e Internacional de Etapa Muiltiple para la seleccion de
empresas consultoras para la elaboracion del proyecto ejecutivo de
la “Autopista Riberefia- Tramo: distribuidor 25 de Mayo — Autopista
Buenos Aires — La Plata hasta empalme Autopista Arturo lllia “tuvo su
apertura el 20 de diciembre de 2006, es decir hace mas de tres (3)
afios. Su vigencia ya no puede sostenerse y seria oportuno retomar
institucionalmente la concrecion de la obra, considerando la necesidad
contar con la riberefia.
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PRIMERA JORNADA DE DISCUSION TECNICA - 13 DE MAYO DE 2010
“Anillo Vial de la Ciudad de Buenos Aires”

“La problematica de la conectividad Norte — Sur en la ciudad”

Autopista Riberena

La Asociacion Argentina de Carreteras organiz dos Jornadas de Discusion Técnica sobre el tema “Anillo Vial de
la Ciudad de Buenos Aires”, con el objetivo de instalar en la comunidad el debate sobre la necesidad que tiene la
ciudad, de completar la conexion norte-sur para mejorar la operatividad del transporte en general, y del transito en
pesado en particular, en la zona aledaa al rio.

En la introduccidn, el Lic. Miguel Salvia, Presidente de la Asociacion expreso:
* “Viivimos una época de obras muy importantes pero tenemos desarrollos urbanos irresueltos, sobre todo en este gran conglomerado que
es el area metropolitana”;

* “Nos parece muy bien la ampliacion de la autopista ‘Presidente Peron’. Aspiramos a que, en poco tiempo, se haga la segunda trocha de la
ruta provincial nimero 6 y que se resuelvan aspectos relacionados con la General Paz. Tenemos un proyecto inconcluso, que es la autopista
‘Riberefia’, en la ciudad de Buenos Aires”;

e “Circulan algo mas de 20.000 vehiculos pesados por la avenida Huergo. Hace mucho tiempo que venimos planteando este problema.
Los accesos a Buenos Aires se definieron alla por el afio '50. Fueron terminados de construir en los "90. cuando se planeaba la autopista
Buenos Aires-La Plata, la autopista ‘Central’, la autopista ‘Costera’, la autopista ‘Perito Moreno’... Hoy, tenemos un tema inconcluso que
genera serios problemas en la circulacion en la ciudad”;

* “El problema requiere de una resolucion rapida y consciente. Es un punto sobre el que hay planteos diversos y creemos que es bueno
generar este tipo de debates para expresar ideas y, si es posible de manera rapida, resolver esta carencia”.
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Jorge Felizia,
experto en temas de transito : _—i

El ingeniero Felizia se refirid a la problematica que se origina en i S -
el eje “Huergo-Madero” e indicd que hay un “consenso general” e
respecto a qué tipo de solucién se llegue, mas alla de que, seguln

enumerd, hay 26 estudios para resolver esta situacion. “Con

variaciones y circunstancias, podemos estar en los 23.000 vehiculos

por dia en Madero, en sentido ascendente. Y, en el descendente,

en los 17.000. Sumando los dos sentidos, tendriamos, sumando

autos y todo tipo de camiones y colectivos, cercano a los 40.000

vehiculos por dia.. Los 40.000 vehiculos se mantienen a lo largo de

Madero hasta la llegada de la Autopista 25 de Mayo, cerca de Brasil. ¢ a
Tenemos camiones que practicamente lo recorren todo, porque no

tienen alternativa de salidas”,

Podemos ver que se mantiene parejo el transito desde las 7 de la
mafiana hasta las 9 de la noche. Es una meseta que se registra en los
dos sentidos. Esto complica cualquier tipo de alternativa que se quiera
utilizar. No hay horas que podrian diluirse en otros momentos del dia”.

Sobre las consecuencias de esta situacion existente, mencioné que
genera; contaminacion, alto indice de accidentes, produce elevados
costos de operacion, y un nivel de servicio defectuoso. Y destaco
que, lo mas complicado, es que “hay una convivencia con alto
porcentaje de autos y camiones”. “Son porcentajes similares, 50%
y 50%. Hace la operacion conflictiva y peligrosa”, sentencid.

A la hora de analizar las posibles soluciones, sefiald que “la unica,
que es obvia, es conectar con la autopista ‘Riberefia,’ la 25 de Mayo
y la autopista lllia, agregando un muy buen distribuidor en la calle
Brasil. Asimismo el distribuidor de Retiro deberia tener , conexion
directa con la estacion de dmnibus y con las terminales ferroviarias

Por otra parte, agregd que “con este transito, tomando un promedio
de lo que seria la circulacion, teniendo en cuenta ahorros en tiempo
y operativos, podriamos estimar y, sin considerar, lo que podria ser
la mejora en las avenidas que verian descomprimida su circulacion,
estariamos hablando de un ahorro de 200 millones de pesos al afio”.
Por dltimo, sefiald que, desde el 96 a la fecha, se podrian haber
ahorrado unos 2.000 millones de pesos. “La ‘Riberefia’ esta en un
callejon sin salida. Habria que encontrar la solucién”, concluyd. = - -
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Juan Alberto Ruiz,
de la empresa AUSA

p i

El ingeniero Ruiz, en representacion del Presidente de la empresa AUSA, Ing. Matta y Trejo, asegurd que AUSA necesita “de esta union de
posiciones”. El ejecutivo mostro su apoyo a lo que denomind “necesidad imperiosa de poder unir las autopistas”, por cuanto considero que
“los anillos estan cerrados, pero esa zona esta sin unirse”.

Asimismo, sefald que la segunda etapa de la lllia permitira “descargar” el transito, al tiempo que indicd que ésa era “la postura inicial”.
“Lo que podemos ver desde nuestro espacio es que el 7% del trafico es pesado”, sefiald. “Para que haya un impacto en la movilidad y el
desarrollo urbano, se necesita completar el sistema de autopistas discontinuado, absorber el flujo de camiones, disminuir tiempos de viaje
y minimizar polucion. Nuestra red tiene 40,5 kildmetros, en los cuales circulan 256.000 vehiculos por vias en las que no cobramos y unos
316.000 en las que si cobramos peaje. De estas cifras surge que el 7%, unas 40.000 unidades, es transporte pesado”, agrego.

40,5 Km

Es la Longitud de lodas las au-
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Alejandro Langlois,
experto en problemas de Transito

El ingeniero Alejandro Langlois presento una serie de modelos de
simulacion de transito y destac6 el ahorro que produciria la autopista
“Riberefia”, por cuanto asegurd que “se ahorraria mucho tiempo
en funcién de la nueva autopista”. Y agrego: “Considerando una
hipotética conexion norte — sur, se derivaria un importante volumen
de vehiculos hacia otros corredores”.

Para el experto, “los problemas mas conflictivos se dan en el
corredor norte — sur, especialmente ‘Huergo — Madero’. La bajada
de la Autopista 25 de mayo presenta un conflicto importante”.
Asimismo, analizé en forma especifica los nudos de las avenidas
Cordoba y San Juan, y el corredor Huergo-Madero. Mostro diversos
modelos de simulacion del transito en la zona.

¢ Nudo Cordoba: se ven formaciones de cola sobre Madero, que
influyen sobre Alicia Moreau de Justo, y genera que los vehiculos
se trasladen a una muy baja velocidad media de viaje -sobre todo el
corredor de Madero-Huergo. Asimismo, se genera congestion sobre
la calle Tucuman.

¢ Nudo San Juan: hay un fuerte componente de transito proveniente
de las autopistas. Las condiciones son conflictivas. Las demoras
son muy altas y se repiten en forma recurrente con un importante
perjuicio econdmico, sobre todo para el transporte de cargas.

e Corredor “Huergo-Madero”: se generan formaciones de colas, se
producen elevados tiempos de viaje, con un alto componente de
transito pesado.

“Si se construyera la Autopista Riberefia se liberaria el transito
pesado de las avenidas y calles, y se canalizaria en la autopista. La
via Huergo-Madero se veria muy aliviada. Lo mismo ocurriria con la
autopista 25 de Mayo. La mejora seria notoria y sensible”, cerro.
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& «* Enrique Garcia Espil,

enrepresentaciondelaSociedad
M, - Central de Arquitectos

El arquitecto Garcia Espil rescatd la importancia de la obra de
la autopista “Riberefia” desde la vision general de la ciudad de
Buenos Aires. “Todo el mundo sabe que es necesaria”, sentencio.
Y sefald: “No hay manera de pensar el futuro sin inversion
publica. Estamos en una especie de larga siesta en lo que se
refiere a la ciudad”.

Luego, asegurd que la ciudad “no cuenta” con un sistema de
autopistas, sino que hay “fragmentos y pedazos de autopistas
desparramados”, lo que significa que “un camion desde el
Mercado Central hasta el Puerto, toma por la Autopista 25 de
Mayo hasta Barracas, pero cuando se mete en el centro de la
ciudad competira con el resto del movimiento urbano”.

El experto destacd que “Buenos Aires hizo una inversion erronea
y gigantesca de autopistas urbanas, pasando por los techos y
con mas problemas de la convivencia con la construccion. Todo
mal disefiado. Esta inversion gigantesca en pesos y en esfuerzo
social, es inconcebible que no se complete. No puede ser que
el sistema se interrumpa. El sistema de autopistas no funciona
bien en la medida que no es para el transito pasante, sino para
ingresar y salir del centro. Habria que haber invertido en red de
transporte publico para resolver el problema del centro”.

“Hoy, tenemos la oportunidad de sacar de las calles el transito
pesado y pasante, lo que no es poco. La autopista ‘Riberefia’
podria producir una reduccion enorme del transito en Av. Leandro
Alem y Av. Paseo Coldn. También en la 9 de Julio. A esta altura,
es casi una ofensa al auditorio explicar que es necesario para la
ciudad hacer esta autopista. Pensar el transito sin la autopista,
por las calles y avenidas de la ciudad, no tiene sentido. Es un
ataque mortal a la competitividad a la ciudad”, agrego.

Y cerr6: “Lalocura de la avenida Madero-Huergo es mas perjudicial
de lo que seria cualquier solucion. Las soluciones tendrian que
basarse sobre algunos puntos: 1) la polémica sobre si la autopista
debe tener accesos y egresos en el Microcentro (entre Brasil y
Cordoba no debe haberlos, ya que no es una manera de llegar
rapido al centro, sino de canalizar transito pasante); 2) el nudo de
la avenida Cordoba: si tenemos accesos y egresos, hay quienes
dicen que no deberia tenerlos; y 3) el nudo Norte, ademas del
problema de Cérdoba tiene el problema de cémo empalmamos
con la 9 de julio”.



y analista sobre la problematica del transporte

Respecto de la problematica del transporte, el ingeniero Martinez indicé que “apoya la conexion norte — sur”, por cuanto considero que se
trata de “un costo tremendo haber invertido en obras que quedaron a medio hacer”. Asimismo, planted que debe realizarse la extension de
la linea “C” de subterraneos y la conexion ferroviaria por PuertoMadero.

“La linea ‘C’ es muy superficial y, para continuar, tiene que haber una reforma. Pero, luego, debe descender para salvar un conducto que
desagota las playas de Retiro. Entonces, el paso de la linea ‘C’ para el area norte de Retiro exige que el subsuelo esté liberado de nuevas
interferencias. Y eso tiene que ver con la futura autopista ‘Riberefia’, porque si fuera subterranea habria una imposibilidad absoluta: las
pendientes que tolera el subterraneo son un impedimento y hay que tenerlas en cuenta”, sefialo.

Sobre el tema de la conexion ferroviaria Norte-Sur, indico que el principal nudo ferroviario es Rosario, no Buenos Aires. “El nudo de Buenos
Aires. conecta las lineas del Roca con el Mitre. La conexion ferroviaria Norte-Sur que pasa por Madero-Huergo debe ser preservada al
menos con una via para circular de noche, en el caso de emergencias”.

Asimismo, citd como ejemplo la experiencia de Brasil, pais en el que los concesionarios ferroviarios privados enfrentan los mismos
problemas de invasion de zona de vias Pero rescato que “de la solucion se hace cargo el Estado, ya que es el tnico que tiene el poder para
afrontar este tipo de cosas. Antes, tenian la via pasando por delante de las casas ahora, al intervenir el Estado, se realizaron muros para
continuar el servicio. Las soluciones existen. Esto permitira facilitar el disefio. Ademas, mantener la via de Puerto Madero como alternativa

de emergencias, aunque se la use poco y nada”.

en representacion de FADEEAC

El sefior Fittipaldi, pidi6 que los funcionarios den una solucion para
que finalmente se pueda llevar adelante la autopista “Riberefia”.
“Es impensable que no se pueda hacer”, destacd. Desde su vision,
la situacion actual es muy costosa, ya que el transporte de carga en
el eje “Huergo-Madero” es uno de los mayores problemas que tiene
su sector en el pais. “Los costos se triplican y las complicaciones
son enormes. Desde hace varios afios estamos trabajando y
presentamos soluciones para la red de transito pesado de la
ciudad”. Estimo que “van a pasar muchos afos hasta que se realice
esta obra”.

“El crecimiento del transporte de contenedores es del 20% y, aunque
bajo en el afio pasado por la crisis global, ahora esta retomando esa
tendencia, y su crecimiento se hara sostenido en el tiempo. Habra
mas contenedores que se vuelquen al mercado. Hoy, nadie se fija
en el costo que ocasiona el transito en la ciudad de Buenos Aires. De
cada 1.000 contenedores, 950 se transportan por camion”, indicd.

Por otra parte, dijo que “no nos podemos quejar de este gobierno” en
lo que a obras de infraestructura se refiere. Menciond la finalizacion
de la autopista Cordoba-Rosario y demas obras que encaro la actual
administracion central. “Lo que creemos es que se tiene que instalar

.16

en la sociedad el tema de la autopista ‘Riberefia’. Nadie habla de los
ambientalistas, que no nos dejaron circular por otro lado. Y podria
haber sido una parte de la solucion”, agrego.

Asimismo, sefialé que “de la Unica forma de hacer la autopista es
cobrando el peaje. Ya vamos a decirles a los transportistas lo que
se van a ahorrar yendo por autopistas. El transito pasante es clave.
Hay que instalar el debate en la sociedad. Se habla muy poco de
este tema.

Por dltimo, ejemplificd que el abastecimiento del Mercado Central,
con mercaderia del norte, entra por Bs.As. “Es insélito”. Y agrego:
“No tenemos entradas ni salidas. El flujo esta cortado. El Gobierno
Nacional tiene planteado el tema. Como transportista, soy un usuario
y defiendo a los mayores usuarios de la ciudad. Queremos colaborar
con la situacion vial del pais. La autopista va a demorar un tiempo
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Jorge Abramian,

4 experto en la problematica del Puerto

El ingeniero Abramian expuso cuestiones que, desde el punto de vista de las problematicas portuarias, son claves para el tema

de la autopista “Riberefia”:

¢ “La pregunta a realizarse es como se proyectan los préximos 100
afos. El Puerto de Buenos Aires demostrd una flexibilidad fenomenal
para adaptarse al tiempo. Es una obra muy vieja, aunque el puerto
sea eficiente. Aquella vision de Huergo, al principio del Siglo XX, no
sé si la tenemos hoy para pensar mas alla. Estamos pensando el
puerto hasta el afio 2030. Y después, ¢qué?”;

e “Esa matriz de distribucion de cargas esta distorsionada. Hay
una muy alta participacion de los camiones. Por el contrario, la
participacion del ferrocarril es bajisima: el 15% del total, incluyendo
granos. Hay una imperiosa necesidad de utilizar el transporte por
agua. En el puerto,. el ferrocarril sélo contribuye con un 5%. Lo que
entra por ferrocarril al puerto es cero”.

¢ “En el Rio de la Plata se mueven 2,2 millones de contenedores.
Hasta 2030, evolucionarian a 5,4 millones, con un crecimiento
modesto. Con el movimiento de 2008, el puerto esta saturado en su
capacidad. No tiene margen para aumentar las cargas. En La Plata,
se plantean dos proyectos y también en los puertos del litoral. Todo
esto permite concluir que no es suficiente, y que el puerto de Buenos
Aires y Dock Sud deben ampliarse lo maximo que se pueda”.

¢ “Con el plan 2030 se pretende aumentar la capacidad con distintos
proyectos. Pero una vez que se llegue a ese afio, la evolucion de la
capacidad no se va a poder ampliar mas. Después, la pregunta apunta
hacia qué pasara mas alla de ese momento. Para eso, planteamos el
objetivo de cambio que hay que perseguir. Una diferente distribucion
del transporte de carga, entre el ferrocarril, el camion y el transporte
fluvial. Para lograrlo, se tienen que dar condiciones que, en muchos
casos, no cuestan un peso, solo firmar ‘papelitos’;
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e “Al area portuaria, entran 3.400 camiones de cuatro ejes. Y hay
5.600 camiones que pasan de largo, que no llevan nada a un muelle.
La via Huergo-Madero esta saturada en su capacidad. Con el plan,
bajara la participacion del camion, pese a que aumentara el nimero
de unidades de este medio de transporte”;

e “El puerto no tiene demasiados requisitos para la autopista
‘Riberefa’. Hay que dar soluciones a muy corto plazo, aunque sean
paliativos; resolver las dos formas de ingreso al puerto, integrandose
las dos entradas; pero no tocar areas operativas del antepuerto”.
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Carmelo Sigillito,
director General del Transito de la Ciudad de Buenos Aires

El ingeniero Sigillito admitid que “sufre” el transito como funcionario y como habitante de la ciudad de Buenos Aires. “Hay un disefio geométrico
de la ciudad que es muy dificil de ordenar”, explico. Por otra parte, aseguré que “estamos tratando de implementar un corredor ‘Huergo-Madero’
exclusivo con un carril para camiones”. E indico: “Pidieron dos carriles, pero el resto del transito se veria con muchas dificultades. El funcionario
destac que “hay que corregir el disefio de la ciudad, ya que en pocos centros urbanos las autopistas terminan en un semaforo”. Pero destacd
que “tengo que priorizar a los habitantes de la ciudad, sin olvidarme del resto. Estoy limitando los camiones que quieren movilizarse o los autos
que quieren subir a la autopista, porque priorizo a los peatones. Es uno de los tantos nudos que tiene la ciudad”, explic.

Asimismo, cit6 casos puntuales: “El volumen vehicular tomado en Madero al 300, en diferentes horarios, en horas pico llega a los 1.500
vehiculos por hora. En otro punto, Madero 640, ocurre casi lo mismo. Si se analiza el sentido ascendente, el volumen promedio diario muestra
que el transito pesado tiene mucha relevancia. En sentido descendente, la proporcion es mayor”, indicé.

Por otra parte, dijo que “el puerto tiene 250 hectareas. Para 2020, va a incrementarse casi un 50% mas de superficie. Esto da la pauta que
habra un mayor movimiento. Se extendera por necesidad para operatoria y logistica”. Y recordd que, desde 2002, el crecimiento del movimiento
de contenedores llegd a ubicarse un 240% por encima del nivel que registraba en plena crisis econémica, aunque ahora sostiene esa suba con
la misma infraestructura.. Hablamos de 1.000.000 de ‘teus’ de movimiento en la zona metropolitana”, aseguro.

Y cerrd: “Lo que deberiamos profundizar es en el aspecto de la salida.. No se gana nada metiendo a todos adentro, sino también hay que tener
en cuenta cudles son los canales de salida. Vamos a tener nudos muy dificiles que tendremos que resolver”.

SEGUNDA JORNADA DE DISCUSION TECNICA - 20 DE MAYO DE 2010
“Anillo Vial de la Ciudad de Buenos Aires”
Distintas Alternativas Posibles de Materializacion
de la Autopista Riberena

En la segunda Jornada de Discusion Técnica “Anillo Vial de la Ciudad de Buenos Aires” ,la Asociacion Argentina de
Carreteras propuso un intercambio de ideas sobre las distintas alternativas que se plantean para la materializacion
de la “Autopista Riberena”.

Los diferentes proyectos presentan desafios técnicos importantes, poniéndose especial énfasis en el pragmatismo
y la necesidad de encontrar una alternativa factible en términos técnicos, econdmicos, financieros y politicos que
posibiliten su concrecion.

En la introduccion de la Segunda Jornada el Lic. Salvia expreso:

“Todos nos convencimos de la necesidad urgente de una vinculacion Norte-Sur de la Ciudad de Buenos Aires. La
primera parte fue la vision de los diferentes ambitos. En esta segunda, analizamos los diferentes proyectos que hay
al respecto”.

El moderador, el ingeniero Felipe Nougues, indicd que la Asociacion invité a distintos referentes con la idea de que
presenten las diferentes ideas analizadas.
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El ingeniero Gofii se refiri6 a un trabajo que se realizd para la
empresa AUSA. “Una de las primeras premisas era el mantenimiento
de la traza historica o algo cercano a la misma, con el objetivo de
conectar la autopista lllia por el norte, la Balbin y la 25 de Mayo por
el sur, utilizando el sector entre Madero-Huergo y Moreau de Justo,
el sector de la parrilla de vias en darsena norte”, indico.
La longitud del ante proyecto es de 5 kilometros. “El trazado original
de Coviares seguia por Antartida Argentina. En este, se lo ubico
entre la estacion terminal de émnibus y la estacion del Ferrocarril
San Martin”, agregd.
Entre los condicionantes del proyecto, menciond el edificio
Guardacostas a la altura de la calle Peron y las conexiones a
viaductos existentes en los extremos. En el distribuidor de la
Autopista lllia, la mayor dificultad estd dada por la necesidad de
lograr una adecuada conexion con la Avenida Castillo y con el Puerto
de Buenos Aires. La presencia de la via del ex Ferrocarril Roca y la
Villa 31 son también otros obstaculos, asi como la existencia de
servicios publicos y construcciones “enterradas”.
Presento alternativas planteadas sobre la base de una solucion de
autopista, a desnivel; viaducto convencional en un nivel; en dos
niveles; en dos niveles con “obenques” y solucidn “trinchera”.

Viaducto en un nivel: vigas de 38m de longitud, un tablero para
cada calzada, altura minima rasante de 8 metros, dinteles con una
columna por cada tablero y las columnas — pilote son circulares, de
hormigon armado, moldeadas in situ y de 2,20 metros de diametro.
Viaducto en dos niveles: con calzadas semi-superpuestas, vigas
pretensadas de 38m de longitud; ancho de 28,8m, altura rasante de
8my 16m, columnas- pilotes circulares de hormigon armado.

Solucion en dos niveles con “obenques: tramos de longitud de 130
metros de longitud, dos tableros, ancho de 18,2m, pilares y tablero
metalicos o de dovelas de hormigdn.

Solucion trinchera: muro pantalla de hormigdn armado para los
sectores con restricciones de ancho, pilotes excavados cada 12m,
ancho total de 36m, altura de -6m y puentes transversales con
tableros de vigas pretensadas.

El ingeniero Rocha se refiri6 a la alternativa “tunel” para realizar la
“Autopista Riberefia”. En primer lugar, aseguré que “lo primero que
surge es que no sé a quién se le ocurre hacer un tdnel. Hay 4.560
metros entre las autopistas. Hay espacios en las ramas altas para
peajes, de acuerdo con lo que se proyectd”, indico.

El analista trabajé sobre la blisqueda de soluciones con tinel: con
“tuneleras” o, en su defecto, con “trinchera cubierta”. Una
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alternativa de dos carriles y otra con cuatro carriles. También, sefiald
que puede haber una alternativa con “dos pisos. “Analicé el tema de
los suelos blandos y tenemos que la mayor que existe es en China,
con 15 metros de diametro”. Pero, a continuacion, admitié que “uno
de los obstaculos que tiene es que se interrumpe la circulacion de la
calle Estados Unidos”.

Asimismo, enumerd una cantidad “muy grande” de interferencias, entre
las cuales cito: desagiies pluviales y cloacales, cafierias de agua potable,
instalaciones de gas, redes eléctricas y de television por cable. “Para la
solucion en trinchera hay interferencias mas importantes”, afirmo.

Y concluyé: “Es una obra con costos de operacion de los vehiculos
muy alto. Ademas, hay que salvar desniveles y otros requerimientos
importantes. Esta solucién no resuelve el paso de todos los
camiones. Por ejemplo, en estos tuneles no pueden pasar vehiculos
que trasladen liquidos inflamables o mercancias peligrosas. En
resumen, alto costo y suelos malos, son los principales obstaculos
para esta solucion ”.

Elingeniero Testoni recordd el proyecto presentado en 1968 para la
Autopista Costera de la Ciudad de Buenos Aires. “El 14 de noviembre
de ese afio, firmamos contrato con la Secretaria”, indicd. El plazo era
exiguo, 60 dias corridos, el presupuesto ascendia a 30 millones de
pesos. Se hizo el proyecto definitivo y se prolongd hasta la General
Paz. Pero aseguré que, desde el ‘68 a la fecha, transcurrieron 42
afios y “no resolvimos esto”. “Algo paso y esperamos que se haga.
Tienen que analizar este proyecto, pero como estaba la ciudad en
aquel momento. En esa época, se habian decidido a resolverlo.
Espero que la solucion llegue”, explico.

“La alternativa en la variante tlnel que mas nos convence es armar
cuatro tineles, dos trochas por tlnel. Es la mas econdmica”, indico.
“Daria un ancho total de 84m total entre los tineles. Los costos
aproximados darian 18.000 délares el metro de cada tunel, con una
erogacion total de 2.000 millones de pesos, a lo que habria que
agregarle el valor de las obras de ingreso y egreso”, agrego.

Ventajas: ausencia de interferencia con servicios publicos, de
impactos visuales en superficie, de cortes y desvios durante la
construccion, posibilidad de expansion, reorganizacion del transito,
control del transito integrado a los sistema de peaje existentes,
utilizacién de los tlneles para construccion de ductos de servicio
por debajo de la calzada.

Desventajas: mantener un tinel es mas costoso de mantenimiento,
seguridad y planes de contingencia.

La descripcion técnica del proyecto fue realizada por el ingeniero
Vazquez Antonela, quien abundo en los detalles de los ingresos y
salidas de la autopista.
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Carlos Libedinsky

El arquitecto Libedinsky planted una alternativa que calific que es “posterior” a la mayoria. “Agregamos a la problematica dos temas; el
econdmico y el del paisaje urbano”, indicd. Partié de la base de los accesos existentes, la prevista conexion con los enlaces, rodeado de
la villa 31 en Retiro. Asimismo, mostrd las obras que quedaron a medio realizar y la cantidad de terminales que se encuentran, desde 16
metros a 8 metros. “Nuestro proyecto es el mas tonto”, dispard. Y agregd: “Dos puntos que estan separados entre si, a poco mas de 4 km
y lo que esta entre ellos, es un espacio libre. No tenia otro sentido que llevarlo en la altura que estaba. Las rampas iban a ser obstaculos y
hacen mas lento el trafico”, asegurd.

El arquitecto sefald que las autopistas cuando son bajas, como en el caso mostrado, provocan una desconexion importante entre dos
puntos de la ciudad. “Es un tema de altura”, aseguro.

En su proyecto, entonces, se fij6 una altura de 15 metros, superior a los edificios ya existentes, los llamados “docks”. “La traza de la
autopista es mas o menos la prevista. No tiene intermedios, bajadas ni subidas que la harian mas lento y serian interferencias en el transito
y ensuciarian la imagen. Tendria una zona de distribucion en Retiro”, explicd.

Por otra parte, agreg6 que “esta la interferencia de la universidad del ITBA y el edificio Guardacostas”. “Una posibilidad, es derribar la mitad
del edificio, que solo esta ocupado en un 25% y otra, mas sencilla, que nosotros planteamos, es sortearlo”. Agrego: “El lugar destinado
al estacionamiento, sobre Alicia Moreau de Justo, tenemos pensado destinarlo a la autopista”.

En este proyecto “se mantiene una via de tren, siendo nuestra propuesta que los que pasan por alli lo hagan por la noche. Y tal vez también
se cercarian las plazas, como es la tendencia habitual. Arriba, estaria la autopista que tendria protecciones para evitar contaminaciones de
sonido y mondxido de carbono”, indico.

“La ciudad se convertiria en una ciudad circulatoria, como en grandes proyectos del mundo. Las mega-tendencias indican que el automovil
es grave para el transporte urbano. Es que, si todos tienen un auto, no les sirve a nadie”, asegurd.

¢;De qué manera impactaria este proyecto en el transito? De manera muy positiva, segun se desprende de lo expresado por el arquitecto
“Los camiones irian por la autopista, por lo que el transito mejoraria mucho. Un cami6n equivale a cinco autos. El transito del transporte
pesado hace todo mucho mas lento”, indico.

“Las demas autopistas cuestan, esta se paga sola. El costo es cero...”, concluyo.
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El arquitecto Novoa sefialo los antecedentes de diferentes estudios
de la Autopista Riberefia. “Estuve relacionado con el proyecto desde
el afio '71 en adelante”. Asimismo recordo el proyecto de puerto del
ingeniero Madero, que finalmente se llevd a la practica a partir de
1898, el que luego, de 13 afios, quedd desafectado por declararse
“obsoleto” e “inoperante”.

Del mismo modo, en 1938, se realizd el Plan de Director para la Ciudad
de Buenos Aires, que desarrolla el eje “Oeste-Este”, con el cual se
cortd la relacion “Norte-Sur”, que unicamente se puede desarrollar
por la avenida 9 de Julio. Luego, surgid el “Plan Regulador”, en el
cual quedd de manifiesto la necesidad de contar con una carretera
de vinculacion “regional” en la costa de Buenos Aires.

En 1970/71, la Direccion Nacional de Vialidad contratd a un grupo de
trabajo local, y se llevé adelante un anteproyecto de un distribuidor
que unio el trazado de la autopista La Plata-Buenos Aires. Terminado
el mismo, se siguieron con las ideas que continuaron hasta la
Avenida General Paz.

El experto destacd que “son 4.500 metros que tenemos que
salvar, con una union entre el cruce del Riachuelo con la terminal
de 6mnibus de Retiro, que es donde llega la autopista 9 de Julio”.
Y agreg6 que, este corredor ha sido planteado en varios tramos.
Uno de ellos, el original, se desarrolla frente a los diques de Puerto
Madero. Con esos 4.500 metros que une el distribuidor de llegada
de autopista La Plata-Bs.As. y la llegada de la Autopista 25 de Mayo:
“La zona mas comprometida y que afecta a la ciudad es el sector
que va desde la calle Brasil hasta llegar a Retiro. Esta solucion es la
que formd parte de un contrato, que tiene un tablero en su origen de
tres carriles mas otros tres, que finalmente resultaron insuficientes.
Después, se diagramaron cuatro carriles”.

Asimismo, indicd que, entre los docks, existen 120 metros “libres”,
con excepcion de tres edificios que estan adelantados en la zona de la
avenida Independencia, con lo cual con esta opcidn se “reduce” la zona
libre a 100 metros. “Dentro de esa zona, tenemos ocupados alrededor
de 30 metros con Alicia Moreau de Justo y la avenida Madero. Quedan
70 metros, con un viaducto de ancho de 40 metros. El ramal ferroviario
puede llevarse o utilizarse en cualquier posicion, la que resulte mas
conveniente. Incluso, llevarlo bajo a nivel. En la zona mas comprometida,
frente al edificio Guardacosta, nos quedan 63,5 metros”.

Novoa indicé que se trabajé también con una avenida parque a
nivel. “Se hace un par circulatorio, con 5 trochas de cada lado. Y
nos queda un parque interno de 50 metros”.

Otra de las soluciones que se buscaron fue la hacer una trinchera,
haciendo pasos superiores en las avenidas que unen Puerto Madero
con el resto de la ciudad. En este caso, se mantienen las calles en
forma lateral, como apoyo de la autopista central.

Una opcidn mas que se analizd, fue la denominada de “doble altura”,
gue permite construcciones debajo. “Se necesitaria de apoyos cada 50
metros y hay otras mas atrevidas que no quiero particularizar”, indico.
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También menciond la posibilidad de que el viaducto se desarrolle en
una doble altura, lo que implicaria la necesidad de s6lo 20 metros.

Respecto del Ferrocarril, es un elemento que hay que considerar
para ver por donde se ubica. “Por arriba o por abajo, pero hay que
dejarlo pasar”, sefalo.

“Las soluciones no son 25, sino que hay que tomar conciencia de
cual va a ser el lugar de implementacion definido”, indico.
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Susana Marinelli

La ingeniera Susana Marinelli indic6 que la pregunta siempre es la misma: “Es una obra necesaria, importante y todavia no la podemos
concretar. Cualquier solucion que se decida va a generar muchos beneficios”. “Se van a producir una disminucion de transito en la 9 de Julio,
Alem, Moreau de Justo y Costanera”, se explayo.

“Es muy interesante poder contar con la Riberefia, para garantizar la continuidad del transito pesado entre los puntos en cuestion”, indico.
Asimismo, destaco que de las soluciones que tienen mayores probabilidades, podemos hablar de la alternativa de “trinchera”, de “tdnel”,
viaducto de “doble altura”. “No existe una que tenga todas ventajas, sino que tienen ventajas y desventajas”, destacd. En este caso, describid
que modifica parcialmente la visual, presenta restriccion de actividades, faltan bajadas directas al Puerto y Retiro, no incluye bajadas y subidas
en Garay, inutiliza el subsuelo y no se evaluaron los costos de la solucion.

En el caso de la alternativa de la obra en “ttnel”, expuso: modifica también la visual, incluye 4x4, altera napas freaticas en todo el trazado,
incluye bajadas al Puerto y a Retiro, prevé ramas de ingreso y egreso en Garay, el plazo de ejecucion es incierto, es la mas costosa y presenta
mayores costos de mantenimiento; la explotacion es muy compleja y sigue el problema de la inutilizacion del subsuelo.

Con respecto a la solucion en “viaducto doble altura”, también incluye 4x4, es la menos costosa, el plazo de ejecucion es previsible, incluye
bajadas en Puerto y Retiro, la remocion de instalaciones es minima, el trazado es mas uniforme, no hay restricciones de circulacion de vehiculos
y no produce interferencias de transito.

“El costo de ‘viaducto simple’ es el menor y el del’ tinel’ —México y Ramos Mejia-, el mayor”, asegurd. En cifras, la primera demanda un
presupuesto de 140 millones de délares y la otra, 400 millones de ddlares. “Este es el cuadro para nosotros de situacion de las distintas
alternativas. En este caso, la alternativa de viaducto nos permite demostrar una mayor versatilidad”, destaca.

“Laidea es que se pueda concretar la obra. Si vamos a esperar una solucion amplia y definitiva, lo Ginico que lograremos es seguir demorando
la construccion. Es un compromiso que tenemos los ingenieros viales, una asignatura pendiente, son escasos 5km frente a los 38.000 km que
tiene la red nacional. Y, sin embargo, pasan los afos y no lo podemos lograr”, sentencio. “Hay que encontrar la via para hacer realidad este
proyecto”, cerro.

El ingeniero Jorge Felizia explicd que “cuando voy a buscar los
antecedentes de las alternativas, me sorprendi de las idas y venidas,
de todo lo que pasd en estos afios con este proyecto. Dejamos una
pobrisima imagen desde el punto de vista de nuestra capacidad de
ejecucion y para resolver algo. Dentro de todo, seria algo simple,
pero no se hizo nada...”

El experto recordd diferentes articulos en los que se proyectaban
diferentes obras. Desde 1996 a la fecha, graficd, con notas
periodisticas de distintos medios escritos, los vaivenes por los que
pasd la obra de la “Autopista Riberefia”. “Fue subterranea, por
arriba, tapando Puerto Madero, en ‘trinchera’, a nivel, costosas,
econdmicas... de todas las maneras posible. Y nunca se hizo
nada”, sentencio. “Hay 25 soluciones estudiada. Una 26 contempla
no hacer nada...”, enumero, con una alta cuota de humor.

“Esta es la imagen que dimos durante todos estos afios, en
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los que falté decision. EI problema no deberia haber sido tan
complejo”, indico.

A continuacion, compard los costos estimados de diferentes opciones
para la obra, considerando las siguientes pautas, sobre la base de
cuatro carriles por sentido, circulacion de todos los automdviles, sin
considerar accidentes y costos operativos y de tiempo de la DNV, y
suponiendo velocidad en flujo libre:

Costo operativo y de tiempo

e Viaducto: $ 231 millones por afio

e Trinchera: $ 237 millones

e Tlnel: $ 246 millones

* Bajo diques: $ 260 millones

e Laguna de los copios: $ 310 millones
e Anivel: $ 330 millones
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Variaciones del transito de construirse la autopista Ribereia

Vvias REDUCCIONES DE TRANSITO

Av. 9 de Julio No menor al 35% en todas las horas

Av. Paseo Colon y Alem Entre el 24% y el 37% en horas pico y valle

Av. Huego — Madero Transito liviano: del 23% al 56% entre San Juan y Corrientes. Aumento del 10% entre Corrientes y
Retiro. Transito pesado: 80% en todos los tramos

Av. Alicia Moreau de Justo Entre el 15% y 45% ente Brasil y Corrientes. 4% entre Corrientes y Cordoba.

Av. Costanera Transito liviano: 22% - Transito pesado: Mas del 30%

Av. Antartida Argentina Entre Cordoba y Retiro aumenta el transito

Av. Madero Entre Cdrdoba y Retiro aumenta el transito

En la asignacion se consideraron mano Unica los dos tramos Alicia M. de Justo y E. Madero al Sur.

Variaciones del transito de construirse la autopista Ribereia

ALTERNATIVAS PRESUPUESTO (USS) | LONGITUD (KM) B O iz
Viaducto simple 140.000.000 48 1 24
Viaducto - Cota +15m 180.000.000 48 1 24
Trinchera entre México y Cordoba 270.000.000 48 2,5 36
Por Reserva Ecoldgica 320.000.000 59 1,5 36
Tunel entre México y Ramos Mejia 400.000.000 4,8 4 36"

COSTOS ESTIMADOS

Ahorro en costos operativos y de tiempo de
haberse materializado la
Autopista Riberena:

200 MILLONES DE PES0S AL ANO

Perjuicio estimado por la no construccion de la
Autopista Riberena desde el ano 1996
hasta la fecha:

2.000 MILLONES DE PESOS
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Buenos Aires, 29 de junio de 2010

SENOR

SECRETARIO DE ESTADO DE OBRAS PUBLICAS

MINISTERIO DE PLANIFICACION FEDERAL, INVERSION PUBLICA Y SERVICIOS
ING. JOSE F. LOPEZ

REF: jornadas de discusion técnica “Anillo vial de la Ciudad de Buenos
Aires”. “La problematica de la conectividad Norte — Sur en la ciudad”,
organizadas por la Asociacion Argentina de Carreteras. Conclusiones.
De mi consideracion:

Tengo el agrado de dirigirme a usted en relacion a las Jornadas de discusién técnica “Anillo vial de la Ciudad de Buenos
Aires”, “La problematica de la conectividad Norte — Sur en la ciudad de Buenos Aires”, que tuvieron lugar en el Salén Auditorio de la
Asociacion Argentina de Carreteras los dias 13 y 20 de mayo préximo pasado y que contaron con una importante participacion de
asistentes de distintos dmbitos.

En la primera sesion distintos profesionales expusieron sobre la situacidn actual de la operacién del transito en la zona en
cuestion y las problemadticas sectoriales generadas por la falta de una conectividad acorde con la demanda, en tanto en la segunda
se realizé un intercambio de ideas sobre las distintas alternativas que se plantean para la materializacion de la autopista. Los distintos
proyectos analizados presentan diferentes desafios técnicos, poniéndose especial énfasis en el pragmatismo, y la necesidad de
encontrar una alternativa factible en términos técnicos, econémicos, financieros y politicos que posibiliten su concrecidn.

Juzgamos importante poner en su conocimiento las conclusiones a las que han arribado luego de las dos jornadas técnicas
un numero importante de profesionales expertos en el tema e involucrados en la problematica vial y urbanistica, particularmente
del sector de la Ciudad relacionado directamente con el emplazamiento futuro de la Autopista Ribereia.

Asi es como se ha podido conocer la opinidn de los representantes de la Sociedad Central de Arquitectos; del Consejo
Profesional de Ingenieria Civil; de consultoras privadas de primer nivel del pais; de los transportistas (Faadeac); de analistas de la
problematica del transporte y de puertos; del representante de AUSA; de la Direccidn de Transito del GABA y de la Direccion Nacional
de Vialidad.

Si bien cada uno de los participantes presentd un escenario particular sobre el tema tratado, sometiendo a consideracién
distintos guarismos acerca de volumenes de transito, composicion del mismo, operacion de las cargas que pretenden llegar a
puerto, vehiculos de transporte de pasajeros, costos de operacion y de tiempo de viaje segun los distintos itinerarios para lograr la
vinculacién norte- sur, se logré una conclusidon undnime sobre la necesidad de concretar la obra de la Autopista Riberefia.

Durante la segunda jornada se planted la discusion acerca de las distintas alternativas planialtimétricas de proyecto a
considerar como mas conveniente, con sus respectivas ventajas y desventajas. Hubo una conclusion casi unanime en el sentido de
que la zona de la traza definitiva de la autopista debia ser la prevista originalmente, con alguna adaptacion particular en la conexion
con la Autopista lllia.

Asimismo se considerd oportuno proponer que el tema sea sometido a Audiencia Publica, a los efectos de cumplimentar las
exigencias de las disposiciones vigentes tanto en el orden nacional como local y como una forma pragmatica de avanzar en el camino
mas directo tendiente a la materializacién de la obra en el menor tiempo posible, reinaugurando de esta forma, una nueva etapa,
gue es esperable sea la definitiva, luego de tantos afios de intentos frustrados para la concrecion de la conexion norte - sur a través
de la Autopista Riberefia.

En el convencimiento que estas jornadas han servido para actualizar conceptos, aunar criterios y ratificar la necesidad de
realizar con el completamiento del Anillo Vial, que no es otra cosa que la culminacién de la Autopista Costera, resultaria una decision
impostergable reactivar esta definitiva etapa en la que deberia concretarse este proyecto vial tantas veces demorado.

Saludo a usted atentamente,

LIC. MIGUEL A. SALVIA
PRESIDENTE




Distintas soluciones en ambitos urbanos
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Asamblea General Ordinaria

LA ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS LLEVO A CABO LA ASAMBLEA
ANUAL ORDINARIA CORRESPONDIENTE AL EJERCICIO 56° FINALIZADO EL
31 DE DICIEMBRE DE 2009.

a db . e

Un espacio importante de su alocucion lo ocupo la concrecion del
XV Congreso Argentino de Vialidad y Transito, desarrollado en Mar
del Plata en octubre de 2009.

Respecto al mismo sefialo que, fueron expuestos mas de 100
trabajos técnicos y se presentaron alrededor de 60 exposiciones de
expertos internacionales, de muy buen nivel.

Algunos particularmente interesantes como “Los Puentes del
Orinoco”, la ruta San Pablo-Lima, ambos presentados por la
Constructora Norberto Odebrecht S.A.; el “Tianel de Aguas Negras”,
presentado por el Gobernador de San Juan, Ing. José L. Gioja v el
“Puente Reconquista-Goya”, presentado por el equipo del proyecto
encabezado por el Ing. Tomas del Carril.

Indico que la Asociacion edito digitalmente la documentacion técnica
y las presentaciones de los expositores principales.

El nimero de congresistas sobrepaso las estimaciones previas
y supero los 1200 asistentes, que colmaron los Salones del
Gran Hotel Provincial de Mar del Plata durante todo el Congreso.
Simultaneamente se desarrollaron diversas reuniones de trabajo de
la DNV, el ICPAy la CPA entre otros.

Del acto de cierre del Congreso participaron los Gobernadores de

Buenos Aires y San Juan, Sr. Daniel Scioli e Ing. Jose Luis Gioja
respectivamente, el Secretario de Transporte de la Nacion,
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Ing. Juan Pablo Schiavi, la Ministro de Infraestructura de la Provincia
de Buenos Aires, Arquitecta Cristina Alvarez Rodriguez, el Presidente
del Consejo Vial Federal, Ing. Arcangel J. Curto, el Administrador de
la Direccion Nacional de Vialidad, Ing. Nelson Periotti y el Intendente
de Mar del Plata, Contador Gustavo Pulti.

En nimeros anteriores de la Revista se dieron detalles amplios del
Congreso.

Comento también la participacion de la Asociacion de Seminarios
y Eventos vinculados a la actividad vial y del transporte automotor,
en los que la Entidad es considerada como un referente importante
del sector. Enumero los convenios con la DNV, que posibilitaron el
desarrollo de proyectos de seguridad vial en obras viales, licitadas
por el organismo. En otro orden informo de los proyectos en curso
encomendados por la Camara Argentina de la Construccion y la
actualizacion del Inventario Vial que tiene por objetivo georeferenciar
las trazas de todas las rutas argentinas, con un creciente nivel de
informacidn.

En cuanto a las actividades proyectadas para el 2010, puso énfasis
en la organizacion del Il CISEV- Congreso Iberolatinoamericano
de Seguridad Vial. Acontecimiento académico que aspira a
constituirse en el mas importante evento Latinoamericano referido
a la Seguridad Vial en sus diferentes aspectos. Este Congreso se
organizara conjuntamente con la Agencia Nacional de Seguridad
Vial y el IVIA-Instituto Vial Ibero-Americano, contando con el apoyo
de la Direccion General de Trafico de Espafia, Banco Mundial, Banco
Interamericano de Desarrollo y la Organizacién Panamericana de la
Salud, cooperando ademas organizaciones tales como la Direccion
Nacional de Vialidad, el Consejo Vial Federal y la Gendarmeria
Nacional.

La Asamblea culmino con la eleccién de nuevos miembros titulares
y suplentes del Consejo Directivo y de los integrantes de la Comision
Revisora de Cuentas que finalizaron su mandato el 31 de diciembre
de 2009.
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CONSEJO DIRECTIVO - AAC

Periodo 2010/2011
e LGRS 2RI CATEGORIA “B” - ENTIDADES OFICIALES Y CIVILES
FESTETE (G, [SIEEL o i MANDATOS POR UN Afl0 REPRESENTANTE
Vicepresidente 1°: Sr. HUGO R. BADARIOTTI CAMARA ARGENTINA de CONSULTORAS de ING. Ing. Guillermo Grimaux
Vicepresidente 2° Ing. JORGE W. ORDONEZ FAD.EEALC. Sr. Néstor Fittipaldi
Vicepresidente 3° Lic. RICARDO REPETTI CAMARA ARGENTINA de EMPRESAS VIALES Sr. Julio Paolini
Secretario: Ing. NICOLAS M. BERRETTA CAMARA ARGENTINA de CONSULTORES VIALES Ing. Gustavo Regazzoli
Prosecretario: Prof. JUAN TORNIELLI TS RIS D
esomrisrMIENRIQUBROMERD CENTRO ARGENTINO DE INGENIEROS Ing. Enrique P. Ferrea
Protesorero: Ing. ROBERTO LOREDO COMISION PERMANENTE DEL ASFALTO Dr. Jorge 0. Agnusdei
CONSEJO VIAL FEDERAL Ing. Nicolas M. Berretta
Director de Actividades Técnicas: Ing. FELIPE NOUGUES ESCUELA de GRADUADOS ING. de CAMINOS Ing. Roberto Agosta
Director de Relaciones Internacionales: Ing. MARIO LEIDERMAN
Director de Capacitacion: Sr. NESTOR FITTIPALDI
MANDATOS POR D0S ANOS MANDATOS POR UN ANO
MIEMBROS TITULARES Ing. Héctor J. Biglino Lic. Miguel A. Salvia
CATEGORIA EX-PRESIDENTES Ing. Mario J. Leiderman Ing. Carlos Priante
- Ing. Pablo Gorostiaga Prof. Juan E. Tornlelll _ Dr. Jose. Maria Avila
Ing. Carlos A. Bacigalupi Ing. Alejandro Tagle
Ing. Guillermo Cabana Sr. Hugo Badariotti
CATEGORIA “D” — SOCIOS PROTECTORES
MANDATOS POR UN AfiO REPRESENTANTE
DIRECCION de VIALIDAD de la PROV. de Bs. As. Ing. Guillermo Cabana MIEMBROS SUPLENTES
INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLANO ARGENTINO Sr. Enrique Romero CATEGORIA “A” - SOCIOS INDIVIDUALES
YPF S.A. Ing. Marcelo Ramirez
. MANDATOS POR DOS ANOS MANDATOS POR UN ANO
MANDATOS POR DOS ANOS REPRESENTANTE |ng Guillermo Balzi Ing Claudio L. Trifilio
AUTOMOVIL CLUB ARGENTINO Ing. Carlos Garcia Remohi Ing. Norberto J. Salvia Ing. Jorge R. Tosticarell
CAMARA ARGENTINA DE LA CONSTRUCCION Ing. Jorge W. Ordofiez
DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD Ing. Ricardo Garione

COMISION REVISORA DE CUENTAS

CATEGORIA “C” - ENTIDADES COMERCIALES MANDATOS POR DOS AfiGS

MANDATOS POR UN ANO REPRESENTANTE Dra. Beatriz Zuazo

3M ARGENTINA S.A. Sr. Sergio Guerreiro Sr. Marcelo Marcuzzi

TECHINT S.A. Ing. Manuel Cleiman Sr. Julio 0. Cura

VIALCO S.A. Lic. Ricardo Repetti

GLASS BEADS SA. Sr. Eduardo Bradley CONSEJO ASESOR

BENITO ROGGIO E HIJOS S.A. Ing. Gustavo Espinoza

JCRS.A. Ing. Jorge Ordofez . L

JOSE J. CHEDIACK SA. Ing. Roberto Loredo "I]gg Jg?g;ﬁniﬁrcal?h?n I:]”g'l\',\l"a”"l L‘jdzlrma"

ARMCO STACO SA. Ing. Guillermo Balzi o Rt 9. Viarce'o 2. Avarez
Ing. José Bertran Ing. Félix J. Lilli

CLEANOSOL S.A. Ing. Jorge Santos

HOMAQ S.A. Agr. Alejandro Capelli

MANDATOS POR DOS ANOS REPRESENTANTE

CCI CONSTRUCCIONES S.A. Ing. Oscar Terraneo

CONSULBAIRES INGS. CONSULTORES S.A. Ing. Jorge M. Lockhart H — —

LOMA NEGRA S.A. Ing. Edgardo Becker ’

PETROBRAS ENERGIA S.A. Ing. Héctor Montivero

CAMINOS DE AMERICA S.A. Ing. José Da Cunha
SHELL C.AP.S.A. Ing. Mario R. Jair
AUTOPISTAS URBANAS S.A. Ing. Alberto Ruiz
PAOLINI Hnos. S.A. Sr. Julio Paolini
PERALES AGUIAR S.A. Ing. Horacio Velasco
CRISTACOL S.A. Lic. Javier Benatuil
COARCO S.A. Ing. Felipe Nougués

IZQUIERDA: Lic. Miguel Salvia - Presidente
DERECHA: Ing. Nicolas Berretta - Secretario
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Nuestro Organismo, en sus 12 anos de gestion, contribuye a la infraestructura
Nacional con mas de $2.000.000.000 en créditos otorgados para mas de 290 obras,
generando mas de 5.500.000 jornales directos de empleo genuino.

Para mayor informacion visite nuestra pagina web en http://'www.ffirgob.ar
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10 pe Junro: Dia de la Seguridad en el Transito

El acto fue organizado en conjunto por la Asociacién Argentina de Carreteras, la Agencia Nacional
de Seguridad Vial y la Direccién Provincial de Politica y Seguridad Vial
del Gobierno de la Provincia de Buenos Aires

La Asociacion Argentina de Carreteras, junto
con la Agencia Nacional de Seguridad Vial y
la Direccion Provincial de Politica y Seguridad
Vial del Gobierno de la Provincia de Buenos
Aires, realizaron el 10 de junio un seminario en
conmemoracion del Dia de la Seguridad en el
Transito.

El evento contd con la presencia del Ministro
del Interior, Contador Florencio Randazzo, del
Presidente del Consejo Federal de Seguridad
Vial, Doctor Juan P. Alvarez Echague y del
Ingeniero Nelson Periotti, Administrador
General de la Direccion Nacional de Vialidad,
entre muchas otras autoridades municipales,
nacionales y provinciales.

Durante la apertura, el Lic. Miguel Salvia
se refirid a la actitud de los conductores en
los caminos, quienes estan tomando mas
conciencia de loimportante que es la seguridad.
También sefialo que es necesario respetar las
vias de transito tanto como al espacio fisico.
“Lo mas importante es generar una politica
permanente y duradera con respecto a la
seguridad vial. Esto es lo que esta haciendo
Naciones Unidas, y es lo que nosotros pedimos
durante muchos aiios. Ahora esta empezando
a consolidares. Su “prueba de fuego” sera el
tiempo, cuando cambien los gobiernos y esto
permanezca”, apunto.

La Licenciada en Ciencias Politicas, Fabiola
Carcar, Coordinadora del Centro de Formacion
de Politicas y Gestion de Seguridad Vial, y
responsable del area de capacitacion de
la ANSV, dio inicio al bloque denominado
“Politicas internacionales de Seguridad Vial”.
Fabiola subrayo que el Centro que coordina
se centra en la educacion y en la capacitacion
vial. “Es preciso incluir la educacion vial en
todos los niveles de la enseiianza, a través
de contenidos y especializaciones, tanto en el
sistema secundario como en el terciario y en el
universitario.” Ademas, la Licenciada presento
las lineas de accion con las que trabajara
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el Centro en el corto y mediano plazo. La
primera es la capacitacion politica y gestion
de Seguridad Vial destinada a funcionarios
provinciales, municipales, que estan
definiendo las politicas de seguridad vial en
sus territorios, a través de cursos intensivos
y de seminarios. La segunda linea apunta a la
formacion de primer grado, en tercer lugar se
trabajara sobre la elaboracion de contenidos
curriculares en todos los niveles educativos, y
la cuarta linea esta orientada a apoyar a las
instituciones y organizaciones que demanden
capacitacion.

Luego, el presidente del Consejo de Seguridad
Vial, Doctor Juan Pablo Alvarez Echague, se
refirio al tema de la Seguridad Vial y subrayé
que el valor mas importante que esta en juego
es la vida, el titulo mayor de cada una de las
personas, y en este sentido, “contar con una
agencia especializada que pueda liderar en el
ambito federal esta problematica, es realmente
auspicios”.

Durante el acto de entrega de reconocimientos,
el Ministro Florencio Randazzo, acompaiiado
de los Licenciados Salvia y Rodriguez
Laguens, hicieron entrega de homenajes por
las actividades desarrolladas a Gendarmeria,
Bomberos de la Repiblica Argentina, a la
Asociacion de Gestion y Promocion de la
Seguridad Vial, a la Asociacién Argentina de
Transito y a Nelson Periotti, en representacion
de Vialidad Nacional.

Luego de los reconocimientos, el Ministro F.
Randazzo tomé la palabra.

“Nosotros decidimos tomar el desafio de
incluir el problema de la Seguridad Vial en
la agenda publica. Antes estaba solo en la
agenda publica del conjunto de la sociedad.
Queremos que la Agencia Nacional de
Seguridad Vial tenga un objetivo fundamental,
que es salvar vidas.” Randazzo se refirio
ademas a las causas que producen mayor
cantidad de accidentes fatales: el exceso de
velocidad, el conducir alcoholizado, el no usar
el cinturén de seguridad, no utilizar casco y
utilizar celular mientras se maneja. El Ministro
también seiiald la posicion del Gobierno
Nacional frente al tema: “La decision politica
del gobierno ha contaminado a otros ambitos
como los estados provinciales y municipales,
creando una nueva sensibilidad en materia de
Seguridad Vial. Todos los estudios que hemos
hecho en Argentina muestran que la mayoria
de los conductores “creen” que manejan bien,
ya que cuando se les preguntd, el 85% de los
encuestados respondio “bien”. Pero cuando a
esas mismas personas se les pregunté como
conducian “los otros”, respondieron que
“mal”. De esto se deduce que el problema es
mas profundo que el tema de la cultura de la
Seguridad Vial, radica, sobre todo, en la forma
de relacionarnos, y en la actitud de depositar la
responsabilidad en el otro. Randazzo continué
describiendo las estadisticas de accidentes
comparandolas con el afio 2009. “Con
solamente comparar los datos de enero de este
aio con enero del aiio 2009, observamos como
bajaron casi un 50% los accidentes fatales en
las rutas. Analizando los datos de febrero de
este aio con febrero del afio 2009, se observa
un 19% de disminucién. Semana Santa de este
ano con respecto a Semana Santa del aiio
pasado, 42% menos de accidentes fatales.”
El Ministro culminé con palabras de aliento,
invitando a todo el publico a tomar conciencia
de todo lo que se puede hacer para seguir
disminuyendo el indice de accidentes fatales
en las rutas argentinas.




ENTREVISTAS realizadas por el Dr. Alejandro Tancredi

Cont. Florencio Randazzo, Ministro del Interior

- r : A Contador Florencio Randazzo, Ministro de Interior de la Nacion, como uno
_— . de los protagonistas del tema, tiene que ver no solamente con lo que es
el reprimir la falta sino en tratar de promover que estas no se produzcan.
No es asi?
Absolutamente. Lo primero y lo mas importante creo que fue la decision de
nuestra Presidenta de establecer este tema como una politica de estado y de
ahi la creacion de una Agencia Nacional de Seguridad Vial que es la que integra
la politica vial en todas las jurisdiccionales provinciales. La decision de que
tenga presupuesto estuvo contemplado y por otro lado, primero un abordaje
sobre aquellas cinco causas que producen los accidentes de transito, que son
el control de exceso de velocidad, el control del alcohol en sangre, el control
del uso del casco, el control del uso del cinturén de seguridad, y el control de
la no utilizacion del celular. Paralelamente a esto estamos llevando adelante
una tarea que es muy grata pero que es también muy dificil que es el cambio
de nuestra cultura a la hora de manejar. En ese sentido nosotros creemos que
es necesario y fundamental profundizar las acciones que estamos llevando a
cabo. Creo que los resultados han sido buenos. Le cuento esto, los resultados
en materia de baja de accidentes de baja en ruta fatales, por ejemplo de enero
de este afo con respecto a enero del afio 2009, bajamos un 21,4%. Febrero
de este afo con respecto a febrero del afio pasado, 19.4%. En Semana Santa
con respecto a Semana Santa del afio pasado, 42% de victimas fatales. Qué
quiero decir, que las acciones de prevencion, de control y de sancion han dado
resultado. Ahora, adonde vamos ahora, a un desafio mayor que es el tema de
un cambio cultural. El cambio cultural implica varias cuestiones. Primero, tener
conciencia de que la responsabilidad que cada uno de nosotros tenemos como
conductor es fundamental. Segunda cuestion, que no hay un destino fatal en
cada uno de nosotros cuando salimos a la ruta. Que ese destino muchas veces
depende de nosotros. El tercer elemento es que la culpa no la tiene el otro, los
argentinos tenemos la tendencia en vez de ver el error en nosotros vemos el
error en el otro. En algunos estudios que hemos hecho muy importantes sobre
el campo, vimos que cuando se le pregunta a cada argentino como maneja, el
90% dice que maneja muy bien. Ahora, cuando se le pregunta como maneja el
resto, ese mismo 90% contesta que maneja mal. Es decir que estan poniendo
la culpa en el otro.

Ahora, el Gobierno como politica de estado ha hecho algo interesante que es incorporar a todos los sectores involucrados y en esta
transversalidad o estas acciones entre las distintas organizaciones, adquirir la experiencia y esto volcarlo sobre la Sociedad para que no sea
solamente una politica de estado abstracta, sino que de alguna manera encarne en la sociedad a través de los distintos protagonistas
Absolutamente, mire, en muchas en muchas organizaciones victimas de accidentes de transito han trabajado durante muchos afios en la Argentina
— lo que hemos hecho nosotros es poner en la agenda publica el tema de la seguridad vial, y ahi convocar a todas estas organizaciones que tienen
una experiencia muchas veces desde el dolor a colaborar con nosotros. Y aspiramos fundamentalmente a que esto se transforme en una policita de
estado, porque es necesario que independientemente del gobierno de turno, haya una politica vial en la Argentina, que toda la dirigencia politica, creo
que en general estan totalmente de acuerdo en que en Argentina era necesario una policita vial. Nosotros tomamos el desafio y lo estamos llevando
adelante. Muy comprometidos, sabiendo que es un tema sensible, dificil, pero estoy convencido de que los resultados que estamos logrando se van a
confirmar en el tiempo.

¢Y qué opinan aquellos que tienen luego la posibilidad de ser sucesores en una administracion del contenido de esta politica para que no se
pierda de administracion a administracion?

Yo espero que tengan el mismo criterio que tengo yo, que tenemos nosotros. De hecho cuando nosotros enviamos el proyecto de ley al Parlamento Nacional,
fue sancionado por unanimidad. Nosotros creo que tenemos la suficiente madurez en algunos temas para no generar una disputa por intereses mezquinos.
Creo que hay aca todos estamos de acuerdo y creo que el conjunto del pueblo argentino esta de acuerdo con que debe haber una politica vial en la Argentina,
que esta Agencia de Seguridad vial vino para quedarse, y que la politica que estamos desarrollando vino para quedarse, que necesitamos llevar adelante
controles pero que necesitamos también este cambio cultura, que esta vinculado a un tema central que es el tema educativo. Nosotros estamos
trabajando en tres ejes fundamentales, primero creamos la escuela de capacitacion y de gestion de politicas publicas con respecto a Seguridad Vial,
para funcionarios, para municipales, para federales, para las fuerzas de seguridad. Después creamos con la UTN una tecnicatura que se pone en
marcha en julio. Es decir, va a haber técnicos superiores en Seguridad Vial. Y después vamos por la modificacion del desarrollo curricular para el afio
que viene para una escuela preprimaria y primaria. Para que los chicos adquieran conocimiento en materia de seguridad vial. Estoy convencido de que
en pocos afios mas vamos a tener resultados que van a ser excelentes. Que van a ser sorprendentes, producto del esfuerzo de todos.
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Fernando Orduz Bucking. Especialista en Transporte del BID

Mira, en este momento tenemos dos operaciones grandes. Hay una que
s una inversion en rutas pero que tienen un componente que se puede
utilizar para el tema de Seguridad Vial. Hay una que es el norte vial, es
una operacion de 1200 millones de délares, de préstamo del Banco, son
300 millones de aporte local, que tiene un componente de fortalecimiento
institucional aplicable a la seguridad vial por 20 millones de délares.
0 sea que ahi hay una capacidad importante. La otra operacion es el
programa vial que se acaba de firmar hace poco por 150 millones
ddlares de los cuales 120 son financiamiento del banco y tienen también
un componente especifico de seguridad vial por 2 millones y medio de
ddlares. Con lo cual, tenemos oportunidad de empezar a apoyar al pais en
ese tema. Hay otra operacion que esta en disefio en este momento que es
el desarrollo de areas metropolitanas del interior en el cual el Ministerio
del Interior ha manifestado el interés de que parte de los recursos que son
de 40 millones de ddlares, una parte se utilice para el fortalecimiento de
las areas metropolitanas del interior en el tema de la Seguridad Vial.

Claro, uno de los temas importantes es que el resultado del desarrollo a
VeCces No es como uno quisiera. A veces las areas metropolitanas o los
municipios crecen de manera desordenada o sin planificacion y a veces
favorecen en la utilizacion del vehiculo particular en vez de favorecer la
utilizacion del sistema publico. Porque para los municipios la inversion de
transporte publico es pesada mientras que el hecho de que las personas
compren un vehiculo particular es una inversion privada que no tiene
impacto sobre ello, pero eso causa el efecto contrario, cada vez hay mas
vehiculos privados cada vez hay mas congestion y esos vehiculos privados,
ya sean automdviles o motocicletas, cada vez mas impactan sobre los
usuarios vulnerables que son los peatones, los motociclistas y los ciclistas

Ministro del Interior: Dr. Florencio Randazzo

Ing.Diego Sobrini. Vicepresi de la Asociacion Argentina de Compaiiias de Seguros.

Diego, cuando uno piensa en seguridad vial y piensa en los siniestros siempre piensa en la compaiiia de seguro para asegurarse en funcion
de lo que puede ocurrir. Sin embargo ustedes desde la Asociacion de Compaiias de Seguros estan teniendo una accién que va mucho mas
alla de eso que es evitar el siniestro.

Siempre decimos que mas vale prevenir que curar. La prevencion es mucho mas eficiente que el pagar un siniestro. Entonces para nosotros la prevencion es
basica, es algo necesario es algo que esta con el tema de la responsabilidad social empresaria y que esta con el sector asegurador, y que por eso hoy estamos
aqui en el Dia de la Seguridad Vial, muy entusiasmados porque a través de la Agencia de Seguridad Vial vemos que finalmente hay una politica de estado a
partir de la ley, a partir de la que ademas es sustentable, entre otras cosas porque las aseguradora de automdviles esta poniendo el 1% de las primas de
seguros de los automaviles de todo el pais. Y esto financia el desarrollo de la agencia en el largo plazo. Y esto es muy loable, es muy positivo, es muy bueno
para nosotros desde el primer momento aprobamos y apoyamos esta resolucion y hoy ya estamos viendo los frutos. Con una menor accidentalidad en los
primeros datos que nos estan dando.

Esta accion interdisciplinaria que lo tiene a usted de alguna manera casi en un tema central, porque ustedes son los que conocen que es lo
que provoca el accidente muchas veces ;Qué rol les ayuda a desempeiiar dentro de esta identidad?

Creo que desde el sector tenemos mucho para aportar a la Agencia Nacional de Seguridad Vial y ellos estan aprovechando todas nuestras experiencias,
nosotros estamos colaborando con todos los estamentos que podemos. La verdad es que estamos en todos los accidentes, tenemos que saber como ocurrio el
siniestro, el accidente, para poder luego ver las victimas y luego poder trabajar desde el punto de vista econdmico indemnizando a las victimas. Entonces esto
nos da a nosotros la posibilidad de entrar en el detalle del accidente, en ver las causas del accidente, porqué se originan estos accidentes, y es una experiencia
muy rica y tenemos una informacién muy valiosa, que estamos colaborando con la gente la Agencia para poder transmitir toda esta experiencia.
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ante Mayor. Luis A. Chiminski. Jefe Departamento. Seguridad Vial. Gendarmeria Nacional

Luis, nos hemos acostumbrado a ver a gendarmeria en las rutas argentinas, y contribuyendo mas que nada a lo que es la concientizacion,
porque veo que los gendarmes le prestan mucha atencion a eso en el transito. Como jefe del Departamento Seguridad Vial de
Gendarmeria, comentanos un poco esta accion que despliegan ustedes para tener un transito mas civilizado.

Bueno, buenos dias, Gendarmeria Nacional es una fuerza nacional que fue creada recién en el afio 1938, pero es recientemente a partir del afio 2007,
que esta fuerza de seguridad intensifica su accion en materia de seguridad vial y transporte por indicacion del Poder Ejecutivo y nacional a través de
un decreto 516. Es ahi que gendarmeria comienza a disefiar un plan paulatino en lo progresivo de creacion de unidades de seguridad vial, a fin de
forma armonica trabajar en este flagelo que azota a las carreteras argentinas en conjunto con otras unidades que tiene la ... argentina desplegando
el habito de del pais. Hoy en dia gendarmeria tiene desplegadas las principales rutas y autopistas del pais, unidades y subunidades de seguridad vial
para trabajar de forma mancomunada y conjunta en la agencia de seguridad vial y desde ya con la Asociacion Argentina de Carreteras en este flagelo
que bien se ha dicho hoy en dia la celebrarse el dia Nacional de Seguridad Vial, que es una pandemia que azota a todo el pais.

¢Cuadl es la infraestructura que aporta gendarmeria para esta actividad?

Bueno, gendarmeria se esta dotando de medios técnicos para poder cumplir de forma acabada con esta mision. Es asi que desde el afio 2007 se ha
provisto a las unidades y subunidades de material automotor para poder cumplir esta funcion. Por ello hoy en dia todas las unidades cuentan con
automoviles y camionetas patrulleras como asi también desde el afio 2008 de motocicletas de 900 cilindradas cubicas que poco a poco van ingresando
a la fuerza. También esta el proyecto de incorporar a la fuerza 720 alcoholimetros con impresora y sin impresora, como asi también cinemometros de
Ultima generacion en principio 30 semiautomaticos y luego una cantidad cercana a los 50 automaticos, para poder controlar una de las cuestiones que
nosotros consideramos importantes, que es el exceso de velocidad y el consumo de alcohol causa principal de los accidentes viales en el pais.

Ingeniero Nelson Periotti . Administrador General de la Direccion Nacional de Vialidad

Nelson, la seguridad vial, va junto con la obra.?

Si, sin ninguna duda, hoy es un dia especial para la vialidad argentina. Porque el dia de la Seguridad Vial nos tiene a nosotros como actores y
protagonistas importantes con todo lo que tiene que ver con la Seguridad Vial. Los tres componentes fundamentales del accidente el conductor,
el vehiculo y la infraestructura vial, bueno, nosotros tenemos la responsabilidad importante sobre el camino, sobre la infraestructura, y vialidad
nacional trabaja ya desde hace afios en todos los aspectos que tienen que ver con la seguridad vial y lo hacen con el mismo proyecto de las obras de
infraestructura, atendiendo las especiales condiciones y caracteristicas que plantea el transito en cada camino, en cada ruta, sobre la que se trabaja.
Asi que hoy asistimos a este evento que ha organizado la Asociacién Argentina de Carreteras junto a la Agencia Nacional de Seguridad Vial y auspiciado
por el ministerio del interior de la nacion. Asi que aqui estamos.

Nelson, algo que comentaba hoy la representante del Banco Mundial es que anualmente los accidentes significan un 2% del PBl y que
muchisimas posibilidades evitar accidentes estan en generar las condiciones en el camino, en las rutas.

Si, por supuesto, por eso decia que Vialidad Nacional trabaja en sus éareas técnicas tratando de incorporar cotidianamente todos los elementos
nuevos que aparecen, todas las experiencias que aparecen en el mundo, a los respectivos proyectos que elabora nuestra institucion. Y por supuesto
que también trabajamos después sobre el camino construido, sobre el camino existente y trabajamos en la mejora de las condiciones. Por ejemplo,
nuestras rutas nacionales pasan por los pueblos, por las ciudades. Ahi trabajamos a través de travesias urbanas especificas, diferentes actitudes sobre
el mismo espacio fisico, entre otras muchas acciones, tendientes mejorar la Seguridad Vial.

Lic. Miguel Salvia. Presidente de la Asociacion Argentina de Carreteras.

Miguel, tu reflexion sobre lo escuchado.

Un punto muy importante es generar una politica permanente y duradera de seguridad vial, esto es lo que pide Naciones Unidas y es lo que nosotros
pedimos durante muchos afios. En estos afios esta empezando a consolidarse una politica, realmente una politica de estado vinculada con la seguridad
vial, que seguramente su prueba a fuego sera que en el tiempo, cuando cambien los gobiernos y esto permanezca, existan los fondos todavia para
financiar, y haya permanentemente una accion para ir avanzando cada vez mas sobre este tema. Y el hecho que se hayan incorporado organismos como
el Banco Interamericano de Desarrollo y el Banco Mundial, con estas propuestas que ellos traen porque el problema es global, y a pesar de que nosotros
creemos que estamos muy mal. Somos una referencia en América Latina y de alguna manera estos proyectos que estamos llevando adelante como la
agencia nacional, son ejemplos replicables en otros paises. Es bueno recalcarlo esto también. Esto también es muy importante, en realidad el modelo
argentino es un modelo muy interesante para el resto del mundo mas alla de los problemas que la region de Latinoamérica tiene, no es la peor de las
regiones, la peor de la regiones desde el punto de vista de la seguridad vial es el sudeste asiatico, pero también es una region que tiene un nimero muy
intolerable para la politica de seguridad vial de la nacion, creo que es un buen ejemplo, el ejemplo de la Argentina por sus virtudes y defectos y ellos estan
interesados en mostrarlo y en tratar de fomentar la participacion de agencias similares en el resto de Latinoamérica.

Y ustedes, como Asociacion, de alguna manera, son caja de resonancia, porque convocan a todos aquellos que tienen que ver no solamente con

el camino sino también con todo lo que acontece en torno de él y sobre el mismo.
A nosotros nos importa el camino, no por el que los construye sino por el que los transita, por lo tanto lo mas importante es que se transite bien y seguro.
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Los traumatismos causados por el transito constituyen un problema
creciente de salud publica que afecta de forma desproporcionada a
los grupos vulnerables de usuarios de la via publica, en particular a los
sectores mas desprotegidos de la sociedad.

En este contexto y consciente del valor de sus aportaciones, el Instituto
Vial Ibero-Americano (IVIA) decidié hace algunos afios, fomentar un
proceso de puesta en comun de experiencias y conocimientos; y de
busqueda de soluciones consensuadas que puedan trasladarse a la
esfera politica y servir de base para el establecimiento de politicas de
seguridad vial coordinadas en la region de Ibero-Latinoamérica.

Con estafilosofia nacid el Congreso Ibero-Latinoamericano de Seguridad
Vial, CISEV, cuya segunda edicion se desarrollara en el presente afio
en la Ciudad de Buenos Aires, y que cuenta en esta edicién con la
colaboracion de prestigiosas instituciones entre las que merecen
destacarse: la Organizacion Panamericana de la Salud, el Banco
Mundial, el Banco Interamericano de Desarrollo y la Direccion General
de Trafico de Espania.

El Congreso aln en su etapa de preparacion ha alcanzado una gran

repercusion, prueba de ello son los mas de XX restimenes de Trabajos
Técnicos recepcionados, de los cuales mas de la mitad corresponden a

PROGRAMA DE CONFERENCIAS ESPECIALES

autores del exterior y las mas de 440 inscripciones y pre-inscripciones
realizadas, lo que abriga las esperanzas de un gran éxito en su realizacion.
Han comprometido su participacion en calidad de conferencistas,
importantes expertos de nivel internacional quienes expondran sobre
los distintos ejes tematicos previstos. Puede consultarse en el programa
preliminar la némina de los mismos.

Se ha previsto asimismo el desarrollo de un Foro que convoque a los
maximos responsables de Seguridad Vial de los distintos paises de
Iberoamérica con la finalidad de celebrar sesiones de trabajo, establecer
parametros de coordinacion de politicas, asi como el establecimiento
de objetivos y metas comunes a alcanzar para la region. En este sentido
la “Primera Conferencia Ministerial Mundial sobre Seguridad Vial: Es
hora de Actuar” celebrada en la ciudad de Moscl los dias 19 y 20
de noviembre de 2009, plantea una agenda de temas cuyo desarrollo
es preciso profundizar. Al respecto se espera que este encuentro se
transforme en una continuidad regional de aquel encuentro.

Ademas, simultaneamente al CISEV, tendra lugar la Il Exposicion de
Seguridad Vial, orientadaa que institucionesy empresas de infraestructura,
consultoras, proveedoras de equipos, tecnologia y materiales, cuenten
con un ambito ideal para comunicar sus politicas institucionales relativas
a la seguridad vial, y exponer sus servicios y productos.

10.30 a 13.00hs AGENCIA LIDER

e Pere Navarro Olivella

Director General de la Direccion General de Trafico (Espaiia)

e Felipe Rodriguez Laguens

Director Ejecutivo Agencia Nacional de Seguridad Vial (Argentina)

e Anthony Bliss

Especialista Principal en Seguridad Vial del Banco Mundial

15.00 a 16.30hs EDUCACION VIAL
e Alberto Sileoni

Ministro de Educacién (Argentina)

e Camila Martinez

Directora Nacional de Licencias de la ANSV (Argentina)

¢ Claudia Helena Peharanda

Ex responsable de la Direccion de Pedagogia en Transito y Transporte de la Alcaldia Mayor de
Santa fe de Bogota
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17.00 A 18.30hs LA SEGURIDAD VIAL Y CONCIENCIA SOCIAL
® Julio Laria

Director General del Instituto de Seguridad Vial de la Fundacion MAPFRE.

* Jorge Frascara

Profesor Emérito de la Universidad de Alberta, Canadé (Canada)

e Antoni Riu
Jefe del Departamento de Relaciones con Iberoamérica - Direccion General de Tréfico, Espaia

17.00 a 18.30hs a) AUDITORIAS DE SEGURIDAD VIAL
 Paulo Gil Motta

Presidente del Forum Portugués de Auditores de Seguridad Vial.

e Elena de la Pefia

Asociacion Espafiola de la Carretera

b) NUEVOS ESTANDARES DE SEGURIDAD EN VEHICULOS DEL MERCOSUR
o Débora Giorgi
Ministra de Industria (Argentina)

e Asociacion de Fabricantes de Automotores — ADEFA (Argentina)
e Associagdo Nacional dos Fabricantes de Vehiculos Automatores - Anfavea (Brasil)

Carreteras - Agosto 2010



JUEVES 21 DE OCTUBRE

11.30 a 13.00hs EJERCICIO DEL PODER DE LA POLICIA
e Juan José Mininni
Comandante Mayor, Gendarmeria Nacional (Argentina)

e Héctor Bernabé Schenone
Comandante General, Gendarmeria Nacional (Argentina)

e Antonio Dichas
General Jefe de la Agrupacion de Tréfico de la Guardia Civil (Espafia)

¢ Eduardo Peta San Martin

Director de la Policia Caminera de Paraguay (Paraguay)

11.30 a 13.00hs SISTEMAS ITS APLICADOS A LA SEGURIDAD VIAL
e Alfredo Perez Da Silva
Director del Departamento Nacional de Transito de Brasil (Brasil)

e Federico Fernandez
Sub Director General de Gestion del Trafico y Movilidad - Direccién General de Trafico, Espafia

17.00 A 18.30hs OBSERVATORIO DE SEGURIDAD VIAL
¢ Anna Ferrer

Directora del Observatorio Iberoamericano de Seguridad Vial (Espafia)

e Corina Puppo

Directora del Observatorio de Seguridad Vial - ANSV (Argentina)

e \eronique Feypell
International Road Traffic and Accident Database (IRTAD)

9.30 a 11.00hs EMERGENTOLOGIA

e Arturo Cervantes Trejo

Secretario Técnico del Consejo Nacional para la Prevencion de Accidentes, CONAPRA (México)
e Jorge Neira

Miembro del Consejo Cientifico Honorario de la Agencia Nacional de Seguridad Vial (Argentina)

¢ José Antonio Pagés
Representante de la Organizacién Panamericana de la Salud (Costa Rica)

e Gerardo Barrios
Presidente de la Unidad Nacional de Seguridad Vial, UNASEV (Uruguay)

11.30 A 13.00hs INFRAESTRUCTURA Y SEGURIDAD VIAL

e Miguel Salvia

Presidente de la Asociacion Argentina de Carreteras (Argentina)

® Fred Wegman

Director general SWOV Institute for Road Safety ResearchSafety Research (Estados Unidos)
 Nelson Periotti

Administrador de la Direccion Nacional de Vialidad (Argentina)

o Warren Fowlie

Resolve Group Ltd (Nueva Zelanda)

15.00 A 15.45hs EL COMPROMISO DE LOS ORGANISMOS INTERNA-
CIONALES CON LA SEGURIDAD VIAL

¢ Banco Mundial (ponente a designar)

¢ Banco Interamericano de Desarrollo (ponente a designar)

La Direccidn Nacional de Vialidad
continda apostando a la Alta Tecnologia

Exitosa inauguracion de la Primer Red
de Postes SOS IP de Argentina

Paneles de Mensajeria Variable

Transmision de Audio VOIP

Céntro de Atencion de Llamadas IP

Camaras IP de supervision del Transito




Seminario de Especializacion en Auditorias de Seguridad Vial

La Asociacion Argentina de Carreteras y la Asociacion Espafiola de la Carretera, en conjunto con la Universidad
Tecnoldgica Nacional estan organizando como una actividad pre- Congreso un Seminario de Especializacion en
Auditorias de Seguridad Vial que se desarrollara los dias 18 y 19 de octubre de 2010.

Han colaborado en la formulacién del mismo distintas universidades que con su aporte han hecho posible este
acontecimiento de gran importancia académica.

El Seminario esta orientado a profesionales que se desempefien en el ambito vial que deseen ampliar su formacion

profesional en un tema de gran actualidad e importancia como son las Auditorias de Seguridad Vial.

El principal objetivo de las auditorias de seguridad vial es la evaluacion y definicion de riesgos potenciales de accidentes en la carretera

y el nivel de seguridad de la misma, durante las etapas de planeamiento, disefio, construccion y puesta en servicio, estableciendo un diagndstico
de seguridad y proponiendo actuaciones y medidas encaminadas a la eliminacion o en su defecto reduccion de los accidentes, minimizando en
consecuencia los costes derivados de pérdidas humanas o dafios materiales.

Se han convocado al efecto a un grupo selecto de profesionales de distintos paises con amplios conocimientos y experiencia en la materia para
que impartan el mismo.

La duracion del mismo sera de 20 horas académicas, complementandose con la asistencia obligatoria a determinadas conferencias especiales
a dictarse durante el desarrollo del Congreso, estando previsto otorgar a quienes asistan al mismo un certificado académico emitido por la
Universidad Tecnoldgica Nacional.

Es condicion necesaria para quienes deseen participar contar con un grado académico previo equivalente a una tecnicatura, como minimo.

Por razones académicas el cupo del mismo es de 50 personas y el mismo sera cubierto por orden de inscripcion.

El costo es de US$ 200 y quienes opten por tomar parte del Seminario y también del Congreso, tendran una bonificacion de US$ 120 del valor de
la inscripcion en el Congreso.

T L S S
15:00-15:30 Recepcion de asistentes e Inauguracion del Seminario
15:30-16:30 Directiva Europea sobre gestion de la seguridad en infraestructuras viarias Elena de la Pefia AAC-IVIA-MAPFRE ESPANA
16:30-17:30 Las Auditorias de Seguridad Vial como insumo de la planificacion estratégica Eduardo Lavecchia AEC ARGENTINA
17:30-18:00 CAFE AAC
18:00-19:00 Panorama Internacional. Necesidad de Auditorias de Seguridad Vial Enrique Miralles AEC ESPANA
19:00-20:00 Auditorias de Seguridad Vial en entornos urbanos y travesias Arturo Cervantes CENAPRA MEXICO
MARTES 19/10 SESION PONENTE INSTITUCION PAIS
09:00-10:30 Tratamiento de mérgenes y sistemas de contencion Antonio Amengual HIASA ESPANA
10:30-11:30 Introduccidn a las Auditorias e Inspecciones de Seguridad Vial. Metodologia y procedimientos. | Enrique Miralles AEC ESPANA
11:30-12:00 CAFE
12:00-13:00 Herramientas para el aprendizaje y puesta en practica de las auditorias de seguridad vial | Julio Laria e Ay T

13:00-14:00 Experiencia de la aplicacion de las Agencias de Seguridad Vial en paises iberoamericanos = Heman Otoniel Femandez Ordéfiez = HOF INGENIEROS COLOMBIA
14:00-15:00 ALMUERZO LIBRE

15:00-16:00 Ventajas y dificultades de la aplicacion de las Auditorias de Seguridad Vial en Latinoamérica. Juan Emilio Rodriguez Perrotat =~ UTN ARGENTINA
16:00-17:00 Guia BID para la gestién de la seguridad vial en ALC Hilda Gémez / Fernando Orduz ~ BID g%‘;’;‘tﬂ:/
17:00-17:30 CAFE

17:30-18:30 Gestion de tramos de concentracion de accidentes Maria Graciela Berardo AAC-UNC ARGENTINA
18:30-19:30 Aspectos complementarios: legibilidad, consistencia, carga de trabajo Jacobo Diaz Pineda IVIA ESPANA
19:30-20:00 Resumen, Conclusiones y Clausuras Mario Leiderman AAC ARGENTINA
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en La Matanza

El pasado dia 6 de julio tuvo lugar en la
Escuela Media N° 25 de la localidad
de Isidro Casanova, el lanzamiento
del Programa “Mi primer licencia” por
parte de la Subsecretaria de Transito y
Transporte de La Matanza, que consiste
en un ciclo de cuatro clases (6hs catedra)
sobre legislacion, sefalizacion, normas
y elementos de seguridad, normas de
conduccion segura. Las clases son de

caracter obligatorio dentro del modulo de
Etica y Ciudadania del ciclo escolar. Al
final de las mismas se tomara un examen
que, de aprobarlo generara la extension de
un certificado por seis meses para que,
al sacar su licencia no tenga que rendir
el examen tedrico en dependencias de la
Direccion de Licencias, a los que postulen
para motos y no tengan casco, al aprobarlo
el municipio les entregara uno.

MAHUAL

Vialidad

Wi sk ;s i e i i

Cuadernillo “Manual de Conductor” y su version
digitalizado en CD, fue entregado en la Campafia de
Seguridad Vial realizada el 6 de julio de 2010.




En la misma ocasion se hizo formal entrega por
parte de la Direccion Nacional de Vialidad al
Municipio del material didactico desarrollados
por la Asociacion Argentina de Carreteras,
que consistié en 20.000 ejemplares en papel
y 20.000 ejemplares en CD del Manual del
Conductor, asi como 50.000 tripticos sobre
sefiales viales que constituye el material
didactico basico del referido curso.

La UTE Petersen Thiele y Cruz — Rovella
Carranza fue contratada por la Direccion
Nacional de Vialidad para efectuar Ila
rehabilitacion del tramo de Ruta Nacional N°03
en la Provincia de Buenos Aires comprendido
entre las progresivas Km 43 y 61. La obra
incluyd la duplicacion de la calzada asi como
la construccion de calzadas colectoras de
pavimento de hormigén y la renovacion
de la sefializacion horizontal y vertical. En

relacion al transporte publico de pasajeros
se realizaron 31 refugios y darsenas para
detencion del transporte de pasajeros, y 10
pasarelas peatonales elevadas.

En el marco de dicha obra, laUTE encomendd
a la Asociacion Argentina de Carreteras la
realizacion de la Campafia de Informacion,
Difusion y Concientizacion de la Seguridad
y Educacion Vial prevista en el pliego. Como
resultado de dicha accion la Asociacion
desarrolld un “Manual del Conductor”
basado en la actual Ley Provincial de
Transito y Seguridad Vial y diferente material
didactico entre otras acciones.

El acto contd con la presencia del Mg.
Antonio Colicigno Jefe de Gabinete del
Municipio de La Matanza, la Lic. Leticia Piris,
Subsecretaria de Transito y Transporte del

Lic. Miguel Salvia, Lic. Leticia Piris Ing. Rall Arias Saisi

municipio, el Ing. Ing. Raul Arias Saisi jefe del
Distrito N°1 de la DNV, El Lic. Miguel Salvia,
Presidente de la AAC, el Ing. Jorge Ordéiiez,
Vicepresidente de la AAC y el Arg. Fernando
Verdaguer Director Ejecutivo de la AAC, entre
otras autoridades.

La actividad se enmarco en la permanente
preocupacion que manifiesta la Asociacion
Argentina de Carreteras por la Seguridad Vial
y en brindar asistencia técnica y transferencia
de conocimientos a sus asociados y a las
instituciones comprometidas con un mejor
quehacer vial.

EL PROXIMO 7 DE OCTUBRE DE 2010
CELEBRACION DEL “DiA DEL CAMINO”

En oportunidad de la tradicional cena se entregaran las distinciones a las mejores Obras Viales del ano.

Este evento se desarrollara en los Salones del Hotel Panamericano Buenos Aires, Carlos Pellegrini 551. Ciudad de Buenos Aires.
Recordamos que a la misma asisten especialmente invitadas las mas altas autoridades nacionales y provinciales, vinculadas al
sector vial y del transporte.

Informes y reservas en sede de la Asociacion Argentina de Carreteras .
Av. Paseo Colon 823. Ciudad de Buenos Aires (011) 4362-0898. secretaria@aacarreteras.org.ar




58° ANIVERSARIO DE LA
ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS

El 21 de julio se cumplieron 58 aiios de la fundacion de la Asociacion Argentina de Carreteras, dando lugar a una
celebracion que conto con la asistencia de un importante grupo de asociados y autoridades del sector.

El Lic. Salvia abrid el acto con palabras de recordacion de las
distintas acciones llevadas a cabo en tan prolongada trayectoria
dando un sentido lugar en su evocacion, hacia los profesionales que
aportaron su experiencia y conocimientos en forma desinteresada a
las actividades de la Asociacion. El recuerdo alcanzo también a las
Instituciones y empresas que acomparan desde sus comienzos el
accionar de la Entidad. En esta oportunidad y como ya es tradicional,
de distinguit a Instituciones y profesionales que cumplieron 30 y 50

afos con la Asociacion.

Asociacion Argentina
de Carreteras

.40

Cumplieron 50 afios como asociadas las siguientes empresas y
organismos viales:

Direccion Provincial de Vialidad (La Pampa)

Administracion de Vialidad Provincial (Chubut)

Direccion Provincial de Vialidad (Formosa)

Vial Rionegrina S. E. (Rio Negro)

Vialidad Provincial (Catamarca)

Administracion Provincial de Vialidad (La Rioja)

Direccion de Vialidad (Salta)

Direccion Provincial de Vialidad (San Luis)
3M Argentina S.A.C.L.F.LA.
Loma Negra S. A.

Asimismo, se distinguio al Ing. Armando Garcia Baldizzone que cumplio
50 afios de socio y al Ing. Pablo Cortes por sus 30 afios de miembro de
la Institucion.

Un reconocimiento especial merecid el Ing. Oscar Grimaux, ex miembro del
Consejo Directivo de la Asociacion, sefiera figura de la vialidad argentina,
que recientemente cumplié 90 afios. Recibié en su nombre la distincion,
el hijo Ing. Guillermo Grimaux, actual miembro del Consejo Directivo.



Entrega de la distincion por sus 50 afios como asociado al Ing.
Armando Garcia Baldizzone

Entregan Ing. Jorge Ordofiez, Lic. Miguel Salvia y Sr. Hugo
Badariotti

Ing. Carlos Enrique Wagner, Lic. Miguel Salvia, Dr. Julio
Crivelli

Entrega del reconocimiento especial al Ing. Oscar Grimaux,
recibe su hijo el Ing. Guillermo Grimaux

Entregan Ing. Jorge Ordofiez, Lic. Miguel Salvia y Sr. Hugo
Badariotti

Carreteras - Agosto 2010

Entrega de plagueta recordatoria por sus 50 afios como Palabras del Lic. Miguel Salvia a los asistentes.
asociada a la Administracion Provincial de Vialidad de la Rioja,

recibe su Administrador General Ing. Miguel Angel Bertolino

Entregan Ing. Jorge Ordofiez, Lic. Miguel Salvia y Sr. Hugo

Badariotti

Entrega de plagueta recordatoria por sus 50 afios como Entrega de plaqueta recordatoria por sus 50 afios como

asociada a la empresa 3M, recibe el Sr. Sergio Guerreiro asociada a la empresa Loma Negra SA, recibe Ing. Edgardo

Entregan Ing. Jorge Ordofiez, Lic. Miguel Salvia y Sr. Hugo Becker

Badariotti Entregan Ing. Jorge Ordofiez, Lic. Miguel Salvia y Sr. Hugo
Badariotti

Y g -

Ing. Jorge Ordofez, Lic. Juan Chediack, Ing. Roberto Loredo, Entrega de la distincion por sus 30 afios como asociado al

Sr. Hugo Badariotti Ing. Jorge Ordofiez, Lic. Juan Chediack, Ing. Pablo Cortés

Ing. Roberto Loredo, Sr. Hugo Badariotti Entregan Ing. Jorge Ordofez, Lic. Miguel Salvia y Sr. Hugo
Badariotti
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UNA PRESENCIA PERMANENTE EN LA CONSTRUCCION
Y CONSERVACION DE LOS CAMINOS ARGENTINQS

CAMINOS DEL RIO URUGUAY

SA. DE CONSTRUCCIONES Y CONCESIONES VIALES

Autopista Mesopotamica

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

Caminos del Rio Uruguay

Vie nuestra pigia n s Web: WV caminesiouruguaycom.a

Tronador 4102 - C1430DMZ Capital - Telefono: 4344-3302 (Lineas Rotativas)




Gobierno Provincial

Ministerio de Obras y Servicios Publicos
Direccion Provincial de Vialidad

Puente sobre Arroyo Mirifiay (Paso Mesa)
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Vista descde R.N.N° 14 (La Cruz)




B> OBRA EN CORRIENTES '

Seguimos construyendo calidad

Carlos Pellegrini 1427, piso 9 (1011) Buenos Aires, Argentina  Tel/Fax: (54 11) 4327 5665 E-mail: info@homag.com.ar

Una empresa del Grupo H‘D‘LDEC




An Intreduction to the

HIGHWAY
SAFETY
MANUAL

ACTUALIZACION

La Asociacion Americana de Funcionarios Estatales Viales y de Transporte (AASHTO) publicara en 2010
el Manual de Seguridad Vial (HSM), el cual ayudara a los organismos viales que consideran mejorar los
caminos existentes o planificar, proyectar o construir obras nuevas.

El HSM informara las nociones fundamentales de seguridad _

vial, el proceso de gestion de la seguridad, los modelos para
estimar el nivel de seguridad esperado de una obra especifica,
y los factores de modificacion de accidente para estimar
la eficacia que se espera de cada uno de contramedidas
relacionadas con la infraestructura vial. La publicacion
del Manual es el resultado de una década de esfuerzos de
investigacion y desarrollo de la AASHTO, la Administracion
Federal de Carreteras (FHWA), y el Transportation Research
Board (TRB). AASHTO esta trabajando con la FHWA y TRB
para desarrollar la formacion, sesiones informativas y otras
herramientas de implementacion que se pondran a disposicion
de los estados y otros en la actividad vial.

HSV

Highway Safety M:‘mu:‘ll
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Nueva tecnologia LED en sefalizacién luminosa
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www.ausa.com.ar
(0054 11) 4363 2872 - Piedras 1260, Edificio A, Piso 1° ‘@)A LI 5 A

(C1140ABB) - Ciudad de Buenos Aires - Argentina UNA EMPRESA DEL GOBIERNO DE LA CIUDAD
CLEANOSOL ARGENTINA s.A.l.C.F.l

CONSERVACION VIAL
MICROAGLOMERADO EN FRIQ:
MATERIAL PARA BACHEOS EN ERIO
LECHADAS ASFALTIGAS
BOX-BEAM /BUEXBEAM
PROYECTO Y4BYECUEION DE
TRAVESIAS URBANAS

RES DE IMPA

AY / LINEA VIBRANTE
LINEA PARA LLUVIA
B.O.5. / PREFORMADOS
PINTURA EN FRIO
TACHAS REFLECTIVAS

FABRICANTE HOMOLOGADO
DE SENALES "/

Mendoza 1674 / B1868CUF / Avellaneda / Buenos Aires / Tel: 4208 1189-3587-1725 (lin. Rot) / ventasecleanosol.com.ar
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CELEBRO SU 70° ANIVERSARIO

70 afos después de su creacion el 3 de enero de 1940, el
ICPA decidid celebrar la fecha de su fundacion trabajando.
El 29 y 30 de junio pasados reunid en un Seminario
Internacional a especialistas nacionales e internacionales
del sector de la construccion quienes brindaron conferencias
sobre Tecnologia del Hormigon y del Cemento, y presentaron
temas relacionados con Obras de Infraestructura, Vivienda y
Desarrollo Sustentable.

El evento tuvo lugar en el Salon Ombu del Sheraton Hotel Retiro,
y contd con la presencia de 150 personas que acompanaron
atentamente las conferencias del Arg. Miguel Baudizzone,
Dr. Sidney Mindess, Ing. Leif Wathne, Ing. Edgardo Fabian
Irassar, Dr. Shiraz Tayabiji, Ing. Tomas del Carril, Ing. Vanderley
Moacyr John, Ing. Marcos Dutra de Carvalho y el Dr. Luis
Fernandez Luco.

Como cierre de la celebracion, el dia 30 de junio, se realizd
un Cocktail en el Alvear Palace Hotel, al cual concurrieron
personalidades del sector. Hicieron uso de la palabra
su Presidente, el Ing. Demetrio Brusco, y su Director,
Sr. Enrique Romero, quien ademas realizd el brindis de
conmemoracion.
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Enladécadadel’30, nuestropaisincrementabasus obras deinfraestructura
para acompafar el grado de desarrollo y prosperidad de la época.

Por otra parte, en los paises mas avanzados, comenzaban a
modificarse enfoques en proyectos y calculos de las estructuras, asi
como en los métodos constructivos. Ademas, se desarrollaban nuevos
productos en base al hormigdn y otras aplicaciones del cemento.

En tal contexto, la Industria del Cemento Portland en Argentina
decidié crear una entidad técnico-cientifica, sin fines de lucro,
cuya finalidad era la de estudiar, investigar, divulgar y asesorar en
proyectos, construccion y mantenimiento de las obras civiles.

En este sentido, el objeto principal del Instituto fue ampliar el
conocimiento del cemento en las distintas zonas del pais, con vistas
a obtener una mejor aplicacion y aprovechamiento del mismo,
destacando entre sus acciones:

® Organizar departamentos para el estudio y divulgacion técnica.

® Asesorar a las reparticiones publicas nacionales, provinciales y
municipales, como asi también a contratistas, técnicos y publico
en general, sobre las cuestiones de su especialidad.

® Promover la uniformidad de las especificaciones en los pliegos de
condiciones para las obras publicas y privadas, y colaborar en el
cumplimiento de las normativas vigentes.

® (Organizar congresos, conferencias y ftalleres, sobre temas
relacionados con el uso y aplicaciones del cemento.

® Publicar articulos técnicos para divulgar las experiencias
alcanzadas en los distintos foros nacionales e internacionales,
que faciliten a los usuarios lograr los mejores resultados en los
diversos destinos constructivos.

Alo largo de estos 70 afios, el ICPA se ha afianzado como referente,
aportando todo su conocimiento y experiencia en la Industria de la
Construccion, con la cual colabora permanentemente, acomparnando
las politicas publicas y privadas en todo lo que represente avances
técnicos que puedan contribuir al desarrollo de nuestro pais en un
marco de sustentabilidad.



DESDE 1940 IMPULSANDO
EL DESARROLLO TECNOLOGICO
Y EL CRECIMIENTO DEL PAIiS

INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND ARGENTINO
San Martin 1137 - 1° Piso - (C1004AAW) Ciudad Auténoma de Buenos Aires - Repiblica Argentina
Tel: (54 11) 4576 -7695 / 7690 Fax: (54 11) 4576 - 7699 www.icpa.org.ar
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INSTITUTO ARGENTING
DE NORMALIZACION ¥
CERTIFICACION

La experiencia de brindar seguridad y desarrollo

Acerca de IRAM

EI lRAM cumplié 75 afios como una institucion técnica, independiente
y representativa, que incorpora y optimiza productos y servicios
tendientes a mejorar la calidad vida de las personas.

Creado en 1935 bajo el nombre de Instituto Argentino de
Racionalizacion de Materiales, el IRAM cambi6 su denominacion en
2003 a Instituto Argentino de Normalizacion y Certificacion.
Histéricamente IRAM fue reconocido por sucesivas legislaciones
como el organismo de normalizacion nacional. Y en 1994 fue
oficializado en esa funcion en el marco del Sistema Nacional de
Normas, Calidad y Certificacion.

Su estructura ha evolucionado hasta configurar cuatro pilares
fundamentales basados en normalizacion, certificacion, formacion
de recursos humanos y documentacion.

Normalizacion

IRAM lidera 350 comités técnicos nacionales, especializados en
diversos campos, donde detecta y canaliza las propuestas que son
la base de su representacion.

IRAM es el tnico representante internacional ante la Asociacion
MERCOSUR de Normalizacion (AMN), la Comisién Panamericana de
Normas Técnicas (COPANT), la Organizacion Internacional para la
Normalizacion (1S0), y la Comision Electrotécnica Internacional (IEC),
en conjunto con la Asociacion Electrotécnica Argentina (AEA).

IRAM ha publicado més de 8.000 normas con el objetivo de mejorar
la calidad de vida y promover el uso racional de los recursos que
facilitan el desarrollo econdmico y social.

Certificacion
La marca IRAM de Conformidad fue el primer sistema de certificacion
de productos en Argentina y Latinoamérica.

La certificacion es una via para que las organizaciones demuestren de
forma independiente el cumplimiento de las normas. En este campo
IRAM certifica tanto productos y servicios, Como procesos, personas
y sistemas de gestion, en el ambito nacional e internacional.

Otra de las actividades de IRAM esta reflejada en su representacion
de la Argentina en la Red de Certificacion Internacional (IQNet) y
en el Esquema internacional para la certificacion de equipamiento
electrotécnico y componentes eléctricos (IECEE CB Scheme).
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Enrique Romero (Presidente IRAM)
Norberto Gonzalez (Director General IRAM)

Formacion de Recursos Humanos

Los cursos y capacitaciones desarrollados por IRAM brindan los
elementos fundamentales para el progreso profesional y el aumento
de la competitividad de las organizaciones. La experiencia y el
contacto permanente con el mercado y las necesidades de los
asistentes, permitieron a su equipo de capacitacion desarrollar un

solido método de aprendizaje: integral, dinamico y sistematizado.

Centro de documentacion

El Centro de Documentacion IRAM ofrece el mas amplio universo
en materia de normas nacionales e internacionales, ya que sus
visitantes tienen acceso a 250.000 normas.

En esta lista se incluyen normas argentinas publicadas por IRAM, y
aquellas emanadas de organismos regionales como la Asociacion
MERCOSUR de Normalizacion (AMN) y el Comité Europeo de
Normalizacion (CEN), asi como las normas internacionales dictadas
por la Comision Electrotécnica Internacional (IEC) y la Organizacion
Internacional para la Normalizacion (ISO) y sus miembros.

El Centro de Documentacion permite la consulta de las normas en
su sede central asi como en cada una de sus filiales, y brinda la
posibilidad de adquirir los documentos en la sede central y en el
sitio Web (www.iram.org.ar). A su vez, edita normas individuales
y publicaciones especiales en formato de manuales, guias para
interpretacion, compendios tematicos de normas y el catalogo de
normas IRAM.
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CONFERENCIAS

EXPOSICION - 19TEL “CTRCULO OFICIALES DE MAR”

VISITAS TECNICAS Sarmiento 1867, Ciudad de Buenos Aires, Argentina.

INFORMACION | COMISION PERMANENTE DEL ASFALTO (CPA)
)) www.cpasfalto.org

> VIA TELEFONICA (54-11) 4331-4921 / 9354
> VIA EMAIL asfalto@cpasfalto.org
> PERSONALMENTE Balcarce 226, 6° Piso, Oficina 16.

Ciudad Auténoma de Buenos Aires, Argentina.
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EJES TEMATICOS Y PRESENTACION DE RESUMENES Y TRABAJOS

Ejes Tematicos [N
A. Prictica constructiva de pavimentos asfélticos.
B. Materiales bituminosos.

C. Materiales pétreos en revestimientos bitumi-
nosos.

D. Disefio y evaluacién de pavimentos flexibles.

E. Analisis de costo de construccion y de conserva-
cion de pavimentos asfalticos.

F. Relaciones entre contratistas, productores de
asfaltos v agentes oficiales viales.

G. Estudios econémicos comparativos de los pavi-
mentos asfalticos con otros tipos de firmes.

H. Aplicaciones del asfalto fuera de las construc-
ciones camineras.

1. Especificaciones y avances tecnoldgicos.

J. Gestion ambiental.

K. Miscelineas referidas a materiales o aplicacio-
nes bituminosas.

Presentacion Resimenes [N

1. La fecha limite para el envio de los resimenes de trabajos
es el dia 13 de agoste venidero, y deberan ser remitidos,
antes de esa fecha, a la Comision Permanente del Asfalto,
sita en Balcarce 226, piso 6°, Oficina "167, (1064) Ciudad
Autonoma de Buenos Aires, o via correo electronico al e-mail:
asfalto@cpasfalto.org

2. El resumen debe indicar el titulo del trabajo, el nombre y
apellido del / los autores.

3. Empresa u organizacion, cargo, teléfono, fax, e-mail, di-
reccion y codigo postal.

4. EL resumen del trabajo no debe superar las 200 palabras.
5. La presentacion se hard en formato de hoja tipo A 4,
los margenes seran: superior 3,50 cm., inferior 2,50 cm.,
izquierdo 3,50 cm. y derecho 2,50cm.

6. Utilizar letra tipo Aral, cuerpo 12.

7. Indicar en que eje tematico ubican su trabajo.

8. El resumen debe ser editado uno en formato “Word™ v
otro en .pdf y enviados como archivos anexos al correo elec-
tronico indicada,

Presentacion Trabajos [ IEGEG

1. Los trabajos seran presentados en original y dos copias, en
idioma espanol (cuidando que el titulo sea igual al colocado
en el resumen enviado anteriormente). La presentacion es
condicién ineludible para la posterior exposicion del trabajo.
Ademas deberdn ser acompanados en 2 (dos) soportes mag-
néticos (CD's) sin excepcion, perfectamente identificados por
el titulo del mismo y el nombre del/los autores. (No enviar
por e-mail).

2. Los graficos, fotos, diagramas o tablas deberan estar inser-
tados en el texto en la ubicacién correspondiente, no acep-
tandose ninguno de éstos por separado.

3. La presentacion se hara en formato de hoja tipe A4, edi-
tado en Word 6.0 o superior, con letra Arial, cuerpo 12. Los
margenes seran: superior 3,50 cm., inferior 2,50 cm., izquier-
do 3,50 cm. y derecho 2,50 cm. La numeracion de las paginas
se ubicara en el dngulo superior derecho y externo y tendra el
formato N®/Total de paginas.

4. Deberdn ser precedidos por una cardtula que contendra:
Titulo del trabajo, Nombre y Apellido del/los autores, Direc-
cian postal completa, Nimero de teléfono/fax y Direccitn de
correo electronico y por el resumen del trabajo.

5. El texto del trabajo no excedera las 20 paginas, excluyendo
la caratula.

6. Los trabajos podran ser presentados hasta el 22 de octubre
proximo. Las personas que presenten trabajos deberan estar
debidamente inscripta, remitiendo con antelacion el formula-
rio de inscripcion® y el monto correspondiente,

7. Todos los trabajos presentados seran incluidos en la Me-
moria de la Reunidn,

*(Formulario de inscripcion se encuentra en la paging 10)

Comité Técnico INEEEG_G—T—T——
== Ing. Omar A. Appolloni
== Ing. Juan M. Campana

>=> Ing. Fernando 0. Martinez

Plazos

Presentacion Resimenes == 13 de Agosto
Presentacidn Trabajos == 22 de Octubre

XOXVI Reunion del Asfalto
== Inicia el 29 de Moviembre de 2010
»= Finaliza el 3 de Diciembre de 2010




INSCRIPCIONES FORMA DE PAGO
Inscripciones NN

Usted podra inscribirse a la JOO{VI REUNION DEL ASFAL-
TO “Bicentenario de los Andes”, completando el FORMULA-
RIO DE INSCRIPCION que se encuentra en la pagina 10,
Los autores de trabajos deberan estar debidamente inscriptos y
con el monto de su inscripcitn abonado, antes del 22 de octu-
bre préximao, fecha limite para la presentacion de los trabajos.

Costo de Inscripcion

Asistentes 2513012010 Sy iier
Autores de trabajos § 400,00 (*) e
Socios Personales $ 650,00 $ 800,00
Estudiantes § 400,00 § 500,00
Otros % 850,00 % 1.100,00

(*) un autor por trabajo.

Promocidn (no socios)
Plandepromaocionparalas personasnosociasgue deseenaso-
ciarseala CPAinscribiéndose antesdel 22deoctubrede2010.
Cuota de Inscripcidn XXXVI Reunion del Asfalto
$650,00.-
Cuota Social 2010 Comision Permanente del Asfalto
$200,00.-
Promocion Total Inscripcion a la XXXVI Reunion del
Asfalto y Asociacion CPA
$ 850,00.-

Formas de Pago
> Efectivo

En la sede de la Comision Permanente del Asfalto de lunes a
viernes en el horario de 9:30 a 16:30, de lo contrario en el
momento de acreditarse.

> Chegue

A nombre de la Comision Permanente del Asfalto "no a la
orden”.

> Depdsito Bancario o Transferencia

Banco Patagonia (Suc. N® 115 - Paseo Coldn)

Cuenta Corriente N® (115) 710.264.1859/00 de la CPA.

CBU: 03401152-00710264-189008

En caso de efectuar el pago mediante depdsito o transferen-
cia bancaria, se deberd enviar via fax o e-mail copia del

comprobante respectivo.

i{Qué comprende el costo de la inscripcion?
El costo de la inscripcion a la JOOOVT REUNION DEL ASFALTO “Bi-
centenario de los Andes” comprende:
= Asistencia a las sesiones de la XXXVI Reunion del Asfalto
= Acceso a la Exposicidn
= Asistencia al Acto Inaugural
= Visitas Tecnicas
> Portafolio con la Documentacion de la Reunion
* Programa
® Libro de resiimenes de trabajos
= (D con los trabajos técnicos aceptados
* Certificado de participacian
* Block de apuntes completo
= Coctel de Bienvenida
= Servicio de Lunch mediodia, martes y jueves.
= Servicio de Café
= Almuerzo de Despedida, miércoles,

Sede NN

Se ha elegido el HOTEL “CIRCULO OFICIALES DE MAR™ (C.0.M.)
sito en Sarmiento 1867, Ciudad de Buenos Aires como sede de
la XXXVI Reunion del Asfalto “Sicentenario de los Andes” porgue
el mismo brinda al evento las comadidades necesarias para desa-
rrollar la actividad académica y la exposicion paralela.
Seencuentraubicado en las proximidades del Congreso de la Nacion,
zona pintoresca de la Ciudad de Buenos Aires, a una cuadra de la
Avenida Corrientes, al norte, v a tres cuadras de la Avenida Rivada-
via, al sur, con rapido acceso a las lineas de subterraneos “A" (Ca-
rabobo - Plaza de Mayo) v "B (Los Incas - Alem), respectivamente.
Alojamiento

La Comision Permanente del Asfalto ofrece a los participan-
tes alojamiento en el HOTEL “CIRCULO OFICIALES DE MAR"
(C.0.M.) a un precio promocional.

== Habitacion doble: § 200,00.-*

== Habitacifn triple; $ 250,00.-*

(*) cupoes mitadas

Informacion

Informacion del Hotel en www.circuloofmar.org.ar

Informacién de la XXXVI Reunién del Asfalto en
www.cpasfalto.org

EXPOSICION 2010 XXXVI REUNION DEL ASFALTO

Simultaneamente con la celebracion de la XXXVI Reunign del As-
falto tendra lugar, en los salones de usos maltiples Caribe y Me-
diterraneo, una Exposicidn orentada priontariamente a que las
instituciones y empresas constructoras, consultoras, proveedaoras
de equipos, materiales asfalticos y tecnologia cuenten con un
ambito adecuado para comunicar sus politicas institucionales y

exponer sus servicios y/o productos mas innovadores.
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El Director General de la Asociacion
Espaiiola de la Carretera (AEC),
Jacobo Diaz Pineda, acaba de ser
nombrado Presidente de la Federacion
Europea de Carreteras (ERF) tras la
renovacion del Comité Ejecutivo de
esta institucion. Diaz Pineda ocupara
el cargo durante los préximos dos
anos, en sustitucion del portugués
Emanuel Maranha das Neves.
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El nuevo Presidente ostentaba desde 2007
una de las dos vicepresidencias de la ERF,
una entidad que agrupa a los agentes del
sector viario que operan en el ambito europeo
y cuyo objetivo es promover el desarrollo de
un transporte por carretera de calidad, seguro
y sostenible. La AEC es socio fundador de la
ERF, que en la actualidad cuenta con medio
centenar de miembros.

La votacion, que tuvo lugar el 25 de mayo en
Lisboa en el marco del 16° Congreso Mundial
de la Federacion Internacional de Carreteras
(IRF), ha supuesto, ademas, la renovacion
de Rik Nuyttens (3M) como Vicepresidente,
y la designacion de Antonio Pinelo (Centro
Rodoviario Portugues-CRP) como segundo
Vicepresidente.

En cuanto a los vocales, repiten cargo Yves
Decoene, de la Road Federation Belgium
(RTB); Tim Green, de Road Users’ Adilance, y
Joseph Marra, de Arcelor-Mittal, y se nombra
como nuevos a Christophe Mitridati (Aximum),
Franz Muller (Snoline) y Bemd Wolfgang Wink
(Volkmann and Rossbach).

Emanuel Maranha das Neves pasa a formar
parte del Comité Ejecutivo, durante los dos
proximos afios, en calidad de Presidente
saliente de la ERF

Jacobo Diaz Pineda,

NUEVO PRESIDENTE DE LA FEDERACION
EUROPEA DE CARRETERAS

Una presidencia por la seguridad vial

Jacobo Diaz Pineda, fue nombrado Director General de la Asociacion Espariola de la Carretera
en septiembre de 2006. Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos, inicio su trayectoria
profesional en esta entidad hace mas de tres lustros al frente de la Direccion Técnica,
convirtiéndose en Director General Adjunto en 2001.

Diaz Pineda es, también, Presidente del Instituto Vial Ibero-Americano (IVIA), una asociacion
que pretende formar una red de colaboracion entre los paises iberoamericanos en aquellos
ambitos técnicos y profesionales vinculados con la infraestructura de las carreteras y el
transporte.

Reconocido experto en seguridad vial, ha dirigido un buen nimero de investigaciones y
estudios en esta materia.

Entre los mas recientes, cabe destacar por su importancia y su alcance internacional su
papel como asesor en el desarrollo del Plan de Seguridad Vial para América Latina y Caribe
elaborado por el Banco Interamericano de Desarrollo.

Igualmente, ha coordinado numerosos proyectos sobre las implicaciones medioambientales
de la carretera, como el Observatorio de buenas practicas ambientales en conservacion de
carreteras o los mapas MIMAR (Mapa de Interpretacion del Medio Ambiente a través de la
Red de Carreteras).

Con este bagaje, y desde su nueva responsabilidad al frente de la ERF, |a seguridad vial y la
sostenibilidad seran puntos primordiales en la agenda del organismo, cuya linea estratégica
fundamental pasa por promover la Internacionalizacion de las empresas del sector en el
entorno de Europa y América.

Una plataforma para el dialogo

La Federacion Europea de Carreteras (ERF) es una organizacion no gubernamental que
actia como plataforma para el didlogo, agrupando a los agentes viarios que operan en el
ambito europeo.

La ERF esta integrada en la estructura organizativa de la Federacion Internacional de
Carreteras (IRF), actuando como su representante en el Vigjo Continente. La Asociacion Espafiola
de la Carretera, ademas de miembro fundador de la ERF, es socio de la IRF desde 1950.

Para conseguir sus objetivos, la ERF trabaja en estrecho contacto con administraciones

publicas, tanto comunitarias como de los distintos paises miembros de la Unién Europea, y
con las compafiias privadas del sector del transporte por carretera.
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La Linea mas completa de productos para
SENALIZACION HORIZONTAL

MATERIALES TERMOPLASTICOS (Aplicacion en caliente)
PINTURA ACRILICA PARA REFLECTORIZAR (Aplicacion en frio).
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EL 16° CONGRESO MUNDIAL
DE LA IRF

LA INTERNACIONAL ROAD FEDERATION, CON EL AUSPICIO DE AUTORIDADES Y ENTIDADES AFINES DE
PORTUGAL, CONVOCO Y DESARROLLO EN LISBOA, PORTUGAL EL 16° CONGRESO MUNDIAL DE LA IRF
ENTRE EL 25 Y EL AL 28 DE MAYO 2010 PASADO BAJO EL LEMA “COMPARTIENDO LA CARRETERA”.

Lishoa - punto inicial de tantos grandes viajes
y descubrimientos para el mundo moderno- fue
una sede excelente para discutir los desafios
de las redes de transporte y comunicaciones
en el siglo XXI.

En la convocatoria se sefialaba que « las
carreteras han marcado los grandes avances
de nuestra civilizacion en el pasado, por lo que
deberian continuar impulsando el progreso
econdmico, social y medioambiental al mismo
tiempo que trabajamos juntos para hacer frente a
los nuevos imperativos que marca un mundo en
continuo cambio ».

Méas de 1.000 expertos de todo el mundo en
el ambito de la carretera y representantes de
la industria participaron de las discusiones en
materia tales como la movilidad, el transporte y
la infraestructura, tal como fuera anunciado en la
apertura oficial de la 16 2 Reunion Mundial de la
IRF el 25 de Mayo pasado.

En dicha inauguracion que contaba con la
presencia de los Ministros de Portugal, India
y Arabia Saudita, y los Presidentes de la
Internacional Road Federation, la European Road
Federation y la Asociacion Mundial de la Ruta,
entre otras autoridades, se sefiald que el lema del
congreso, significa reconciliar las necesidades
y aspiraciones de la industria con aquellas de
los paises en desarrollo. Significa planificar
la infraestructura de forma que equilibre el
comercio rapido y eficiente con la necesidad

fundamental de asegurar un ambiente seguro,
sostenible y sostenido tanto para los habitantes
del mundo rural como para los de las zonas
urbanas. Supone responder a las demandas
modernas para obtener una movilidad mas libre
y mas barata con energias eficientes, nuevos
materiales y tecnologias. Pero sobre todo, se
nos invita a desarrollar nuestra industria
en armonia con la creciente concienciacion
medioambiental y los recursos limitados de
nuestro ya fragil planeta.

El Presidente del Comité Organizador, Emanuel
Maranha das Neves remarco el evento, es
un llamamiento a las partes interesadas - la
industria, los usuarios y las autoridades publicas
- en todas partes para promover politicas que
concilien las necesidades de movilidad con
las aspiraciones legitimas de sostenabilidad,
seguridad y transporte inteligente. Esa llamada
resuena en todo el mundo en desarrollo, donde
se detiene el crecimiento del PBI por la falta de
acceso a las carreteras modernas y terribles
cifras de victimas por carretera. “Cada vez
mas, el transporte por carretera estd siendo
reconocido como un eslabon perdido en los
esfuerzos mundiales para alcanzar los Objetivos
de Desarrollo del Milenio de la ONU - y la
industria pueden puente que enlace”,. Frente a
la crisis econdmica sin precedentes, la inversion
por carretera ofrece una ruta clara hacia la
recuperacion.

A lo largo de cuatro dias, el Encuentro Mundial
uni6 la experiencia colectiva y la vision de la
industria para poner de relieve a los caminos

en la vanguardia de los esfuerzos globales para
promover el comercio y el desarrollo sostenible.
Un amplio programa de mesas redondas a fondo
explorar y desarrollar respuestas practicas
a través de cinco temas fundamentales:
Infraestructura, Seguridad Vial, Vias Verdes, la
financiacion y la tecnologia.

La convocatoria a presentar a trabajos y dichas
mesas redondas fueron divididas en cinco
tematicas:

Tema 1: Movilidad, Infraestructura, Transporte
Tema 2: Seguridad vial

Tema 3: Carreteras sostenibles

Tema 4: Financiacion y gestion

Tema 5: Técnicas e innovacion

En términos generales se expusieron 217
trabajos que abarcaban experiencias de todo el
planeta, con 37 trabajos del tema Movilidad,
Infraestructura, Transporte, 55 del tema
Seguridad Vial, 52 de Carreteras sostenibles, 31
de Financiacion y Gestion y 42 de Técnicas e
innovacion.

Las mesas debate fueron convocadas para
desarrollar ideas alrededor de una pregunta
para cada una de ellas respondida por diferentes
panelistas.

A continuacion publicamos un resumen de
algunas de estas sesiones plenarias.




En el TEMA 1: Movilidad, Transporte e Infraestructura, la convocatoria fue bajo la pregunta: Hay un claro desequilibrio entre la
movilidad (por ejemplo, infraestructura de carreteras) y la demanda - ;Cuales son las razones?

e |a experiencia de Europa es que existe una tendencia basada en planificar las acciones para tener en cuenta las necesidades del consumidor, aun
por encima de las consideracion politicas. La asignacion de los recursos en las carreteras y el ferrocarril debe basarse en las necesidades de los
consumidores y por lo tanto la demanda, en lugar de una preferencia politica. En Europa, los consumidores demandan mas carreteras, pero este
sector esta recibiendo una fraccion de los recursos del sector publico destinados al ferrocarril. Esto significa que se siente que el publico esta
al servicio del gobierno, en lugar de estar el gobierno al servicio del publico.

e Los desafios economicos del presente presentan una serie de problemas para el sector vial. Un posible enfoque es centrarse mas en la mejora de
la accesibilidad en lugar de la mejora en la movilidad, apuntando a garantizar el mantenimiento y la proteccion de las carreteras existentes. En estos
aspectos, las nuevas tecnologias presentan una serie de oportunidades.

¢ En los Estados Unidos, el sistema interestatal de carreteras ha sido la columna vertebral del crecimiento econémico desde la década del
cincuenta. Pero se espera que el volumen transportado se duplicara para el afio 2050, y sin embargo los recursos para Expansion y mantenimiento
estan disminuyendo en términos relativos. Se estima que 225 mil millones de dolares serian necesarios solo para mantener la infraestructura en su nivel
actual del servicio y, sin embargo, sdlo el 40% de esa cantidad se estima que estaria puesto a disposicion.

e La razon principal es que los impuestos a los combustibles que han apoyado la financiacion de los caminos, se han mantenido constantes en términos
absolutos. Pero no en términos relativos. Como resultado, |a inflacion ha ido tomando partes crecientes de estos impuestos. Mientras que la solucion
ldgica seria aumentar la tasa de impuestos, por desgracia, el clima politico impide que los politicos propongan aumentos en la tasa de impuestos (es
decir, es ampliamente considerado como un suicidio politico proponer un aumento). Por lo tanto, el problema y el contexto son muy diferentes de los
de Europa.

¢ Una nueva ley de transporte federal de EE.UU. que pueda solucionar eficazmente este problema es necesaria. El proyecto de ley debe tener en cuenta
las prioridades dispares en el ambito estatal (por ejemplo, los antiguos estados de la Costa Este donde el mantenimiento es critico frente a los estados
del oeste donde la expansion es esencial).

 En Europa, las bases de la movilidad “verde” estan creciendo en todo el continente. La creciente tendencia hacia la blisqueda de una infraestructura
sostenible en crecimiento y con énfasis en el mantenimiento, utilizando herramientas tales como las tecnologias ITS, cambios en el comportamiento (por
ejemplo, autos compartidos), la interoperabilidad de la infraestructura, y poniendo énfasis en una mayor seguridad. Una tendencia positiva es la progresiva
reduccion de costes informaticos y de electronica, que deberan redundar en un efecto positivo en los costos de ITS. Esta tendencia a la reduccion de costos
informaticos permitira la adopcion generalizada de herramientas de STI.
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Enel

e Tomando en cuenta las cifras de mortalidad de 2008, cada
hora mueren 4 personas en una carretera europea (es decir, 106/
dia, 38.000/afi0). La UE no ha alcanzado su ambicioso objetivo de
reducir a la mitad el nimero de accidentes mortales en carretera
en 2010. Este objetivo se definid en 2001 y mas alla de un importante
impulso inicial, diez afios mas tarde, con la excepcion de pocos paises,
especialmente meritorios, (entre ellos Portugal, que ha invertido mucho
en mejorar la infraestructura), la mayoria de los paises de la Union Europea
siguen registrando una critica situacion de la seguridad vial, especialmente
en el este de Europa (el subrayado es una discrepancia en curso entre la
progresos realizados en el oeste y el este de Europa).La infraestructura
tiene un papel clave que desempefiar en este ambito y todo su potencial
esta todavia lejos de concretarse, especialmente con respecto a los
caminos rurales. Funcionalidad (categorizacion de las carreteras segun su
funcion), la homogeneidad, reconocimiento y carreteras tolerantes al error,
son, segun el Sr. Antonio Avenoso (CTCE), cuatro ingredientes vitales en el
camino hacia infraestructuras seguras en Europa. Esta vision debe estar
respaldada por una seguridad vial europea global politica, cuyo objetivo
deberia ser la armonizacion entre los nuevos y la vieja Europa, de forma tal
de reducir la brecha entre los mismos.

Mientras tanto, las Directiva sobre la seguridad de las infraestructuras
de carreteras deberia dedicarse no solo a la mejora en las carreteras,
sino también a la seguridad en las travesias urbanas. Acciones de
control de la velocidad ha demostrado ser una medida efectiva y costo-
eficiente para reducir las muertes, tanto en la faz urbana como rural.
Segun un reciente estudio de las posibles mejoras con la reduccion de la
velocidad, si cada chofer disminuye la velocidad por sélo 1 Km. / h, podria
conducir a una reduccion de muertes en carreteras de 2.200 al afio.

e La seguridad vial requiere la participacion de una amplia gama de
sectores, incluida la educacion, la seguridad y la salud, etc. Por lo tanto,
la definicion de las politicas de seguridad vial debe ser efectuada con una
vision multidisciplinaria. La region de Cataluiia se beneficio de esa vision
con un enfoque holistico a la seguridad vial bajo los auspicios del proyecto
EuroRAP. El objetivo fue identificar zonas de alto riesgo, para mediante una
auditoria, proporcionar directrices para mejorar la infraestructura general,

considerando la adopcion de un enfoque de ciclo de vida del camino

: Seguridad vial la sesion plenaria fue convocada bajo la pregunta

(planificacion, construccion, operacion y mantenimiento). El proyecto
permitid a los investigadores, la recopilacion de datos vinculados a las
carreteras y una correlacion de la infraestructura con accidentes de trafico
y las lesiones en esta region de Espafia. Estas han permitido identificar
“punto negro” los tramos de carretera en funcion de estadisticas fidedignas
detalladamente analizadas. Después de la fase de identificacion, las
auditorias se llevaron a cabo en algunas de las secciones implicadas y los
resultados aplicados a elaborar directrices o recomendaciones resaltando
las posibles mejoras. Se prestd especial atencion a los caminos rurales y
carreteras y su vinculacion a los usuarios vulnerables.

o A pesar de las cifras de 95 muertes en la carretera por dia en 2009, los
Estados Unidos han registrado una significativa mejora en los dltimos
dos aios, y han establecido una importante reduccion en el niimero de
muerte en las carreteras en comparacion con afos anteriores. De la
misma forma que se plantea entre los diferentes pises en Europa, existen
diferencias significativas en las cifras de un Estado a otro. Al analizar estas
diferencias, muchos de los criterios deben ser tenidos en cuenta, por ejemplo
la geografia particular de algunas regiones.

Otra analogia con Europa se refiere a la dramatica situacion en las zonas
rurales. En los EE.UU., el 60% de las muertes ocurren en carreteras
rurales. De acuerdo con Anthony Kane, la situacion global de seguridad
vial en el pais esta en camino de mejorar en las proximas dos décadas,
principalmente gracias a medidas tales como control de velocidad automatico,
la armonizacion de las leyes entre todos los Estados (por ejemplo, con
respecto al uso de cascos, cinturones de seguridad y el alcohol al volante),
y sin dudas al mejoramiento de infraestructura. Estas se complementaran
con una evolucion en la cultura de la seguridad estimulada por maximos
dirigentes, las asociaciones y el intercambio de mejores practicas.

¢ En general, la armonizacion es la palabra clave que repitié durante toda la
sesion. Se destaco por practicamente todos los oradores, entre ellos Jack
Short, quien abri6 la sesion con una entrevista grabada en su condicion
de Secretario General de la Foro de Transporte Internacional. Junto a la
reduccion de la brecha entre “mejor” y “peores” paises y estados, la
armonizacion de las normas reglamentarias, y, finalmente, la armonizacion
de las carreteras, sera un factor clave en los esfuerzos para mejorar la
seguridad vial.
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Por su parte la sesion Plenaria correspondiente al TEMA 3: Caminos Sostenibles convocd a un conjunto de expertos bajo la
pregunta ;Cual es el impacto de la industria de la carretera sobre el medio ambiente. Cuales son los retos y responsabilidades
que enfrenta la industria hoy y en el futuro?

e La cuestion de la sostenibilidad ha alcanzado gran importancia teniendo en cuenta que una vision global del planeta, plantea limites al crecimiento. El
patrén de crecimiento exponencial a través del siglo 20 y principios del siglo 21 simplemente no es sostenible, dado que si todo el mundo desarrolla un
nivel de vida igual a la de los Estados Unidos, necesitariamos tres Tierras para apoyarla. Dentro de este contexto, la industria del camino desempefia un
papel importante en la produccion de emisiones, por lo que tiene una enorme responsabilidad hoy y en el futuro inmediato.

¢ La sostenibilidad implica algo mas que los impactos ambientales y de mitigacion especificos. Siendo este un aspecto critico para la industria
vial, también implica la sostenibilidad financiera y economica - y el reto global de la planificacion y la asignacion de una financiacion adecuada
para el mantenimiento y la reconstruccion de la infraestructura vial.

Esto también incluye una influencia en el impacto sobre el desempleo (es decir, hay un elemento de responsabilidad social), dado que es importante la
afectacion de los futuros puestos de trabajo que pueden verse afectados por malas decisiones en la planificacion del mantenimiento. En el caso de Europa
debe destacarse que - por cada 1 millon de euros de inversion, se crean13 nuevos puestos de trabajo directos).

La experiencia francesa en la construccion de carreteras se ha traducido en un esquema de operacion altamente competitivo, de gran tamafio, que se
encuentran entre las mas grandes del mundo. Sin embargo, a pesar de este desarrollo, actividades de construccion sostenible, estan menos desarrolladas
que en otros paises, tales como el reciclaje de material del pavimento (23% en Francia frente a 80% en Holanda y Alemania).

¢ No obstante ello las empresas francesas estan trabajando para convertirse en actores responsables del medio ambiente mas, incluyendo la adopcion de
practicas amigables con el medio ambiente y soluciones con un menor consumo de energia, la mitigacion de las emisiones (por ejemplo, uso de mezclas
calientes), etc.

¢ Mientras que la industria francesa ha desarrollado una serie de soluciones sostenibles, se reconoce que la vision del Cliente es fundamental para esa
sostenibilidad. Para educar al cliente, la industria ha desarrollado una herramienta de software

para permitir la comparacion entre distintas soluciones. Asi, €l cliente debe exigir activamente soluciones y definir el tipo de servicio que necesita, y la
industria proporcionara la solucion adecuada.

¢ Consideraciones Finales: La situacion actual representa un enorme reto pero también algunas oportunidades reales:

Aunque la infraestructura debe seguir siendo construida cuando sea necesario, y la infraestructura existente debe continuar manteniéndose
y reconstruyéndose, tenemos que exigir unos objetivos mas estrictos, adoptar politicas sostenibles, e implementar medidas de mitigacion y
tecnologias, tales como ITS. Al mismo tiempo que la industria esta preparada para ofrecer nuevas soluciones y practicas sostenibles y desarrollar
otras nuevas, el cliente también tiene una importante responsabilidad de la demanda y la ayuda en la eleccion de este tipo de soluciones.

El TEMA 4: Finanzas y Gestion Vial desarrollo en su sesion plenaria la pregunta: ;Como son los desafios para la financiacion de
las infraestructuras viales de en todo el mundo?

e PPP (Participacion Publica Privada) puede traer varios beneficios en términos de financiacion de las infraestructuras de carreteras. Las PPP son
percibidas como un medio eficaz de asegurar la entrega rapida de la infraestructura y un mejor servicio para los usuarios finales. El sector
privado puede estar dispuesto a asumir riesgos que estan bajo su control para gestionar y mitigar efectos. Para los riesgos que no son tan controlables,
mecanismos compartidos pueden ser posibles de utilizar. El porcentaje de financiacion privada depende de como el sector de la carretera esta regulado
y fundamentalmente de la credibilidad politica.

e La aplicacion de tecnologias innovadoras para la construccion y mantenimiento de infraestructuras de carreteras podria ayudar a abordar la cuestion de
la financiacion. Estas nuevas tecnologias pueden reducir los costos del proyecto total, por ejemplo,
minimizar los efectos del flujo de trafico y reducir el periodo de construccion.

¢ Durante la sesion, regulacion y modelos de financiamiento para la infraestructura carretera fueron sefialados tomando como referencias a los ejemplos
de los EE.UU. y Portugal.

e Para los EE.UU., se sugirid que el gobierno federal debe seguir desempefiando un papel importante en la inversion y el mantenimiento de un sistema
integrado y multimodal del sistema nacional de transporte.

Estados y los gobiernos locales deben contar con la maxima flexibilidad para el uso federal los ingresos procedentes de las fuentes fundamentales para satisfacer
necesidades de transporte del sistema.

Sistemas que demuestren la inversion puede acompafiar el incremento de los fondos para asegurar recursos gastados tan eficientes como eficazmente posible.

El rol de la PPP y las concesiones es muy importante en el logro de los objetivos de la Plan Nacional Vial en Portugal.

Carreteras - Agosto 2010 .59



Finalmente, el TEMA 5: Técnicas e Innovaciones planteo en su sesion plenaria algunos de los problemas que en este campo se
verifican en el mundo.

¢ Es el interés comun de los sectores publico y privado reducir los impactos negativos de las carreteras. En este respecto, el desarrollo de productos
puede proporcionar nuevas soluciones para la gestion, el mantenimiento y los problemas del medio ambiente. El Sr. Corte sefialé que la innovacion
implica cambios y avances en las areas de regulacion y normalizacion.

e Las invenciones técnicas no siempre son innovaciones rentables. Hay una via de la invencion a la innovacion. Se requiere una evaluacion de la técnica
y la demanda del producto. El Sr. Poirier sugirid mirando a un caso concreto: a partir de una patente a la aplicacion por carretera de la mezcla caliente
que nos lleva a un potencial de ahorro de energia y reduccion de la temperatura y emision de CO2.

¢ Mezclas Calientes requieren menor energia en la produccion, esto proporciona una respuesta a la necesidad de disminuir temperaturas y reduccion de
los impactos de las actividades de construccion de carreteras. Un buen conocimiento de los materiales se necesita para ser capaz de explotar su potencial
a largo plazo. Las nanotecnologias podrian tener un impacto importante en los proximos afios. Las carreteras tienen que ser aceptados por la sociedad,
como elementos no destructivos del medio ambiente. Por ello es necesario que los laboratorios y los departamentos de marketing sean conscientes de esta
dimension y trabajar duro para promover una mayor toma de conciencia de todos quienes tienen que ver con el desarrollo de las carreteras.

e El Sr. Steudle dio una vision global del estado del arte de Sistemas Inteligentes de Transporte de Michigan, EE.UU. En su opinion, ITS permite
aumentar la eficiencia del sistema de movilidad. Han desarrollado un programa, “IntelliDrive”, que es un programa que tiene como objetivo fomentar la
movilidad en un seguro y mas amistosa relacion con el medio ambiente Sefialé algunos ejemplos especificos proporcionada. Por ejemplo, el “Programa
de Investigacion DUAP” tiene como objetivo eliminar las condiciones resbaladizas de los pavimentos mediante un monitoreo integrado. Esto permitira un
mayor mantenimiento eficiente de las carreteras durante el invierno condiciones. Otro ejemplo, “Critical Highway Infraestructure Monitoring Programme*,
permite el monitoreo de puentes para permitir a los ingenieros el acceso remoto a informacion en tiempo real. ITS requiere una direccion estable en
la programacion que se complementa con acciones especificas. La tecnologia existe, pero toma tiempo para desplegarse. La industria responde a las
oportunidades de mercado, sin embargo, deberian facilitarse la implementacion de las soluciones necesarias.

¢ A los panelistas se les preguntd acerca de los riesgos inherentes a la implementacion de sus productos ITS por las empresas privadas. En la opinion
de Sr. Poirier (Colas) , los marcos contractuales mas apropiadas, como por ejemplo PPP y en los modelos basados en perfomance de actuacion, podrian
formar parte de la solucion. Entiende que ningun Estado, es capaz de evaluar el riesgo sin el asesoramiento de expertos en los temas de investigacion.
El Sr. Steudle ( Michigan) puso de relieve, sin embargo, la imposibilidad de eliminar todos los riesgos y, por tanto, la necesidad de un liderazgo individual
para manejar los mismos.

Ademas de las sesiones plenarias de los temas del Congreso, se realizo una sesion Plenaria conjunta de la IRF junto con la asociacion Mundial de la
Ruta para tomar el tema de los Recursos Humanos bajo esta pregunta:

¢Tiene la industria un problema de imagen que afecta a la Fuerza Laboral? ;Reclutamiento y retencion de recursos humanos? ¢Como IRF y
AIPCR proponen resolver el problema?

Hay evidencias concretas de que en muchos paises [en particular en el mundo desarrollado] carreras en la industria vinculada al transporte no se
consideran lo suficientemente atractivas, y como resultado, el sector de las carreteras y otras agencias de transporte estan experimentando cada vez
mas problemas para atraer y retener personal calificado.

e |as tendencias a largo plazo estan exacerbando el problema: envejecimiento de la poblacion en la mayoria de los paises desarrollados se traducira en
una dura competencia cada vez mas por los escasos ingenieros calificados en las diversas areas, y ya ha dado lugar a la mano de obra relativamente de
mas edad en las agencias de carreteras (alrededor del 40% del personal tiene mas de 50 afios de edad).

e Esta es una cuestion de bajo perfil - poco 0 nada de la cooperacion internacional existe, y es carente de politicas a nivel nacional. Y, sin embargo, es
ampliamente aceptado que el recurso humano es el principal activo de una organizacion, sea publica o privada. ;Qué pueden hacer las organizaciones
como la AIPCR e IRF para ayudar?

La Transportation Research Board (TRB) de los Estados Unidos ha financiado una serie de estudios sobre la materia. Una serie de tendencias han sido
identificadas, entre ellas las siguientes:

El aumento de la complejidad de los requisitos de trabajo en todas las profesiones; la fuerza de trabajo futuro tendra un mas amplia variedad de habilidades
y dominio de la tecnologia y las herramientas informaticas.

La adopcion generalizada de |a tecnologia esta dando lugar a los equipos en red (y la interaccion estrecha entre contratados directos y el personal
subcontratado).




Ello genera obstaculos al desarrollo del liderazgo de los proyectos.

Multi-generacional equipos trabajando juntos - hasta cuatro generaciones de personas que trabajan juntos. Ello determina la importancia
de una planificacion adecuada de las tareas. El desempeiio puede medirse con base en un criterio amplio en los resultados finales, y no en
proyectos individuales. El desempeiio individual se volvera mas importante.

¢ La contratacion tendra cada vez mas dificultad - la industria tendra que mejorar la “marca” y mostrar que existen carreras emocionantes en el
transporte, llegar a las minorias, y utilizar herramientas nuevas tales como la Web contratacion.

¢ La competencia por los candidatos mejor calificados cada vez sera mas dificil, resultando en dificultades para retener personal. La industria tendra
que ofrecen carreras que seran mas completas y ricas en desafios. Deberia instrumentarse una activa gestion del conocimiento para el beneficio de la
organizacion. Con la capacitacion de los recursos humanos, el conocimiento crece exponencialmente y requerira una politica de educacion y formacion
continua

¢ En los estados Unidos, una serie de Estados han adoptado soluciones frente a los problemas del reclutamiento y retencion de recursos humanos. A nivel
nacional, AASHTO ha desarrollado un “Kit de herramientas para recursos himanos”, a nivel estatal, hay algunas ideas interesantes, como una academia
de supervisores, y la relacién con eventuales recursos, a través de nuevos medios de comunicacion social, tales como YouTube y Facebook.

e La investigacion en Australia muestra tendencias similares: un desfase cada vez mayor entre la demanda de mano de obra calificada y la oferta
provocada por los cambios demograficos y los nuevos desafios.

Una campaiia de marketing se desarrollo e implemento en Australia y Nueva Zelanda. El enfoque fue promover una mayor toma de conciencia
de las carreras en el transporte a través de una combinacion de medios de comunicacion social y mas canales de comunicacion tradicionales,
para publicitar intensamente y ayudar a influir en la eleccion de especializacion en una edad temprana mediante la mejora de la imagen
profesional.

Si bien los resultados son dificiles de evaluar (es decir, dificil de aislar de otros factores en el trabajo), es probable que la campaiia de
promocion haya tenido un efecto positivo en la contratacion.

En Francia, la experiencia es similar: el nimero de ingenieros calificados disponibles es cada vez mas pequefio y la mayoria los mejores graduados
escogen una carrera fuera de transporte.

o Existe desacuerdo sobre si los problemas que aquejan el sector pablico también afectan al sector privado. Por diversas razones (es decir, una mayor
compensacion del potencial sobre todo, la capacidad para contratar internacionalmente,, una mayor movilidad de mano de obra y otros), el sector privado
no puede estar experimentando un problema de contratacion. Sin embargo, es evidente que el sector privado esta experimentando un problema de
retencion de ingenieros que es lo suficientemente importante como para afectar el resultado final de los proyectos.

¢ El IRF ha participado activamente ayudando a atraer y formar jovenes brillantes hacia la industria de la carretera desde 1948. A través de su Fundacion
para la Educacion, la IRF ha proporcionado becas educativas para estudios de postgrado en el transporte de mas de 1.200 alumnos de 112 paises.
Muchos de estos becarios se han convertido en lideres del sector vial en sus paises respectivos.

* Se sefialo, ademas, que la proporcion de mujeres en el transporte sigue siendo mucho menor de lo que deberia ser. En ese sentido, tomar la decision
de atraer una mayor proporcion de mujeres ingenieros para la industria podria aliviar muchos de los problemas de contratacion de recursos humanos
calificados.

* En conclusion, la industria de las carreteras en los paises desarrollados esta experimentando un creciente problema de retencion de recursos humanos
calificados , y el sector publico, en particular, esta experimentando un problema de la contratacion, que se va agravando. Todos los panelistas coincidieron
en que iniciativas como la campaiia de Australia son muy positivos, fomentando la importancia de las tareas y promuevan el orgullo de la profesion.
Ademas de las mesas redonda y la presentacion de trabajos, Portugal preparo un conjunto de visitas técnicas que muestran el sustancial cambio en la
infraestructura urbana y rural del pais, y las sesiones del Congreso fueron acompafadas por una exposicion tematica de alto nivel técnico.

Finalmente, el dia 28 de Mayo con la presencia de altas autoridades de Portugal y de las organizaciones convocantes, se clausuraron las
sesiones de este importante Congreso.
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con arido visto mediante denudado quimico
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Resumen

La importancia de la textura superficial de la circulacion y la reduccion de
la intensidad sonora quedd de manifiesto en la segunda mitad del siglo
pasado, cuando el incremento en los volimenes de trafico y la velocidad
de los vehiculos impulsd a las agencias de carreteras a tomar medidas
concretas en estos campos.

Esta ampliamente aceptado que existe una correlacion directa entre el
rozamiento neumatico-pavimentoy el ruido producido durante la circulacion,
de manera que se podria generalizar que aquellas texturas superficiales con
un mayor rozamiento producen mas ruido durante la rodadura.

Sin embargo, en el caso de los pavimentos del hormigén, se estan
desarrollando nuevas técnicas y perfeccionando otras ya conocidas para
reducir la intensidad sonora al tiempo que se mantiene la seguridad de la
conduccion incluso en condiciones climatoldgicas adversas.

La mas destacada de estas técnicas es actualmente el acabado superficial
con arido visto.

.64

El tratamiento superficial que se confiere a cualquier tipo de pavimento tiene
tres objetivos: la comodidad en la rodadura, la resistencia al deslizamiento y
la reduccion del ruido. En el caso de los pavimentos de hormigdn, el objetivo
es obtener una textura superficial en la que, incluso en altas velocidades y
en condiciones de mojado, la resistencia al deslizamiento sea suficiente y la
intensidad sonora sea reducida. Estos objetivos adquieren una importancia
mayor en las vias con una alta intensidad de tréfico, en las zonas urbanas y
en carreteras que discurren por areas sometidas a algun tipo de proteccion
medioambiental.

El ruido del trafico no solamente esta relacionado con la comodidad de
conduccion, sino también es una de las principales preocupaciones de las
comunidades de vecinos, sobre todo en zonas urbanas donde la densidad de
pablacion es muy elevada. Varios estudios han demostrado que la limitacion
del ruido en origen, es decir, en la superficie de la carretera, es la solucion
mas eficaz desde un punto de vista econémico.

Por este motivo, en los dltimos afios se han desarrollado diferentes
acabados para reducir el ruido y se siguen realizando numerosos ensayos.
Existen técnicas efectivas como son las texturas longitudinales, el fresado
superficial con disco de diamante y el acabado con arido visto.

La técnica del arido visto no es nueva. De hecho en paises como Bélgica
y Austria, los pavimentos de hormigdn con acabado de arido visto son una
solucion muy comun en las carreteras interurbanas desde hace mas de
30 afios. Esta técnica permite reducir la intensidad sonora, situandose en
valores inferiores a la del resto de pavimentos de hormigdn y también a
muchos pavimentos bituminosos. Es cierto que con otros tipos de acabado
(por ejemplo, de tipo transversal) lo niveles sonoros de los pavimentos de
hormigdn convencional son mas elevados que los de las mezclas drenantes
o los microaglomerados, pero el acabado con arido visto constituye una
buena alternativa para conseguir una superficie de carretera silenciosa
y segura. Una de sus principales ventajas es que los niveles sonoros
alcanzados evolucionan menos a lo largo de la vida dtil del pavimento que
los de otras soluciones, por lo que al cabo de 8 6 10 afios en servicio es una
de las mas silenciosas.

Los mejores resultados se obtienes empleando un pavimento construido en

dos capas, en el que la superior tiene un tamafio maximo de arido reducido
(8 u11mm).

Carreteras - Agosto 2010



TEXTURA SUPERFICIAL

Las caracteristicas de resistencia al deslizamiento y sonoras de un
pavimento estan determinadas fundamentalmente por su microtextura y
Su macrotextura.

La microtextura es una rugosidad a pequefia escala, determinada por los
aridos finos de hormigén y queda definida por longitudes de onda en el
rango de 1y a 0,5mm y una profundidad de menos de 0,2mm. Una buena
microtextura es esencial para proporcionar al pavimento una distancia
de frenado adecuada en condiciones secas 0 en condiciones de mojado
cuando la velocidad del vehiculo es inferior a 80 km/h.

La macrotextura se corresponde con longitudes de onda de 0,5mm a 50mm
y una profundidad de 0,1mm a 20mm. En los pavimentos de hormigon se
obtiene dando a la superficie un estriado que permite evacuar al agua de
contacto entre el pavimento y el neumatico, o bien mediante la técnica
de arido visto. La influencia de la macrotextura en el rozamiento y en el
ruido de rodadura esta condicionada por el tipo de textura superficial del
pavimento y el patrén del ranurado: anchura, profundidad, separacion, etc.

Las propiedades sonoras y la resistencia al deslizamiento de un
pavimento, seran en general el resultado de la combinacién microtextura-
macrotextura.
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ACABADOS SUPERFICIALES EN LOS PAVIMENTOS DE
HORMIGON

Actualmente, es esencial que los pavimentos, especialmente en zonas
urbanas y zonas protegidas medioambientalmente, tengan un bajo nivel
sonoro. Ello ha obligado a perfeccionar técnicas existentes y a poner a punto
otras nuevas texturas superficiales que permitan cumplir ese requisito sin
sacrificar la seguridad de los usuarios.

En muchos paises ha sido una practica habitual aplicar a los pavimentos de
hormigaén un cepillado o un estriado transversal. Esta técnica proporciona
resultados muy satisfactorios en cuanto a las caracteristicas antideslizantes,
siempre que la capa de rodadura sea resistente al desgaste y dichas
caracteristicas de su vida (til. Para ello se requiere que el arido fino tenga
un contenido de particulas siliceas entre un 30 y un 35% (foto 1).

Sin embargo, los niveles de ruido pueden ser relativamente elevados en
algunos casos, por lo que se estan extendiendo otros tipos de texturas, como
las de tipo longitudinal o los acabados con arido visto, que manteniendo
unas propiedades antideslizantes y unos niveles de seguridad suficientes,
consiguen reducir los niveles de ruido por debajo incluso de los alcanzados
con algunos tipos de pavimentos bituminosos.

1. Texturas longitudinales

Esta técnica viene siendo utilizada en algunos estados de USA, como
California, desde hace mas de cuarenta afios. En Espafia, la primera obra
ejecutada con este tipo de acabado fue la autopista Sevilla-Cadiz, abierta al
trafico en 1971. Una gran parte del pavimento original esta aun en servicio,
con un comportamiento dptimo. A partir de esta experiencia positiva su uso
se ha generalizado en las autopistas y autovias espafiolas construidas con
pavimento de hormigdn, con alguna excepcién como la Y asturiana. (Foto 2).

El estriado longitudinal permite disminuir el nivel de ruido en comparacion
con el estriado transversal. La reduccion alcanzada depende de numerosos
factores, pero de media se puede estimar entre 2 y 2,5 db. Ademas, en
tramos curvos, las texturas longitudinales proporcionan un mayor agarre
que evita que los vehiculos se salgan de la curva. Sus caracteristicas
geomeétricas pueden elegirse de forma que los motoristas o los conductores
de coches con neumaticos estrechos no tengan una sensacion de guiado
por el pavimento.

2. Pavimentos de hormigon con arido visto

Para conseguir esta textura se rocia el pavimento con un retardador de
superficie justo tras el vertido. Una vez que el resto del hormigon ha
endurecido suficientemente, se lleva a cabo un cepillado mecanico para
retirar el mortero superficial sin fraguar.

Como ya se ha mencionado, se trata de una técnica muy utilizada en Austria
y Bélgica. En Alemania su empleo es obligatorio desde hace algunos afios.
En Espafia su uso se ha limitado a zonas urbanas, donde se ha aplicado
fundamentalmente por temas estéticos, aunque se tiene previsto realizar
algunos tramos con este acabado en autopistas en un futuro préximo (Foto 3).

Entre sus caracteristicas mas importantes destacan su bajo nivel sonoro
(similar al de las mezclas drenantes) su buen comportamiento frente al
deslizamiento a altas velocidades (equivalente al estriado transversal) y una
elevada durabilidad (algunos pavimentos austriacos llevan en servicio 30
afios manteniendo todavia sus prestaciones).
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Las propiedades antideslizantes de este tipo de acabado dependen en gran
medida de la calidad del arido que queda al descubierto, al que se le exigen
unas caracteristicas de resistencia al pulimento similares a las de los aridos
utilizados en las capas de rodadura bituminosas. En cuanto a su ejecucion,
no es complicada, aunque si necesita, como cualquier otra técnica, un
cierto aprendizaje.

3. Incrustacion de gravillas en el hormigon fresco

Esta técnica se origind en Bélgica en los afios 70 del pasado siglo y
consiste en distribuir uniformemente aridos resistentes al pulimiento
de un determinado tamafio sobre la superficie del pavimento todavia en
estado fresco e incrustarlos en la misma. Dichos aridos deben sobresalir
parcialmente de la superficie para conseguir una macrotextura rugosa, por
lo que o bien no se introduce totalmente o bien el proceso se combina con
un denudado quimico.

Con respecto a la técnica bicapa presenta la ventaja potencial de reducir al
minimo el consumo de arido no pulimentables. No obstante, la adherencia
entre estos dltimos y el mortero de hormigén es mas critica que cuando
se mezclan todos los componentes en la amasadora, por lo que en la
actualidad su uso no esta muy generalizado.

4. Hormigon poroso

El principio de esta técnica consiste en utilizar granulometrias con un
contenido reducido de arena (del orden de 100 a 300 kg/m?®) de forma que se
cree una estructura porosa (con un 20 a un 30% de huecos interconectados
en el volumen total) de manera que el agua pueda drenarse rapidamente
de la superficie.

Aunque después de su construccion estos pavimentos resultan muy
silenciosos, al igual que en el caso de las mezclas bituminosas drenantes,
necesitan un mantenimiento adecuado para evitar la colmatacion de los
poros, que aumenta de forma notable el nivel de ruido de rodadura. Por ello,
actualmente se emplean sobre todo en pavimentos urbanos y otras obras
fuera de la red de carreteras.

Por ser una textura de arido visto la mas utilizada actualmente cuando

se busca una reduccion del ruido de rodadura, a continuacion se amplian
algunos detalles sobre la misma.
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INFLUENCIA DE LA TEXTURA SUPERFICIAL EN EL NIVEL SONORO

Cuando se aborda el problema del ruido durante la circulacién, existen
dos criterios que se deben tener en cuenta. En entornos urbanos y zonas
medioambientalmente protegidas, es necesario disminuir el nivel total de
ruido por su afeccion a terceros. En otro tipo de zonas, el problema del ruido
estriba en las molestias generadas a los ocupantes de los vehiculos.

Investigaciones recientes han demostrado que el ruido desagradable en
el interior del vehiculo estd asociado a frecuencias especificas dentro del
espectro de ruido y no tanto a la cantidad total. En este sentido, se han
hecho dos descubrimientos importantes:

e Texturas diferentes producen picos de frecuencia diferentes y,
e Se pueden variar los picos de frecuencia sin necesidad de variar cantidad
total de ruido.

El estriado longitudinal y el acabado con drido visto, ademas de reducir la
cantidad total de ruido, no producen ningun ruido molesto dentro de los
coches. Ademas el ruido generado por los pavimentos de hormigdn decrece
con el tiempo, mientras que el ruido de otro tipo de pavimentos suele
presentar la evolucion contraria.

ACABADO DE ARIDO VISTO: DENUDADO QUIMICO

Como ya se ha mencionado, la técnica del denudado quimico consiste en
rociar el hormigén fresco con un retardador del fraguado justo después de haber
ejecutado el acabado.

Transcurrido el tiempo necesario, la capa superior de mortero no hidratado se
retira, de manera que el arido de la matriz de hormigén queda al descubierto.

Muchos de estos inhibidores de fraguado consisten en una solucién de
azlicar con un contenido de sacarosa del 0,2 al 1%.

El inhibidor o retardador de fraguado debe impedir la hidratacion del
cemento presente en el hormigén durante un periodo de tiempo que
depende, entre otros factores, de las caracteristicas de dicho hormigon y
de las condiciones atmosféricas. En la dotacion a utilizar hay que tener en
cuenta las prescripciones del suministrador, aunque como referencia, suele
variar entre 200 y 250 g/m®.
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El inhibidor suele tener una tonalidad que permite distinguir claramente
las zonas donde se ha aplicado el producto. La viscosidad del retardador
debe ser suficiente para que no fluya por la superficie del pavimento y se
vierta en sus margenes. Igualmente, debe ser lo suficientemente liquido
para poder ser rociado facilmente. La aplicacion del mismo se hace con
equipos provistos de boquillas, que pueden estar fijas o bien desplazarse
lateralmente, cubriendo en su recorrido todo el ancho del trabajo. En
areas pequenas o de dificil acceso, asi como en obras urbanas en las
que se emplean métodos manuales de ejecucion, el producto se aplica
manualmente mediante sulfatadoras o equipos similares. En cualquier
caso ha de extenderse con la dotacion adecuada y lo mas uniformemente
posible. En caso de paradas, hay que evitar que una cantidad elevada de
inhibidor se rocie en la misma zona (Foto4).

Inmediatamente después de extender el retardador hay que proteger, bien
mediante un producto filmégeno de curado o bien, sobre todo en tiempo
lluvioso, mediante una lamina de plastico que se mantiene sobre el hormigdn
hasta la eliminacion del mortero. Existen también productos que realizan la
doble funcion de retardador de fraguado y liquido de curado del hormigon.

A
E

El mortero sin fraguar se retira mediante una barredora con un cepillo
metalico rotatorio de eje horizontal (Foto 5), entre 6 horas y un dia después
de la ejecucion, dependiendo de las condiciones meteorologicas. En
cualquier caso, antes de eliminar dicho mortero, es necesario asegurarse
de que el resto del hormigén ha fraguado, ya que, en caso contrario, el
cepillado puede causar dafios en el mismo.

Se recomienda que los cepillos tengan un espesor de las puas entre 0,8
y Tmm. La altura y el angulo del cepillo rotatorio han de ser ajustables.
El cepillo debe ser mas ancho que el vehiculo en el que va montado, para
evitar que las ruedas del mismo circulen proximas al borde de la calzada.
El nimero de pasadas del cepillo depende, entre otros factores, de la
profundidad de textura deseada. A este respecto, en Austria se prescribe
que esta ultima, determinada mediante el ensayo del circulo de arena, esté
comprendida entre 0,8 y Tmm.

El mortero sin fraguar puede también eliminarse mediante agua a presion,
aunque este sistema suele utilizarse mas en areas pequefias o en obras
urbanas de poco rendimiento. En cualquier caso hay que respetar siempre
los plazos necesarios para asegurar el fraguado del resto del hormigon.

En el caso de que se hubiera colocado una lamina de plastico, ésta debe
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retirarse progresivamente segun el avance del cepillado para evitar que
el hormigon se deseque.

Otro aspecto importante, sobre todo si se recurre al empleo de agua a
presion, es evitar que el mortero eliminado pueda obstruir elementos de
drenaje adyacente.

Una vez eliminado el mortero mediante un cepillado y serradas las juntas,
hay que extender un producto de curado para proteger el hormigén y lograr
con ello que las reacciones de hidratacion continden desarrollandose de
forma correcta.

Un condicionante en los aridos empleados en los firmes de carreteras es su
disponibilidad en zonas relativamente proximas a la obra.

En el caso de los pavimentos de hormigdn con arido visto, una de las
caracteristicas mas importantes es la resistencia al pulimento del arido
grueso que queda al descubierto. La exigencia a este respecto en Austria es
que el CPA sea igual o superior a 50, es decir, algo inferior al valor de los 56
que se percibe en el PG3 para mezclas bituminosas para capas de roadura
en el caso de traficos TOO y TO e igual al que se especifica para traficos T1
y T31. Por ello, el encontrar aridos adecuados no deberia suponer mayores
problemas que en caso de utilizarse una solucion con aglomerado.

Se ha comprobado que el tamafio maximo del arido tiene una influencia
muy acusada en los niveles de ruido de rodadura. Con tamafios maximos
del arido de 20mm ya se obtienen reducciones de ruido apreciables. Ahora
bien, si los condicionantes de las carreteras exigen una disminucion aun
mayor, el empleo de tamafios maximos entre 8 y 11mm optimiza las
propiedades sonoras del pavimento.

Dependiendo de las exigencias con respecto a la granulometria del arido,
se puede tomar la decision de construir un pavimento con arido visto en
una o dos capas. En el primer caso, se utiliza la misma granulometria del
arido en todo el espesor del pavimento, siendo el tamafio maximo del arido
préximo a los 20mm mencionados con anterioridad. Esta solucion es muy
utilizada en Bélgica.
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Los pavimentos bicapa se utilizan cuando es necesario utilizar un tamafio
maximo de arido mas reducido o bien cuando se quieren emplear en la capa
inferior aridos de menor calidad, procedentes por ejemplo del machaqueo
de antiguos pavimentos de hormigdn, pero con los que sea posible obtener
la resistencia mecanica necesaria. En el primer caso, disponer este tipo de
arido en toda la seccion del pavimento encareceria en exceso la solucion,
puesto que, entro otros factores, se necesita una dotacion de cemento
importante (del orden de 450 kg/m®). Con el empleo de aridos con una
resistencia elevada al pulimento Gnicamente en una capa superior de 4 a5¢cm
de espesor, el volumen total de los mismos se reduce considerablemente,
abaratando el coste total de la solucion al permitir ademés que se pueden
utilizar en la capa inferior aridos con una mayor disponibilidad en zonas
proximas a la obra o incluso aridos reciclados, como ya se ha dicho. Todo
ello aumenta la sostenibilidad del pavimento.

La construccion de pavimentos bicapa esta muy extendida en Austria
(Figura 1), donde es habitual utilizar en la capa superior un hormigon de
granulometria discontinua con dos fracciones de arido (00/1 6 0/2'y 4/8 6
4/11, esta dltima en una proporcion del orden del 70% en masa). La relacion
agua cemento se limita al 0,38 para asegurar una buena durabilidad. La
resistencia media a traccion indirecta exigida para el hormigon en la capa
inferior es de 3,5 MPa y en la capa superior es de 4,2 MPa. Extrapolando
estos valores al caso espafiol, la resistencia caracteristica equivalente a
flexotraccion a los 28 dias seria del orden de 4,5 MPa en la capa inferior y de
5,0-5,5 MPa en la capa superior. No obstante, estas correlaciones pueden
tener variaciones apreciables, por lo que solamente pueden utilizarse de
modo orientativo.

En estos casos, el extendido de la segunda capa se realiza con un desfase
muy reducido y siempre antes de que haya fraguado el hormigén de la
capa inferior. Generalmente se utilizan dos pavimentadoras trabajando de
manera secuencial (Foto 6).

La primera ejecuta la capa inferior del pavimento y detras de ella viene la
segunda pavimentadora, que es la encargada de poner en obra la capa
superior. El hormigon de esta ultima se vierte en una tolva y se transporta
mediante cinta por encima de la primera unidad, descargandose encima del
hormigon inferior, ya vibrado, para ser extendido, compactado y enrasado
por la segunda pavimentadora (Fotos 7 y 8). Si hay espacio suficiente, la
alimentacion de ésta se puede hacer por el lateral desde los camiones
de transporte del hormigdn, empleando una retroexcavadora o una cinta
transportadora para descargar el material.
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En ocasiones, para la ejecucion del pavimento bicapa se ha recurrido a
una pavimentacion doble, que es una combinacion de dos pavimentadoras
individuales.

En reparaciones afectando a una superficie reducida, el pavimento bicapa
puede colocarse manualmente, siempre procurando obtener una adherencia
completa entre las mismas. Esta es también la practica usual en entornos
urbanos, en los que en general con la técnica del arido visto se busca sobre
todo un efecto estético, principalmente en zonas peatonales.
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En 1996 se construyd en las proximidades de la localidad de Herne (Bélgica)
un tramo experimental en la carretera N225 con un pavimento de hormigdn
armado continuo (HAC) ejecutando en dos capas.

Sobre una capa inferior de 18cm de HAC se colocaron diferentes tipos
de capas de roadura: hormigon con arido visto de tamafio maximo 7mm,
hormigdn poroso de tamafio maximo 14mm, microaglomerado discontinuo
tipo SMA 0/14 y mezcla bituminosa porosa 0/14. Cada uno de los subtramos
con estos acabados estaba delimitado a su vez en cada extremo por filmes
bituminosos con distintos tipos de roadura (mezcla bituminosa 0/10 con
arido 0/14 incrustados y microaglomerado discontinuo tipo SMA 0/10).
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En este tramo de prueba se llevaron a cabo varias mediciones de niveles
sonoros. Como puede verse en la Figura 2, después de 12 afios de uso se
concluyd que el subtramo con la capa superior de hormigén con arido visto
era la que tenia mejor comportamiento a largo plazo (referencia 0/7) tanto
en lo referente al ruido como en la durabilidad.

Los datos obtenidos del tramo de ensayo de Herne coinciden con los
resultados de un estudio austriaco que muestra como los niveles sonoros
de un pavimento de hormigdn con &rido visto son los que menos aumentan
a lo largo de su vida util, siendo esta solucion la mas silenciosa a partir de
los 10 afios en servicio (Figura 3).
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Un inconveniente que tradicionalmente se ha achacado a los pavimentos
de hormigon ha sido su alto nivel sonoro, especialmente cuando se les
da una textura transversal. Sin embargo, las texturas longitudinales han
demostrado generar un nivel de ruido lo suficientemente reducido como para
poder utilizarse en la mayoria de las ocasiones, a la vez proporcionan una
resistencia al deslizamiento muy buena, especialmente en tramos curvos.

En el caso de que considere necesario disminuir todavia mas el nivel de
ruido por tratarse de pavimentos urbanos o zonas medioambientalmente
protegidas, se puede recurrir a la técnica de acabado con arido visto
obtenido mediante denudado quimico, que esta muy extendida en Bélgica y
Austria, y se estd comenzando a utilizar también en Alemania.

Si las exigencias en cuanto al ruido fueran todavia mayores, existe la
posibilidad de una reduccion adicional disminuyendo el tamafio maximo
del arido utilizado en la capa de la roadura. La utilizacion de tamafios
maximos de 8 u 11mm ha permitido obtener pavimentos de hormigén
con unos niveles sonoros similares a los de los pavimentos bituminosos
mas silenciosos y que ademas tienen un menor incremento de su ruido de
roadura a lo largo de la vida til.

Para evitar tener que utilizar esta granulometria en toda la seccion del
pavimento, éste se ejecuta en dos capas, disponiendo en la capa inferior un
arido natural o reciclado y en la capa superior un arido con la granulometria
adecuada y con una resistencia al desgaste y al pulimento elevada.

Estos avances de la técnica han permitido que los pavimentos de hormigén
con un acabado con arido visto se conviertan en una solucion sostenible por
sus propiedades sonoras, antideslizantes y también econémicas.
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Actualmente durante la etapa de proyecto de calzadas de hormigon se presta poca consideracion a la evaluacion de las caracteristicas de los agregados,
o del hormigdn elaborado con los mismos. Sin embargo el desarrollo de la guia empirico — mecanicista de disefio de pavimentos ha puesto en evidencia
que la eleccion del tipo de agregado puede ser determinante en el desempefio del pavimento. Por ello es primordial contar con informacion acerca de
las caracteristicas del hormigdn en funcion de las propiedades de diversos agregados locales, en particular los valores relativos del médulo de rotura a
flexion, el modulo de elasticidad y el coeficiente de expansion térmica. En este trabajo, se comparan hormigones de similares proporciones y consistencia,
preparados con diversos agregados gruesos representativos de la amplia variedad de alternativas presentes en nuestro pais. Entre ellos se incluyen piedra
partida de origen basaltico, granitico, dolomitica y cantos rodados provenientes de la Mesopotamia y de la regién patagénica, cantos rodados triturados y
una combinacion entre cantos rodados y basalto triturado. Se analizan la influencia de las caracteristicas propias de cada agregado sobre la trabajabilidad
de las mezclas; la demanda de agua; la resistencia a la compresion, traccion y flexion; el modulo de elasticidad y el coeficiente de expansion térmica. Este

trabajo se realizd en el marco de un convenio de colaboracion entre el LEMIT y el ICPA.

Palabras claves: coeficiente expansion térmica; canto rodado siliceo; fisuracion; pavimentos.

Es conocido que la resistencia y otras propiedades en el hormigon dependen
intimamente de la porosidad del material, definida principalmente por la
relacion agua / cemento. En tal sentido es usual realizar la caracterizacion
del hormigdn en base a su resistencia a compresion. Sin embargo para
un mismo nivel de resistencia, si se quiere para una matriz de mortero de
similares caracteristicas y composicion, otras propiedades mecanicas como
asi también propiedades fisicas y de transporte vinculadas a la durabilidad y
funcionalidad de las estructuras pueden modificarse.

En general para niveles de resistencia, menores a 40 o 50 MPa, se
suele asumir que la influencia de los agregados posee un orden menor
que se relaciona fundamentalmente a los efectos de la forma y tamafio
de las particulas sobre la demanda de agua. No obstante ello, dado que
los mismos ocupan un volumen mayoritario dentro del hormigén, sus
caracteristicas fisicas y mecanicas, en especial del agregado grueso,
tienen un fuerte impacto en varias de las propiedades de los hormigones,
pudiendo bajo determinadas circunstancias afectar su desempefio a largo
plazo[1]. Como ejemplos la rigidez y la contraccion por secado del hormigon
dependen directamente del volumen y tamafio de los agregados, asi como
la relacion traccion / compresion, la capacidad de deformacion en traccion
(extensibilidad) o el comportamiento postpico varian significativamente
conforme la adherencia y el tamafio del agregado.

Actualmente, se presta poca o ninguna consideracion a la evaluacion de
las caracteristicas de los agregados, o del hormigon elaborado con los
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mismos, previo a su utilizacion en un proyecto determinado. Usualmente,
la estimacion de las caracteristicas mecanicas del hormigdn se efectda
mediante férmulas de correlacion de aplicacion general, en base a un nivel
de resistencia a compresion establecido como consigna.

Pero el desarrollo de la guia empirico — mecanicista de disefio de
pavimentos (MEPDG[2]), ha puesto en evidencia que distintas propiedades
del hormigdn tienen un rol muy significativo en el desempefio del pavimento
y la necesidad de contar con resultados confiables de estas variables con el
fin de optimizar las distintas variables que se evaltan en esta etapa.

La incidencia del tipo de agregado sobre varias propiedades del hormigon
directamente vinculadas con el control de fisuracion y la reciente aparicién
de casos con dicha patologia[3], ponen de manifiesto la necesidad de prestar
una mayor consideracion durante la etapa de proyecto a las caracteristicas
propias del hormigon a utilizar, y a la conveniencia de una adecuada
seleccion entre los agregados disponibles dentro de las distintas fuentes de
provision alternativas para la materializacion de un proyecto determinado.

El objetivo del presente trabajo, que se desarrolla en el marco de un convenio
de cooperacion cientifico tecnoldgica entre el ICPA y el LEMIT, es evaluar
las caracteristicas fisicas y mecanicas de hormigones elaborados con
agregados gruesos de distinta procedencia, en particular su susceptibilidad
a la fisuracion y alabeo, disefiados para cumplimentar las exigencias en
estado fresco y endurecido para su aplicacion en calzadas.
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Argentina, por sus caracteristicas geograficas, presenta una gran variedad
de agregados disponibles, aln para una misma region, que presentan
diferencias importantes en sus propiedades fisicas, forma y textura. En
base al objetivo propuesto interesa comparar la respuesta mecanica y la
estabilidad frente a saltos térmicos de hormigones con diferentes agregados
con caracteristicas adecuadas para la construccion de pavimentos.

Se seleccionaron agregados gruesos provenientes de distintas regiones de
nuestro pais (Buenos Aires, Chubut, Entre Rios y Corrientes), conforme se
indica en la Tabla 1. Todos los agregados empleados provienen de canteras
actualmente en explotacion.

En la Figura 1 se muestra el aspecto de los agregados seleccionados. Entre
ellos aparecen tres piedras partidas de diferente origen (Basaltica, Granitica,
Dolomitica) y cantos rodados provenientes de la Mesopotamia y de la region
patagonica. También se analizaron cantos rodados triturados, en el caso de
los rodados siliceos de la Mesopotamia los agregados triturados provienen
del mismo yacimiento, mientras que en el caso del canto rodado patagénico
los rodados naturales y triturados tienen distintas procedencias. Finalmente,
y dado que en la zona de la Mesopotamia, ademas del canto rodado también
es factible usar basalto triturado, se contempla en el estudio una mezcla con
cantidades iguales de esos dos agregados.

Identificaciin Agregada Tipo Procedencla

Arena fina natural Siliceo Rio Parana — Entre Rios

Arena griesa de trituracion | Granitica Otavarria — Buenos Airas
CAM Canto Rodado Siliceo | C. del Uruguay - Enire Rios
CATM | Canfo Rodado Triturado Siliceo | C. del Uruguay — Entre Rios
PPE Piedra Partida BasdMtica | Curun Cuatis — Comiantes
PPG Piedra Partida Granltica Otavarria — Buenos Alres
PPD Piedra Partida Dofomitica | (Havarria — Buenos Aires
CRP Canto Rodado Vulcanita Tredaw — Chubut
Cate Canto Rodado Triturado Comodono Rivadavia - Chubut
CR+B | 30 % CRM + 50 % FPB Entre Rios y Comientes

.72

Los agregados gruesos seleccionados para el estudio fueron caracterizados,
las propiedades se presentan en la Tabla 2 junto con las normas de
aplicacion correspondientes.

Desgasielos | Pass  [Particulss | lndice de
P2, mco “‘"';?’" Angeies | 0200 | isoms | eloegaciin
Agregado | Fracckn Gom) [%] [%] %} [
AN RAM
IRAM 152033 | e | IRAM 1532 |RAM 154D | oo’ | IRAMY 1667-2
Amena natural 252 oz 08
Amena de irfturacidn 256 0.0 45
E-20 257 72 20 [l 10 B
it " ot
10-30 259 1,08 - g 73
B-20 256 1,00 19 03 10 8
10-30 256 0,84 il m
e 620 d:c) bz 2 1.0 x| 55
10-32 255 0,55 28 BT
27 47 20 il 17
- E-20 o, A 53
10-30 n 0,29 - 15 52
E-20 27 1,15 i 1.1 19 55
FFD
10-30 75 o.e - 13 )
AP B30 LB 0.5 n 06 2 58
CATP E-30 2B | 0,54 1 05 a 57

En lo que respecta al resto de los materiales utilizados para elaborar los
hormigones, en todos ellos, se empleé un cemento portland con “filler”
calcareo (tipo CPF40, norma IRAM 50000) y un agregado fino compuesto por
una combinacion de arena silicea natural y arena granitica de trituracion, de
forma tal de lograr una curva continua para la distribucion granulométrica
del agregado total. Ademas se utilizaron un aditivo plastificante y un
incorporador de aire.

El trabajo experimental comprendi6 la evaluacion de las propiedades
mecanicas mas relevantes y la medicion del coeficiente de expansion térmica
de los hormigones confeccionados con los distintos agregados gruesos.

Se elaboraron 8 mezclas de consistencia y proporciones similares variando
el tipo de agregado grueso. También se mantuvo constante el contenido
unitario de cemento de 350 kg/m3, en tanto que el contenido de agua se
ajustd con el fin de alcanzar un asentamiento inicial objetivo de 5 cm = 1,5
cm, compatible con la colocacion del hormigén en pavimentos realizados
con Tecnologias de Alto Rendimiento (TAR). En todos los casos, se empled
un aditivo incorporador de aire de manera de alcanzar un contenido de 4,5 +
1 % para mejorar la movilidad y cohesion del hormigdn fresco, haciéndolas
también compatibles para situaciones donde el aire intencional debe ser
incorporado por razones de durabilidad.

El contenido de cemento fijado permite alcanzar niveles de resistencia
del orden de 40 MPa a la edad de 28 dias dado que este valor permitiria
cumplimentar los requisitos de resistencia establecidos en el PETG de la
DNV para testigos de hormigon de calzada.

Las proporciones de agregado fino / agregado total y entre las arenas
utilizadas se mantuvieron fijas. Las proporciones de las distintas fracciones
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de agregado grueso se ajustaron con el fin de mantener constante el
modulo de finura de las distintas mezclas.

En la Tabla 3 se muestran las dosificaciones de las 8 mezclas elaboradas,
donde el peso de los agregados corresponde a la condicion de saturado
superficie seca. Los hormigones se identifican de acuerdo al agregado
grueso empleado. En cada caso se realizaron dos pastones de 45 litros cada
uno. El mezclado de los materiales se efectud mediante una mezcladora
forzada de eje vertical. El tiempo de mezclado fue de 5 minutos.

Componentss en masa [kg/m®]
Componente
CAM |(CATM |PPB | PPG | PPD | CRP CATP | CR+B
Cemento 350
Agua 132 | 143 |12 [ 144 | 146 120 | a2 | 13

Areria fina natral | 448 | 441|442 | 441 | 430 450 | 405 | 446

Arena de tritwracion | 228 | 224|225 | 224 | 223 | 229 225 227

Se moldearon probetas cilindricas de 150 x 300 mm para la determinacion
de la resistencia a compresion, el médulo de elasticidad y la resistencia a
traccion por compresion diametral a 1 y 28 dias de edad.

También se confeccionaron 3 vigas de 150 x 150 x 600 mm para la
valoracion de la resistencia a flexion a la edad de 28 dias y 3 vigas de 103
X 75 x 430 mm con pernos insertos en sus extremidades para la medir el
coeficiente de expansion térmica. Complementariamente se confeccionaron
probetas cilindricas de 100 x 200 mm para evaluar la resistencia a la edad
de 7 dias. Las probetas permanecieron 24 horas en ambiente de laboratorio
y luego fueron sumergidas en camara hiimeda (23 + 2 °C) hasta la edad
de ensayo.

Los ensayos de compresion a 1y 28 dias se realizaron aplicando precargas
del orden del 40 % de la resistencia arotura con registro de las deformaciones
axiales. El mddulo de elasticidad se determing segun establece la norma
IRAM 1865. Los ensayos de flexion se efectuaron aplicando carga en los
tercios con una luz entre apoyos de 450 mm.

Para la determinacion del coeficiente de expansion térmica las vigas
fueron sumergidas en agua dentro de un recipiente plastico provisto de
un regulador de temperatura con circulacion de agua, inicialmente a 20
°C. Se fue variando la temperatura del bafio hasta alcanzar los 50 °C en
aproximadamente 5 horas y luego se dejo descender la temperatura hasta
los 20 °C. Durante dicho ciclo, se tomaron medidas de longitud de las
probetas junto con los registros de temperatura correspondientes.
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Piedra 6-20 589 | 579 |660 | 706 637 293+332
1 121 129 —

[Peadra 10-30 505 | 578 668 | 513 | 5989 22+334

Plastificante 14

Incorporadar 0,05

En la Tabla 4 se informan los resultados en estado fresco, entre ellos los
valores de asentamiento, contenido de aire, temperatura y peso de la
unidad de volumen (PUV) del hormigdn. Se incluyen ademas el PUV tedrico
calculado para un contenido de aire de 4,5 %.

En la Tabla 5 se presentan la resistencia a compresion (fc), el modulo de
elasticidad (E), el mddulo de rotura en flexion (MR) y la resistencia a traccion
por compresion diametral (fcd) evaluadas a distintas edades para cada uno
de los hormigones junto con el coeficiente de expansion térmica (CET)
medido a la edad de 28 dias.

Propiedad CAM | CRTM | PPB | PPG | PPD | CAP | CRTP |CR+B
Asentamignto 55 5.0 60 | B5 55 6.5 6,0 55
Gontenido de aire 45 | 45 | 58 |55 | 50|42 | 52|48
PV s 2343 | 2317 | 2484|2378 | 2398 | 2380 | 2352 | 2413
PV 2356 | 2326 | 2454 | 2368 | 2420 | 2390 | 2362 | 2395
Temperatura 211 | 191 | 231 [221 | 281 | 184 | 202 [ 29
Retacion a/c 038 | 041 | 041|041 | 0.42 | 037 | 041 | 040
Propiedad m CAM |CATM | PPB | PPG | PPD | CAP | CATP | CR4B
fezanimpa) | 1546 | 174 | 155 [ 176 | 190 | 187 | 168 | 159 | 203
f'c 7 d [MPa] 1546 | 300 ( 314 | 291 | 333 | 377 | 282 | 319 | 278
fc 28d [MPa) 1546 | 306 | 306 | 410 | 404 | 436 | 379 | 309 | 422
£ 24 h[GPa] 1865 | 330 | 209 | 271 | 262 | 304 | 307 | 2856 | 326
E 28 d |GPaj 1865 | 437 | 381 | 365 342 | 11 416 | 367 | 410
fed 24 b [MPa) 1658 | 1.7 1.8 18 | 21 20 1.5 18 21
fcd 28 d MPa] 1658 | 42 47 47 | 47 45 44 47 4.1
MR 28 d [MPa] 1547 | 53 54 61 6.0 52 52 6,1 a7
cerasapocire| — | 123 | n7 [ 88 | a3 [ 104 | 89 | a0 | 107
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Los hormigones presentaron en estado fresco condiciones adecuadas de
trabajabilidad, obteniéndose valores de asentamiento de acuerdo con las
premisas establecidas. Los valores de aire incorporado también se ajustaron
a lo previsto inicialmente. Como era de esperar, por su forma y textura,
los agregados redondeados tuvieron un requerimiento de agua menor
(aproximadamente 15 litros). La relacion agua — cemento varié desde 0,37
a 0,42, en funcion de la demanda de agua de cada una de las mezclas.

Enla Figura 2 se pueden comparar los valores de resistencia a lacompresion.
A las 24 horas los mismos se ubicaron en un entorno entre 15,5 y 20 MPa.
Para el caso de los rodados, si bien no se apreciaron diferencias significativas
en funcién de si se utilizaron en estado natural o triturado, se verificd que
en el dltimo caso se redujo levemente la resistencia obtenida para las dos
procedencias evaluadas, hecho que se debe asociar directamente a los
cambios en el requerimiento de agua de las mezclas, ya que desde el punto
de vista de la adherencia es conocido que la tendencia es la opuesta cuando
se comparan hormigones con la misma relacion a/c.

La resistencia a la edad de 28 dias fue similar en todos los casos, apenas
algo mayor en el hormigén PPD, ubicandose en un rango de 38 a 44 MPa.
Debido a que las diferencias se encuadran dentro del error involucrado en la
determinacion de estos valores, se verifica que en las condiciones y niveles
de resistencia evaluados, el tipo de agregado empleado no tiene influencia
significativa sobre laresistenciaacompresion. Teniendo en cuenta las variaciones
en la relacion a/c de las diferentes mezclas, las mejoras de adherencia en las
interfaces debidas al empleo de un agregado triturado, se compensaron con la
menor demanda de agua que presentaron los rodados (CRP, CRM).

Uno de los parametros determinantes en el control de fisuracion es la rigidez
del hormigdn. En los resultados correspondientes al madulo de elasticidad
estatico se encontrd, como es ldgico, una mayor influencia del tipo de
agregado que en el caso de la resistencia a compresion, constatandose
valores comprendidos entre 26 y 33 GPa a 24 horas de edad y de 34 GPa
a 44 GPa a los 28 dias. Es interesante notar que el mayor valor se obtuvo
cuando se empleo el canto rodado de la Mesopotamia (CRM) y los menores
en el caso de la piedra partida granitica y basaltica (PPG; PPB) y del canto
rodado patagdnico triturado (CRTP).

Las diferencias pueden deberse parcialmente a cambios en la resistencia
de la matriz, especialmente a la edad de 24 horas, por lo que para efectuar
un andlisis independientemente de ese factor y apreciar la influencia del
tipo de agregado en la rigidez del hormigdn, se representa en la Figura 3 la
relacion KE = E / f¢'2, para las edades de 1y 28 dias. Varias formulas de
estimacion expresan el mddulo de elasticidad en funcion de la raiz cuadrada
de la resistencia a compresion (o la raiz clbica), en este sentido a mayor
K. mayor influencia del tipo de agregado. Segin puede observarse, los
rodados, en especial CRM y CRTM, presentan relaciones mas altas, dando
lugar a un hormigén de mayor rigidez con respecto al resto de los aridos
incluidos en este estudio. Debe considerarse también que, en funcién de
los valores obtenidos, hay mayor incidencia del tipo de agregado en los
resultados a edad temprana.

Respecto a la resistencia frente a solicitaciones de traccién por compresion
diametral a edad temprana, se observé en general un mejor comportamiento
en los hormigones elaborados con agregados provenientes de trituracion.
En las evaluaciones efectuadas a 28 dias se mantiene la misma tendencia,
confirmando la incidencia de la forma y textura superficial de los agregados
en el comportamiento del hormigdn frente a esta solicitacion.
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Segun puede observarse en la Figura 4 que muestra las superficies de
fractura una vez finalizado el ensayo de traccion por compresion diametral,
la falla en general se propago a través de las interfaces para los hormigones
con agregados redondeados, mientras que cuando se emplearon agregados
triturados se observa una combinacion de agregados triturados y fallas de
adherencia.
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En cuanto a la resistencia a flexion, los valores mas elevados correspondieron
a los hormigones PPG, PPB y CRTP, presentando todos los hormigones
evaluados en este estudio un excelente comportamiento en flexotraccion,
en parte atribuido a la incorporacion de arena de trituracion como corrector
granulométrico.

En la Tabla 6 se presentan las relaciones fcd/fc a 1y 28 dias y la relacion
MR/f'c a 28 dias. Es posible apreciar que si bien no existen marcadas
diferencias, hay mayores relaciones para agregados triturados que para los
rodados en estado natural, lo que se justifica conforme lo descrito en el
parrafo anterior.

relacion | edad | CAM EHTMEPPB PPG| PPD | CRP | CRTP | CR+B

- 1dia [0,10] 012 0,11/ 011|0,11) 0,09 | 011 | 0,10
[ |

|28 dias| 0,11 | 0,12 |0,11(012| 0,10) 0,12 | 0,12 | 0,10

MRffc |28 dias| 0,13 | 0,14 [0,15/0,15|012| 0,14 | 015 | O

El coeficiente de expansion térmica (CET) es una propiedad determinante
en el comportamiento de los pavimentos de hormigon[4]. Tiene una alta
incidencia en las solicitaciones de origen térmico a edad temprana y en la
fisuracion a lo largo de la vida en servicio, debido a tensiones combinadas
por alabeo y cargas de transito.

Esta propiedad se encuentra fuertemente influenciada por el contenido y tipo
de agregado. En la Figura 5 se comparan los valores del CET medidos en
los hormigones a la edad de 28 dias. Dado que todos los hormigones fueron
elaborados con las mismas proporciones y volumen de agregado grueso, en
particular las diferencias deben atribuirse directamente al tipo de agregado
utilizado. De acuerdo con las diferencias en la composicion mineralogica
del agregado, los valores varian dentro de un amplio rango que va desde 8,8
.10-6/°C en el hormigon PPB hasta 12,3 . 10-6/°C para la mezcla preparada
con el rodado siliceo de la Mesopotamia (CRM). EI hormigén PPG alcanzd
un valor de 9,3 .10-6/°C, levemente mayor que el hormigon con basalto y
similar a los hormigones que incorporaron agregados provenientes de la
region patagonica (9,0 .10-6/°C con el rodado triturado y 8,9 .10-6/°C con
el rodado natural).

Coelickents de Expansidn Térmica

cRM crRI ) FPG ) chP
Tipe de Agregado

CRTP Ccr«n
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El hormigdn experimenta cambios volumétricos cuando se encuentra
sometido tanto a cambios de temperatura como de humedad. Si estos
cambios se encuentran restringidos, se generan en el hormigén tensiones
de traccion directamente proporcionales a la rigidez del mismo y al grado
de restriccion presente en el sistema. Estas tensiones pueden reducirse en
la medida que el hormigén posea mayor capacidad de fluencia.

En el caso de un pavimento, es habitual que se encuentre sujeto en forma
permanente a gradientes de temperatura y humedad, los cuales provocaran
que las losas modifiquen su condicién de apoyo. Las deformaciones se
encontraran restringidas por el mismo peso propio de la losa y las cargas
de transito, generando tensiones en la seccion de hormigén por este
fenémeno.

Se analiza a continuacion lainfluencia de las propiedades fisicas y mecanicas
de los hormigones evaluados en este trabajo, en el comportamiento de un
pavimento sometido a un salto térmico y a un gradiente de temperatura en
la seccion de hormigon.

Esta evaluacion se ha efectuado considerando dos edades. El analisis
correspondiente a 1 dia se asocia al comportamiento del pavimento a
edad temprana, indicandonos una medida del riesgo de fisuracion térmica
presente en el sistema. La evaluacion efectuada con los parametros
correspondientes a 28 dias evidencia el comportamiento en servicio frente
a estas solicitaciones, aspecto que debe ser atendido debidamente en la
etapa de proyecto cuando se analiza la geometria de las losas.

Es interesante destacar que mas alla del modulo de rotura, las demas
propiedades evaluadas no son debidamente tenidas en cuenta por las
metodologias tradicionales de disefio de pavimentos de hormigdn. La guia
empirica mecanicista de disefio (MEPDG 2002) incorpora en el analisis
estos conceptos y permite estudiar la geometria de las losas y optimizar
los disefios estructurales, considerando las caracteristicas especificas del
hormigén a emplear en el proyecto, lo que hace necesario las evaluaciones
presentadas en los parrafos anteriores.

Como fuera anticipado, entre los factores relacionados con la composicion
del hormigdn que inciden sobre la susceptibilidad a la fisuracion por salto
térmico aparecen la rigidez del hormigén (E) y el CET, ambos fuertemente
dependientes del tipo y contenido de agregado utilizados, la resistencia a la
traccion y la capacidad de fluencia (gﬁ) que determina la extensiblidad mas
vinculadas a las caracteristicas de la matriz y de las interfaces. A la vez las
condiciones ambientales y las restricciones definen el problema conforme
la aplicacion que se trate. A partir de estos factores (ec 1) es posible estimar

las tensiones inducidas de traccion (¢r).

K-E-(CET-AT)
G’:

1+ ec. (1)
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Con el objeto de ejemplificar la importancia de estas variables en
las solicitaciones de la estructura, en la Tabla 7 se han calculado las
deformaciones elasticas (£) y las tensiones inducidas a las edades de 1
y 28 dias ( ; ;) para un salto térmico de 15 °C. Se considera el caso
sin tener en cuenta los fendmenos de fluencia y asumiendo un grado de
restriccion total (K =1y ;ﬁ = 0), lo que implica una situacion extrema, ya
que de hecho ambos factores hacen disminuir la tension a la que el material
esta sometido. Se asume para realizar los célculos a edad temprana que no
hay grandes cambios en el CET entre 1y 28 dias.

CAM | CATM | PFB | PPG | PPD

£ [pm/my] 185 | 176 | 132 | 140 | 156 | 134 | 135 161

o [MPa) 61 52 | 36 |37 | 47| 41 35 5.2

a,fed, 32 23 19 | 1.7 | 24 | 27 20 25

O [MPa] 81 6,7 48 | 48 | 64 | 56 5,0 6,6

oufcds | 19 | 14 | 10|10 | 14| 13| 14 16

Para poner en evidencia la diferencia en la respuesta de los hormigones
preparados con distintos agregados se incluye la relacion entre la tension
inducida y la resistencia a traccion por compresion diametral del hormigon.
Se observa que la situacion es claramente mas critica si se consideran
las propiedades mecanicas a edad temprana, cuando el desarrollo de
resistencia del hormigon no ha alcanzado su valor maximo, aunque en este
caso los efectos de la fluencia serian mucho mayores.

A modo de sintesis, en la Figura 6 se presentan la relacion entre la tension
inducida y la resistencia del material a ambas edades para cada uno de
los hormigones preparados con los agregados seleccionados. Surge con
claridad que el valor resultante en el caso del CRM es mas elevado que
en el resto de las mezclas, lo que evidencia la elevada susceptibilidad del
hormigon elaborado con este agregado frente a la fisuracion. En el otro
extremo se ubican PPB, PPG y CRTP.

13
1 dia

028 dias

L

Tensétn Inducida | Resistencia
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Las diferencias de comportamiento entre hormigones con distintos tipos
de agregados se evidencian tanto a edad temprana como a los 28 dias;
en todos los casos el hormigon elaborado con PPG presenta el mejor
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comportamiento. Adoptando este hormigdn como valor de referencia, surge
que las relaciones tension inducida / resistencia correspondientes a PPB y
CRTP presentan variaciones inferiores al 15 % respecto a PPG. EI CRM, por
el contrario, presenta valores que practicamente duplican la condicion del
hormigdn de referencia, en tanto que con los agregados restantes, a ambas
edades, los valores resultan entre un 25y un 70 % superiores a la PPG.

El desarrollo de tensiones de alabeo excesivas tendra un efecto muy
significativo en el desempefio del pavimento tanto en servicio como a edad
temprana. Estas tensiones se encuentran gobernadas principalmente por
las dimensiones de las losas, |a rigidez de apoyo, el mddulo de elasticidad
del hormigon y el coeficiente de expansion térmica. Con el objetivo
de poner en relieve la incidencia del tipo de agregado en las tensiones
generadas por este fendmeno, se han estimado las tensiones interiores de
alabeo, considerando los valores del modulo de elasticidad (a 1y 28 dias)
y del coeficiente de expansion térmica (a 28 dias) en una losa de 25 cm de
espesor sometida a un gradiente lineal de temperatura de 10 °C. Se asume
una separacion entre juntas transversales de 4,5 m y un ancho de losa
igual a 3,65 m.

Para su estimacion se ha empleado la ecuacion 2, propuesta por Bradbury'®
para losas de dimensiones finitas:

_E-CET-AT

Oy 2_{1_u2] ec. (2)

'{Cx + IJCV}

donde:
E: Modulo de elasticidad del hormigdn
CET: Coeficiente de expansion térmica del hormigdn.
AT: Diferencia de temperatura enire la superficie y el fondo de la losa.
C: Coeficiente de correccion para losas de dimensiones finitas (funcion de B/L)
: Retacion de Poisson (~ 0,2).
Bi: Maxima dimension de losa en la direccion i.
L: Radio de rigidez relativa.

En la Figura 7 se representa la relacion obtenida entre las tensiones de
alabeo y la resistencia a traccion por compresion diametral a 1 y 28 dias,
para cada uno de los hormigones estudiados. Para la evaluacion se han
considerado dos escenarios alternativos en funcion de la rigidez de apoyo.
Se ha adoptado por un lado un valor k correspondiente a una condicion
donde el pavimento cuenta con una subbase no estabilizada (k= 40 MPa/m)
y alternativamente un valor correspondiente a una subbase estabilizada
con cemento (k= 120 MPa/m). Al igual que en el punto anterior, el analisis
se condujo sin tener en cuenta los fendmenos de fluencia del material.

Analizando los valores correspondientes a 1 dia, se observa que los
hormigones elaborados con canto rodado silicio natural y triturado presentan
mayor riesgo de fisuracion por alabeo. Por el contrario, las mezclas PPG,
PPB y CRTP se sitlian en una condicion netamente mas favorable. Los
hormigones elaborados con los aridos restantes se sittian en una condicion
intermedia. Respecto a los valores a 28 dias, se observa en general un
comportamiento similar al registrado a edad temprana, con excepcion del
CRTM dado que tuvo una importante evolucion de la resistencia a traccion
de 1 a 28 dias.
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Segun pudo observarse en ambos analisis realizados, las diferencias de
comportamiento frente a las solicitaciones térmicas que se advierten
para los distintos hormigones incluidos en este estudio, ponen de
manifiesto la imperiosa necesidad de evaluar las caracteristicas fisicas y
mecanicas de los hormigones a emplear en la construccion de calzadas
de hormigdn durante la etapa de proyecto, asi como su incidencia en el
comportamiento del hormigdn frente a estas solicitaciones tanto a edad
temprana como en servicio para las condiciones de la obra.

Se destaca que las diferencias que se observan a ambas edades se deben
especificamente a que el hormigén, durante la etapa de maduracion,
desarrolla su rigidez mas rapidamente que su resistencia, presentando
a edad temprana una mayor susceptibilidad a que se produzcan dafios
en el pavimento.

Al utilizar CRM debido por un lado al elevado CET y médulo de elasticidad,
y por otro a su forma redondeada y textura lisa que disminuyen la
resistencia a flexion, ese hormigon posee una elevada susceptibilidad
a la fisuracion frente a solicitaciones de origen térmico. Por el contrario,
los hormigones elaborados con PPG, PPB y CRTP han evidenciado un
menor CET, un modulo de elasticidad relativamente bajo y un mejor
comportamiento a traccion, que conducen a un mejor desempefio frente
a los fenémenos analizados.

Al comparar las propiedades del hormigon elaborado con CRMT con las
correspondientes al agregado sin triturar (CRM), surge que cuentan con
un CET similar, dado a que esta propiedad depende principalmente de
la composicion mineralégica del agregado. Sin embargo, el agregado
triturado le confiere al hormigon una mejora de sus propiedades mecanicas
incrementando la resistencia por efecto de la mayor adherencia de
interfaces, en este caso dicho efecto se vio compensado por la mayor
demanda de agua, resultando en una resisten cia a compresion similar a
la del CRM y una relacion traccion/compresion ligeramente superior. Pero
el mddulo de elasticidad se redujo, posicionandose en una condicion mas
favorable frente al riesgo de fisuracion.

El hormigon elaborado con PPD ha mostrado un valor intermedio de CET,
una rigidez elevada y una respuesta adecuada a traccion, presentando en
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todos los casos mejor comportamiento que el hormigdn elaborado con los
rodados mesopotamicos.

El hormigén CRP presenta bajo CET, elevado mddulo de elasticidad y
un pobre comportamiento a traccion, en particular si se consideran
los valores de resistencia obtenidos a 1 dia. A 28 dias se reducen las
diferencias relativas con el resto de los hormigones lo que resulta en
una mejora significativa de su comportamiento frente a la fisuracion.
De todos modos cabe notar que tanto para el caso de CRP como de
CRPT, las caracteristicas de las particulas pueden variar notablemente
entre diversos yacimientos, por lo que los resultados deben acotarse a
los casos en estudio. Ademas dado que la trituracion no se realiz6 sobre
agregados del mismo yacimiento sdlo es posible obtener conclusiones de
caracter cualitativo respecto a la incidencia de la trituracion en este tipo
de agregado.

La incorporacion de basalto como reemplazo parcial del CRM, gener6 una
reduccion significativa del CET y del mddulo de elasticidad, ubicandose
ambos parametros en una condicion intermedia a los correspondientes
a ambos agregados. Si bien la resistencia a traccion no se incremento,
el reemplazo parcial del CRM por PPB mejoré substancialmente su
comportamiento frente a cargas térmicas.

A partir del estudio realizado surgen las siguientes conclusiones

¢ Con todos los agregados empleados se lograron condiciones adecuadas
de trabajabilidad para la construccion de losas de calzada. Si bien los
agregados redondeados le confieren a la mezcla mayor “movilidad”,
todos los hormigones resultaron aptos desde este punto de vista. Los
asentamientos objetivo se pudieron lograr sin problemas en cada caso, con
ajustes aceptables en el contenido de agua.

* Los valores de resistencia a la compresion a la edad de 28 dias se ubicaron
muy proximos al nivel de 40 MPa. Teniendo en cuenta las variaciones en
la relacion a/c de las diferentes mezclas, las mejoras de adherencia en las
interfaces debidas al empleo de un agregado triturado, se compensaron con
la menor demanda de agua que presentaron los rodados.

* Los agregados triturados presentaron un mejor comportamiento a traccion
por compresion diametral, confirmando la incidencia de la forma y textura
superficial de los agregados en el comportamiento del hormigon frente a
esta solicitacion.

* Como era de esperar se verifico una fuerte incidencia del tipo de agregado
sobre el mddulo de elasticidad estatico. La combinacion de diferentes
agregados se situa en una posicion intermedia respecto a los valores
obtenidos para los casos individuales.

e También se verifico una marcada influencia del tipo de agregado sobre el
coeficiente de expansion térmica del hormigon. En el hormigon con rodados
siliceos el coeficiente fue del orden de 30 % mayor que la media de todas
las otras mezclas evaluadas. La trituracion mostrd no tener efecto sobre
esta propiedad. Con la mezcla de rodados siliceos y basalto triturado se
obtuvo un coeficiente similar al promedio de los hormigones preparados
con cada uno de ellos.
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¢ El canto rodado siliceo (CRM), por tratarse de un agregado de elevados
coeficiente de expansion térmica y modulo de elasticidad, y por contar
con una forma redondeada y textura lisa, confiere al hormigon una
elevada susceptibilidad frente a la fisuracion térmica. Por el contrario los
hormigones elaborados con piedra partida granitica y basaltica, asi como
los rodados patagodnicos triturados aqui estudiados evidenciaron el mejor
desempeiio frente al fendmeno analizado.

En sintesis, las diferencias de comportamiento observadas para los
distintos hormigones incluidos en este estudio tanto para el analisis
de tensiones inducidas como para el comportamiento frente al alabeo,
ponen de manifiesto la necesidad de evaluar las caracteristicas fisicas
y mecanicas de los hormigones a emplear en la construccion de la
calzada de hormigdn durante la etapa de proyecto y su incidencia en el
comportamiento del hormigon tanto a edad temprana como en servicio.
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El presente trabajo tiene como objetivo el andlisis de la calidad de servicio en
caminos de dos carriles indivisos cuya traza se desarrolla en terrenos llanos,
y sus caracteristicas geométricas responden a las de las vias del tipo troncal.

El andlisis estara focalizado en el estudio de la velocidad como variable que
describe la calidad de servicio. Mediante mediciones de campo, se intentara
describir su comportamiento y establecer relaciones entre los distintos tipos
que presenta la misma. Ademas, incluira la interaccion con la relacion entre
el volumen de transito y la capacidad de la via, y el porcentaje de demora en
tiempo, que son los otros dos indicadores que permiten obtener la calidad
de servicio de un camino.

La metodologia aplicada en el presente trabajo es la desarrollada en el
Manual de Capacidad de Caminos (HCM), Highway Capacity Manual,
Special Report 209, del Transportation Research Board, Nacional Research
Council, de los Estados Unidos de América, versiones del afio 1994 y del
ano 2000. Para calificar la calidad de servicio de un camino, este manual
define la variable Nivel de Servicio, que involucra medidas cualitativas para
caracterizar tanto las condiciones de operacién del transito vial como asi
también, su percepcion por los conductores y pasajeros.

El marco de analisis queda definido para limitar los alcances del estudio, y
de esta manera circunscribirlo a caminos de dos carriles indivisos con las
siguientes caracteristicas:

Caminos Clase | segtin el HCM 2000.

Terreno llano.

Ancho de calzada mayor a 7,10 metros.

Ancho de banquina mayor a 1,80 metros.

Porcentaje de prohibicién de sobrepaso menor al 20%.
Distribucion por sentidos 50/50.

Capacidad: la capacidad vehicular representa el maximo numero de
vehiculos que pueden pasar por un punto dado durante un periodo de
tiempo especifico sometido a las condiciones prevalecientes del camino, la
circulacion y las condiciones de control.

Nivel de servicio NS: identifica la calidad de servicio de un camino
clasificandolos en seis (6) niveles, designados en letras desde la “A” ala “F”,
siendo el nivel de servicio A, el representante de las mejores condiciones
operativas y el nivel F, las peores.

Velocidad puntual VP: velocidad instantanea del vehiculo que pasa por un
punto del camino.

Velocidad de recorrido VR: longitud del segmento de camino considerado,
dividido por el tiempo de recorrido del vehiculo que circula por el segmento.
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Velocidad media puntual VMP: promedio de las velocidades de todos
los vehiculos que pasan por un punto del camino durante un tiempo
determinado.

Velocidad media de recorrido VMR: longitud del segmento de camino
considerado, dividido por el tiempo medio de recorrido de todos los
vehiculos que circulan por el segmento en ambos sentidos durante un
tiempo determinado.

Porcentaje de demora en tiempo PTSF: valor medio del porcentaje de
demora en tiempo que sufren todos los vehiculos al viajar en pelotones
como consecuencia de la imposibilidad de adelantar.

Utilizacion de la capacidad: relacién entre la intensidad de la demanda y la
capacidad del camino.

En la publicacion de 1997 del manual de capacidad, HCM1997, la
metodologia de calculo estima el NS a partir de la comparacion del volumen
horario equivalente (v), con el volumen total de calzada para las condiciones
prevalecientes del camino y del transito calculado para cada nivel de
servicio (SFi). El Nivel de Servicio i del camino sera el mejor que cumpla
con v < SFi.

v=V/FHP

v :volumen horario equivalente [veh/h]
V : volumen horario [veh/h]

FHP : factor de hora pico, relacion entre V y cuatro veces los 15
minutos pico. FHP =V / (4 x volumen15’)

SFi =2800 x (v/c)i x fd x fw x fhv

SFi: volumen total de calzada para el NSi en [veh/h] para las
condiciones prevalecientes de la carretera y de la circulacion.

2800 :capacidad en caminos de dos carriles indivisos en condiciones
ideales [veqg/h].

(v/c)i : relacion volumen / capacidad para cada nivel de servicio (tabla 1).
fd : factor de ajuste para el reparto de la circulacion por sentidos.
fw : factor de ajuste por ancho de carril y de banquinas.

fhv :factor de ajuste debido a la presencia de vehiculos pesados en
la circulacion.
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Los factores utilizados teniendo en cuenta el marco de andlisis definido son
los siguientes:

Relacion volumen capacidad para cada nivel de servicio

NS A B H D E

vic 0,12 0,24 039 0,62 1,00

Factor de ajuste para el reparto de la circulacion por sentidos:
fd: 1

Factor de ajuste por ancho de carril y de banquinas:
fw:1

Factor de ajuste debido a la presencia de vehiculos pesados en la
circulacion.

fhv: 1/ (1+Pc(Ec—1)+Pb(Eb-1))

Pc : proporcion de camiones en la hora de analisis

Ec : equivalente de camiones NS A, D, E=2,0; NSB, C = 2,2

Pb : proporcion de 6mnibus en la hora de analisis

Eb : equivalente de camiones NSA=1,8;NSB,C=2,0;NSD,E=1,6

Es despreciable la cantidad de vehiculos recreacionales.

En la version del afio 2000, HCM2000, la metodologia cambia
significativamente, dejando de lado la relacion v/c en el calculo del NS y
adoptando la VMR y el PTSF como variables principales para su estimacion.
De la comparacion de cada variable calculada, VMR y PTSF, con los valores
de la Tabla 2 se obtienen dos Niveles de Servicio, adoptandose el que
identifica la peor condicion.

NS A B C D E
VMR =00 =80 =70 =60 =60
PTSF =35 =50 =65 =80 =80

Célculo de la velocidad media de recorrido VMR

FFS = vmp + 0,0125 V / fhv

FFS : velocidad de flujo libre [km/h]

vmp : velocidad media puntual medida en campo en la hora de
analisis [km/h]

V : volumen horario [veh/h]

fhv : factor de ajuste debido a la presencia de vehiculos pesados
en la circulacion.

La FFS puede también obtenerse directamente de mediciones

de velocidad en campo cuando el volumen horario equivalente

de transito no supere los 200 veqg/h.

Carreteras - Agosto 2010

VMR = FFS - 0,0125 v - fnp

FFS : velocidad de flujo libre [veh/h]
v : volumen horario equivalente [veq/h]
fnp : factor de ajuste por zonas de prohibicion de sobrepaso [km/h].

v=V/ (FHP x fg x fhv)

v : volumen horario equivalente [veg/h]
V : volumen horario [veh/h]

FHP : factor de hora pico, relacion entre V y cuatro veces los 15
minutos pico. FHP =V / (4 x volumen15’).

fg : factor de ajuste por el tipo de terreno.

fhv : factor de ajuste debido a la presencia de vehiculos pesados en
la circulacion.

Los factores utilizados teniendo en cuenta el marco de analisis definido
son los siguientes:

Factor de ajuste debido a la presencia de vehiculos pesados en la
circulacion.

fhv: 1/ (1+Pc(Ec-1))
Pc : proporcién de camiones en la hora de analisis

Ec : equivalente de camiones, Ec=1,7 (v < 600veq/h) - Ec=1,2 (v
600<>1200veq/h).

Es despreciable la cantidad de vehiculos recreacionales.

Factor de ajuste por zonas de prohibicién de sobrepaso:

L) 0 200 400 BOO 800 1000
fnp 0 1.0 27 2.5 2.2 18
Factor de ajuste por el tipo de terreno:
fg: 1
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Célculo del porcentaje de demora en tiempo PTSF:

BPTSF = 100 x (1 - e -0,000879v )

BPTSF : porcentaje de demora en tiempo base.
v : volumen horario equivalente [veq/h]

v=V/ (FHP x fg x fhv)

v : volumen horario equivalente [veq/h]

V : volumen horario [veh/h]

FHP : factor de hora pico, relacion entre V y cuatro veces los 15 minutos
pico. FHP =V /(4 x volumen15’).

fg : factor de ajuste por el tipo de terreno.

fhv : factor de ajuste debido a la presencia de vehiculos pesados en la
circulacion.

PTSF = BPTSF + fd/np

PTSF : porcentaje de demora en tiempo.

BPTSF: porcentaje de demora en tiempo base.

fd/np : factor de ajuste combinado por distribucion de vehiculos por
sentido y zonas de prohibicion de sobrepaso.

Los factores utilizados teniendo en cuenta el marco de analisis definido son
los siguientes:

Factor de ajuste por el tipo de terreno:
fg: 1

Factor de ajuste debido a la presencia de vehiculos pesados en la
circulacion.
fav: 1/ (1+Pc(Ec-1))
Pc : proporcion de camiones en la hora de analisis
Ec : equivalente de camiones, Ec=1,1 (v < 600veq/h) - Ec=1,1 (600<
v >1200veq/h)
Es despreciable la cantidad de vehiculos recreacionales.

Factor de ajuste combinado por distribucion de vehiculos por sentido y

Un camino de dos carriles indivisos puede definirse como una calzada que
tiene un carril para cada sentido de circulacion. El sobrepaso de vehiculos
mas lentos requiere utilizar el carril del sentido opuesto siempre que
la distancia de visibilidad y los intervalos de la circulacion (headway) en
sentido opuesto lo permitan. A media que aumenta el volumen de transito
y/o las restricciones geométricas, disminuye la posibilidad realizar el
sobrepaso, dando lugar a la formacion de pelotones en la corriente del
transito. Los conductores estan sujetos a demoras en estos pelotones,
debido a la imposibilidad de sobrepasar. Con bajo volumen de transito los
conductores apenas sufren demoras porque la demanda de sobrepaso es
baja, los intervalos medios altos y la posibilidad de sobrepasar alta, por lo
que el porcentaje de demora es casi nulo. A medida que el volumen horario
se acerca a la capacidad, la demanda de sobrepaso excede en mucho
a la capacidad de sobrepasar, se forman pelotones de vehiculos y los
conductores se ven demorados hasta casi el 100% del tiempo. Con respecto
a la velocidad media de recorrido las investigaciones han demostrado que
es poco sensible al volumen de transito en caminos cuya traza se desarrolla
en terreno llano, con pocas curvas horizontales, registrandose velocidades
minimas no inferiores a los 80 km/h. La velocidad de flujo libre puede oscilar
entre 70km/h y 110km/h.

Las tareas de campo estuvieron dirigidas a la medicion de la velocidad de
recorrido (VR) y la velocidad puntual (VP) de los vehiculos que circularon por
los tramos de analisis. Por otra parte, se recabaron los datos de transito
necesarios para el calculo del NS y también los datos geométricos de la
calzada.

Se seleccionaron cuatro tramos en distintas Rutas Nacionales que tuvieran
caracteristicas geométricas similares y que, ademas, contaran a lo largo
de su recorrido, con un puesto permanente apto para la medicion de la
velocidad puntual de los vehiculos en forma automatica. La siguiente
tabla indica la localizacion y las caracteristicas de cado uno de los cuatro
tramos:

zonas de prohibicion de sobrepaso: Futa Macional Progresiva (km) | Longitud (k) | TMDAGS | WPesados
W5 134 - 150 16,1 6338 0%
v =200 <400 <G00 <B00 <1400 W7 | 106 - 120 182 702 | %
fnp 50/50 101 124 11,2 9.0 3.6 N8 B3 - 06 126 5963 %
o ] - W13 16-20 134 1767 a5%
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El operativo de campafia para medir la VR consistio en la ejecucion de
importantes censos visuales en cada extremo del tramo de analisis (puestos
visuales), registrando en ambos el tiempo de paso de los vehiculos y sus
caracteristicas (ver croquis). Fue necesario sincronizar los relojes de las
dos ubicaciones censales y relevar en ambas, el tipo de vehiculo, los tres
nimeros de la chapa patente, el modelo y el color del vehiculo.

El trabajo de gabinete consistid en identificar los vehiculos en los dos
puestos, y determinar el tiempo de recorrido por diferencia entre los
tiempos de paso entre uno y otro. Finalmente, para cada vehiculo la VR
resulta de la relacion entre la longitud de recorrido (distancia entre los dos
puestos censales) y el tiempo de recorrido.

La variable VP, fue medida en forma automatica a través de equipos
contadores de transito ubicados en los puestos permanentes de los tramos
de andlisis. Los sensores para medir la velocidad en tres de los cuatro
puestos son dos espiras por carril, y en el restante, ubicado en la Ruta
Nacional N° 5, la configuracion es piezoeléctrico — espira — piezoeléctrico.

De cada vehiculo se deben conocer las dos variables, por lo tanto fue
necesario ubicar uno de los censos visuales en cercanias del puesto
permanente. Esta condicion permitié relacionar la secuencia de vehiculos
registrada en el censo visual con el registro automatico del contador, que a
su vez tenia sincronizada la hora con los relojes de los censos visuales. Una
vez identificado el vehiculo en ambos censos, visual y automatico, se pudo
agregar la VP a aquellos vehiculos que tuvieran calculada su VR.

Croquis de disposicion de puestos censales:

Puesto Permanente
— 5
7 Ha
Visual A Visual B
Tiempo A Tiempo B

L {km)

Un vehiculo que circula en el sentido S, fue detectado en el puesto
Visual A con un tiempo de paso Tiempo A, y luego de un tiempo fue
detectado en el puesto Visual B con un tiempo de paso Tiempo B.

VR = L / (Tiempo B - Tiempo A)

En un tiempo cercano al Tiempo B el contador permanente registrd la
VP del vehiculo.
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En total se registraron 14 horas de censo visual, segun el siguiente detalle:

RutaNockeal | Fecha | N°Horas o s

Total [ [ Total Liv res

NS 07-M-08 2 1043 | TEA TE4S S0 5% 4%
N5 18-04-019 2 1) 438 242 45% B 5%
NS 27-05-08 2 735 50 i | % 5% 5%
N 18-05-08 2 72 498 ;- 45% % 5%
NE 20-0M-09 2 B34 453 181 5% 5% 0%
153 30-04-09 4 52 243 na TA% T TE%

Para el andlisis de la relacion entre VR y VP se distinguen tres tipos de
casos, en primer lugar una muestra que contempla todos los vehiculos,
luego una muestra con los vehiculos libres, que son aquellos cuya VP no
esta influida por otro vehiculo, y por ultimo los vehiculos demorados en
peloton, que son aquellos cuya VP resulta menor a la deseada por circular
detras de un vehiculo lento.

El grafico 1, indica la VR y VP para todos los vehiculos, totalizando 2272
casos en los cuatro tramos de estudio. Se observa la nube de puntos
caracteristica de la operacion en caminos de dos carriles indivisos, donde
se pueden distinguir dos grupos de vehiculos: los vehiculos libres, cuya VP
resulta en general mayor a VR (en el grafico se visualizan por debajo de la
linea que iguala las dos velocidades) y los vehiculos que se ven impedidos de
desarrollar su velocidad deseada por circular en el punto de medicion detras
de un vehiculo lento, es decir que su VP resulta menor a VR (en el grafico se
visualizan por encima de la linea que iguala las dos velocidades).

VELOCIDAD Todos los Vehiculos

VR [kmih]
=t

40 5 60 T BD 90 DO 180 120 X RO 150 180 170 HAQ

VP [km'h]
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Vehiculos libres

El grafico 2, indica la VR y VP para los vehiculos libres, totalizando 1797
casos en los cuatro tramos de estudio. En el mismo grafico mediante
regresion simple se agrega la linea de tendencia producto de la nube de
puntos censada.

Como se puede apreciar, el valor del coeficiente de determinacion R = 0,88
indica un buen ajuste. Esto se debe a que en este caso, la poblacién es
homogénea ya que esta formada por vehiculos libres que en el momento de
medir su velocidad puntual, circulan a la velocidad deseada. La tendencia
muestra que para VP > 72km/h, la VR resulta menor debido a las demoras
acontecidas en el recorrido. La tabla 6 indica un resumen de las diferencias
obtenidas aplicando el ajuste.

g
B

WP [kt 50 60
W caicule [kmim] HE B35 (L] 3 BE1 | H

1 | 120 i

wig | 108s | nag

Cilererscia 45 | 25 | a4 | w7 ar | w2 | 1

VELOCIDAD Vehiculos Libres

170 | VR = 0,780 VP + 15,134
R = 0,883

e
3 8

40 5 &0 T0 B0 00 90O 110 120 130 40 150 W0 1TD 180

VP [kmih]

E 22 d BB
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Vehiculos demorados en peloton

El siguiente grafico 3, indica la VR y VP para los vehiculos demorados en
pelotdn, totalizando 475 casos en los cuatro tramos de estudio. En el mismo
grafico mediante regresion simple se agrega la linea de tendencia producto
de la nube de puntos censada.

VELOCIDAD Vehiculos Demorados

T
g8

| VR = 0,818 VP + 30,603
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Como se puede apreciar, el valor del coeficiente de determinacion R = 0,53
indica un ajuste regular. Si bien la pablacion resulta homogénea, la dispersion
de la nube de puntos se debe a que la disminucion de la velocidad deseada
es muy variable y depende de la velocidad del vehiculo lento. La disminucion
de la velocidad promedio para todos los vehiculos alcanza los 15 km/h, para
los vehiculos livianos 17 km/h y en los vehiculos pesados 7 km/h.

Velocidad media de recorrido y velocidad media puntual

Como se expresd en parrafos anteriores, la velocidad media de recorrido
se calcula como la relacion entre la longitud del tramo y el promedio de los
tiempos de recorrido en la hora de analisis, y la velocidad media puntual resulta
el promedio de las velocidades puntuales registradas en el mismo periodo. En la
tabla 7 se indican los resultados en cada una de las 14 horas censadas.

Futa Nacional Horaria Volumen | %Pesados VMR VMP
K1 14:00 = 150 109 5% 884 96,8
W13 100 - 170 102 52% e 95,8
wisl 1000 - 1200 16 5% o, M5
W13 14:000 - 1500 135 0% 03,1 100,8

N7 100 = 1200 L] % 3.6 90,5
w7 14:00 - 15:00 m % 80,0 98,4
W8 1000 - 1200 13 2% M5 M5
W e 14:00 - 15:00 ) | % 58,1 1028
WS0T4 | yp00- 1200 % | o 032 oo
W 5 D704 14:00 = 1500 580 % 0.2 1022
WSIB | 00— 1200 50 3% B0 943
WS | 200- 1300 a8 % 025 8.9
WEIN5 | 400- 1500 Hr | o oA 101,
W 5 27105 500 - 1800 a8 | M% B33 43
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En todas las horas censadas la velocidad media de recorrido resulto
menor que la velocidad media puntual, por lo que se puede inferir como
tendencia para los caminos de dos carriles indivisos en el marco de analisis
estudiado. La tendencia puede observarse en el grafico 4 con un coeficiente
de determinacion R = 0,864 que indica un buen ajuste.

VELOCIDAD Todos los vehiculos

| VMR = 1,248 VMP - 30,360
R = 0,864

VMR [kmih]

(A1)

La tabla 7 indica un resumen de las diferencias entre la VMP y la VMR

obtenida aplicando el ajuste.

VIIP [kmu] 80 B5 a0 95 100 105 1o
VMR cilculo lomt) 83 | TS | 818 | 840 | 42 | 1005 | 1067
Diferencia w7 95 B2 70 58 45 33
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Resulta notoria la influencia de la proporcion de vehiculos pesados sobre
la diferencia de velocidades VMP y VMR. La velocidad media de recorrido,
siempre en el marco de andlisis del estudio, esté fuertemente influenciada
por la proporcion de vehiculos lentos en la corriente del transito. Por un
lado, a mayor proporcion de vehiculos pesados menor sera la VMR (Grafico
5), y por el contrario se ampliara la diferencia entre VMP y VMR (gréfico 6).

%% Pesados vs VELOCIDAD Todos los vehiculos

VMR = 28,831 (YPes) + 102,970
AT = 0,497

% Pesados vs VELOCIDAD Todos los vehiculos
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Aplicando las dos metodologias del manual de capacidad, HCM1997 y
HCM2000, y también utilizando directamente en HCM2000 la VMR obtenida
de los censos de campo, se calculd el Nivel de Servicio cuyos resultados se
indican en la tabla 8.

Feta Macional | Horario RSN | sepesados e v
[veivhj HCM1gE? HEMZ000 VA canpe
L] 1100 - 12:00 W | s AE | AB-ASE B2
N 183 1200 - 1300 10 | B4, AR LB T ] B2
N 193 100 - 7500 e | 5% AT E- AT g
wm 15:00 = 16200 135 ' I AT | AT-AT A
] 1108 - 12:00 o | 3w Ba | AT-87 (%]
N7 1800 - 15200 m | 3% B AO-BE B0
wa 1400 - 1500 | B7 | A7T-B3 a8
N'B 108 — 15000 | | N BE AS-B4 1]
NE 5 0704 1400 = 1500 5D ] g ] C1 | AB-CO LE]
NE 0T 1608 = 1700 s | s C3 AS-C2 A6
WESIRDE | 00— 1200 B | % BA na-B4 B2
B AR BE | A7-BA AS
NS08 | jro0-1300 M| B8 | AE-BA A6
SIS | e00- 1500 = | am BY A-BE B2

El nivel de servicio calculado en las 14 horas de muestreo presenta algunas
divergencias que merecen los comentarios que se enuncian a continuacion.

Con respecto a variaciones encontradas entre las dos metodologias aplicadas,
HCM1997 y HCM2000, es posible distinguir dos zonas: una primera que
corresponde a volimenes de transito bajos en la que se puede establecer
que no hay divergencias notorias del NS y otra de mayores vollimenes de
transito en la que la divergencia se hace notoria con un indicador de calidad
del servicio.

Para volimenes horarios bajos, aproximadamente 120 vehiculos/hora, las
dos metodologias arrojan practicamente los mismos resultados del nivel de
servicio, y también similares a los obtenidos utilizando la VMR medida en
campo. Inclusive, en la metodologia HCM2000, el nivel de servicio calculado
con la VMR resulta similar al obtenido con el PTSF.

Aplicando la metodologia HCM2000 para volimenes horarios entre 300 veh/h
y 600 veh/h el nivel de servicio calculado con la VMR resulta siempre superior
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al obtenido con PTSF, y por lo tanto el NS final es el obtenido con esta ltima
variable. Las diferencias de NS calculadas respectivamente con VMR y PTSF
se amplifican con el aumento del volumen horario de transito. Las diferencias
minimas registradas pasan de NS=A,9 a NS=B,4; y las maximas pasan de
NS=A,5 a NS=C,2.

En estos rangos de volumen (300 veh/h a 600 veh/h) los Niveles de Servicio
obtenidos con HCM1997 y con HCM2000 producto del PTSF, resultan
similares.

La VMR calculada con el HCM2000 a partir de la metodologia del HCM2000
(utilizando la VMP medida en campo en forma automatica y las ecuaciones
mencionadas en el punto metodologias), resultd siempre mayor que la VMR
medida en campo. En los extremos, para VMR HCM2000 de 90km/h, la VMR
de campo fue de 85,8km/h; y para VMR HCM2000 de 100km/h, la VMR de
campo fue de 99,1km/h. En el grafico 7 se pueden apreciar las relaciones
obtenidas de estas dos variables en las 14 horas de censo y su tendencia.

VELOCIDAD Todos los vehiculos

VMR campo = 1,333 VMR HCM2000 - 34,188
A" = 0,923

VMR Campo [kmvh]
&

VMR HEM2000 [knvh]
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Conclusiones

Retomado el objetivo del presente trabajo se puede expresar la relacion entre la Velocidad Media Puntual VMP y la Velocidad Media de Recorrido VMR para
todos los vehiculos mediante la siguiente ecuacion:

VMR [km/h] = 1,246 x VMP [km/h] - 30,369 (gréfico 4)

Puede establecerse como tendencia general que la diferencia de velocidades medias puntual y de recorrido (VMP-VMR) crece con el aumento de la proporcion
de vehiculos pesados en la corriente del transito (grafico 6).

Con respecto al Nivel de Servicio se pueden establecer las siguientes conclusiones:

Para el rango de volumen horario analizado, entre 100 veh/h y 600 veh/h, el nivel de servicio calculado con la metodologia HCM2000 surge siempre a través
del indicador PTSF.

El nivel de servicio calculado con la metodologia HGM2000 a través del indicador VMR, solo resulta valido para el entorno de los 120 veh/h.

Para el rango de volumen horario analizado, entre 100 veh/h y 600 veh/h, el nivel de servicio calculado con la metodologia HCM2000 a través del indicador
PTSF, coincide con el calculado con la metodologia HOM1997.
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