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Ing. Guillermo Cabana
Presidente de la Asociacion
Argentina de Carreteras
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Editorial

Celebramos 65 anos de existencia con
MUCHAS EXPECTATIVAS Y PROYECTOS

Hemos iniciado un aiio con una amplia y ambiciosa agenda que incluye incorporar

a nuestra conduccion a jévenes profesionales y técnicos interesados en el quehacer

vial y renovar y potenciar nuestros medios de contacto con la sociedad y el ambiente

del transporte.

on el puntapié inicial de la asam-

blea anual de nuestra asociacion,

que incluyé la renovacion parcial
de autoridades tanto del consejo direc-
tivo como de la junta ejecutiva, empren-
dimos este afo en el que celebramos 65
afos de existencia con muchas expecta-
tivas y proyectos.

Y ya en este segundo trimestre, en el
mes de junio, tuvimos dos encuentros
de importancia, que veran reflejados en
las paginas de esta revista. Por un lado, el
tradicional encuentro recordatorio del 10
de junio, Dia Nacional de la Seguridad en
el Transito, que se llevd a cabo el martes
13 de junio con una concurrida reunion
técnica que tuvo como eje principal mo-
tivar acciones hacia Vision Cero y hacer
un recorrido por las tareas que se vienen
desarrollando en favor de la seguridad
vial en este Decenio de Accidn para la
Seguridad Vial promovido por las Nacio-
nes Unidas, ya sea por agentes publicos
como desde el sector privado. Asi, con la
valiosa participacion del Instituto Argen-
tino del Transporte y de la Agencia Na-
cional de Seguridad Vial en el arranque
de la jornada y del administrador gene-
ral de Vialidad Nacional en su clausura,
se desarrollé una nutrida agenda a partir
de la cual pudimos tomar conocimiento
del diagndstico critico del Banco Mun-
dial en cuanto a lo lejos que estamos de
las metas que propusieron las Naciones
Unidas, asi como de las acciones que
se estan desarrollando desde el sector

publico y por parte de las empresas que
se abocan a trabajar sobre la seguridad
vial. Un panorama esperanzador, por
cierto, pero también insuficiente al ob-
servar los resultados.

Creemos que debemos insistir en mas
educacién, en continuas campafias de
concientizacién acerca de la necesidad de
cumplir normas basicas de convivencia
en el transito y de respeto por los otros,
en especial por los mas débiles; mas con-
trol, a partir de una correcta formacion
de los agentes de transito para que siem-
prey en todo lugar cumplan con su labor
de corregir y sancionar, Unico camino que
ha sido exitoso en el mundo para luchar
contra el flagelo de la siniestralidad.

Es mucho lo que se hace pero mucho
mas lo que resta por hacer en los cinco
pilares que las Naciones Unidas definie-
ron con claridad en 2011: gestién de la
seguridad vial, vias de transito y movi-
lidad mds seguras, vehiculos mas se-
guros, usuarios de vias de transito mas
seguros y respuesta tras los accidentes.

Ademas, siguiendo con nuestro com-
promiso de participar activamente en
los organismos internacionales, como
la Asociacion Mundial de la Carretera
(AIPCR-PIARCR) y la International Road
Federation (IRF), hemos desarrollado
con gran éxito la Conferencia Internacio-
nal sobre Vialidad Invernal en Mendoza,
entre los dias 27 y 30 de junio.



Una vez mads, nuestra permanente inte-
racciéon con la Asociacién Mundial de la
Carretera dio lugar a que ese organismo
internacional eligiera a nuestro pais y a
nuestra asociacion para ser sede de la
reunion del Comité Técnico B.2 “Vialidad
Invernal”. Sus integrantes participaron
luego de la conferencia internacional,
con presentaciones de altisimo nivel téc-
nico sobre las practicas mas innovadoras
en la prediccién y atencién de los temas
de la vialidad invernal y la operacién de
carreteras en esas condiciones, sus mé-
todos de mantenimiento, de correcciény
prevencién de heladas, asi como también
de despeje de los caminos.

Especialistas de paises con grandes pro-
blemas y desafios tales como Noruega,
Suecia, Japoén, China, Corea del Sur,
Francia, Canada o Estados Unidos han
acercado las ultimas novedades mun-
diales a través de estas conferencias y
participantes argentinos y chilenos pu-
dieron intercambiar con ellos consultas
sobre nuestros problemas y sus posibles
soluciones.

Fue una excelente oportunidad también
para fortalecer los vinculos de las viali-
dades argentinas y chilenas y mostrar al
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resto del mundo el accionar conjunto de
nuestros paises, ya que como parte de
la reunidn nuestros visitantes tuvieron
la oportunidad de ver y conocer el fun-
cionamiento de ambas vialidades en el
corredor central de la Ruta Nacional N°7
de Argentina y de la Ruta 60-Ch de Chile.
Una vez mds nos enorgullece y enrique-
ce nuestra participacion en la Asociacion
Mundial de la Carretera.

LA

También celebramos en esta revista la
inauguracion del Metrobus de La Ma-
tanza, obra de gran trascendencia para
el sector mdas poblado del conurbano
bonaerense, que ahorrard miles de ho-
ras de viaje a cientos de miles de pasa-
jeros en uno de los corredores de mayor
exigencia, y mejorara la calidad de vida
de una populosa region. Esta obra de-
mandd una gran ingenieria y una aun
mas importante inversién. E hizo reali-
dad una idea surgida en el seno de esta
asociacién, presentada hace ya varios
afios en una reunién del Transportation
Research Board (TRB) como una solu-
cién ideal de transporte para esa zona.
Ideas que se vuelven realidad, obras que
se hacen y quedan al servicio de nues-
tros ciudadanos.

Institucional / Editorial
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Debemos insistir en mds
educacion, en continuas
campanas de concientizacion
acerca de la necesidad de
cumplir normas bdsicas de
convivencia y de respeto por
los otros, en especial por los

mads débiles.
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Nuestra agenda técnica seguira este
afo. Continuaremos trabajando sobre
la seguridad vial, en particular a través
de los Seminarios de Seguridad Vial
Aplicada que se desarrollaran en el se-
gundo semestre.

También continuaremos con el trabajo
sobre caminos rurales. Nuestra comi-
sidn se encuentra abocada a desarro-
llar un Manual de Buenas Practicas
para el Mantenimiento y Atencién de
los Caminos Rurales, ademds de estar
encarando el estudio de un marco le-
gal que permita una eficiente solucién
a esta problematica.

Esperamos que este tercer trimestre sea
fecundo en obras y realizaciones, que se
vayan terminando los trabajos y cami-
nos que el pais necesita y que tengamos
una ardua competencia para las obras a
premiar el préximo Dia del Camino.

REVISTA CARRETERAS // JULIO 2017

Celebramos que en este primer se-
mestre del afio el consumo de asfal-
to vial haya ido creciendo para llegar
casi a equiparar al del aflo 1998, has-
ta ahora récord, y esperamos que en
el mes de marzo se haya obtenido un
nuevo récord mensual de consumo de
ese producto.

Son todos hechos auspiciosos, que nos
llenan de esperanza y nos impulsan a
seguir trabajando cada dia Por Mds y

Mejores Caminos. «

I\
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Ing. Guillermo Cabana

Presidente de la Asociacion
Argentina de Carreteras

El Metrobus de La Matanza
convirtié en realidad una
idea surgida en el seno de
esta asociacion, presentada
hace ya varios anos {(...)
Ideas que se vuelven
realidad, obras que se
hacen y quedan al servicio

de nuestros ciudadanos.
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Eventos

18 al 20 de octubre
Santiago, Chile
www.acct.cl

La Asociacion Chilena de Carreteras y Trans-
portes (ACCT), conjuntamente con la Di-
reccion de Vialidad de Chile y la Asociacién
Mundial de la Carretera, acordd celebrar el
“Segundo Congreso Internacional de Puen-
tes — Chile 2017, Futuros Desafios: Disefio,
Construccion y Mantenimiento”.

Esta iniciativa busca generar una reunién
técnica a nivel nacional e internacional, con
especialistas, profesionales, académicos y
estudiantes de ingenieria de puentes en sus
diversas areas (disefio, construccién y man-
tenimiento), ademas de generar el espacio
para el debate sobre cuestiones de investi-
gacion, innovacion, asi como proyectos chi-
lenos e internacionales.

Este intercambio puede promover el desarro-
llo de la ingenieria de puentes, estimulando las
mejores practicas profesionales y fomentando
la investigacion e innovacion, a partir del inter-
cambio de conocimientos y tecnologia.

Profesionales, técnicos, académicos, investi-
gadores, docentes y estudiantes relaciona-
dos con la ingenieria de puentes.

Segundo GCongreso Internacional de
Puentes - Chile 2017, Fuluros Desafios:
Disefio, Construccion y Mantenimiento

REVISTA CARRETERAS // JULIO 2017

29 de octubre al 2 de noviembre
: Montreal, Canada
: www.itsworldcongress2017.org

Académicos, investigadores, empresarios, in-
. versionistas, profesionales y técnicos relacio- :
: nados con el desarrollo de sistemas ITS.

: 2al 4 de noviembre de 2017
. Tanez, Tanez.
: www.piarc.org

El evento es parte del Programa de Seminarios
Internacionales de PIARC que buscan abarcar

. todos los temas relacionados con las carrete-

ras y el transporte por carretera. Esta organi-

zado por el Comité Técnico C.2 de PIARC, en
: cooperacién con la Asociacion de Caminos de
Tunez (ATR), el Ministerio de Equipamiento y
Vivienda (MEHAT), el Ministerio de Transpor-
. te (MT), el Observatorio Nacional de Seguri-
dad Vial (ONSR) y la Asociacién Tunecina de

Prevencion de la Seguridad (ATPR).

El seminario hard hincapié en las auditorias

en seguridad vial y tiene como objetivos:
. contribuir a la difusién del conocimiento y la

: . - . . experiencia generada en los Ultimos afios en
. Es organizado por ITS América en conjunto con :

- ITS Canadd y co-organizado por ITS Europa e ITS : . . . . )
. . NP : cionar un foro para discutir las mejores prac-
. Asia-Pacifico. Este evento reunird a lideres mun- : . . . .

. L : ticas de auditoria de seguridad vial; abordar
- diales en transporte inteligente para mostrary :

. evaluar los ultimos conceptos innovadores, pro- : , 3
N . - ) . : en paises en desarrollo y con economias en
* totipos activos y sistemas. Ofrecera, ademas, : L . .
: , A : transicidn; abordar las cuestiones relacio-
: conocer tecnologias de vanguardia y programas :

¢ educativos presentados por expertos en trans- : . ) . o
: L . infraestructura vial mas segura; contribuir al
. porte inteligente de todo el mundo. Los docu- :

* mentos técnicos abordaran temas técnicos, asi :
: como los aspectos institucionales, empresaria- :

: les y econémicos de los sistemas inteligentes : Funci o5 d s d bi
. de transporte y apoyo. El programa educativo : uncionarios ae agencias de goblerno o
. también contard con documentos cientificos

. completos, centrados en la investigacion y la :

. beca, asi como sesiones de interés especial. Un : tecnico ’mR /l/cado‘ en el disefio, op ‘er.cllcm;,
¢ punto culminante del evento sera el Pabellon de : programacion, ejecucion y supervision ae

. Ciudades Inteligentes. Como seccién designada : obras viales; profesores universitarios, in-

. del salon de exposiciones, el Pabelldn destacara - vestigadores y estudiantes de ingenieria in-

ciudades inteligentes de todo el mundo, para : teresados en seguir explorando el tema de

 continuar con la discusién y el debate sobre ' seguridad vial; especialistas de otras dreas

: como las politicas pueden marcar el futuro de la : del conocimiento que participan en la pro-

* movilidad integrada, como el transporte se esta : mocion de la seguridad vial.
: moviendo al centro de la “Internet de las Cosas” :
¢y como las soluciones tecnoldgicas estan cam- :

: biando las ciudades.

materia de auditoria de seguridad; propor-

la aplicabilidad de la auditoria de seguridad

nadas con el disefio y las operaciones de

Decenio de Accidn de las Naciones Unidas.

. gestores de operadores privados respon-
. sables del trdnsito y la seguridad; personal

WORLD ROAD

| MONDIALE
. DELARDUTE
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Conozca y participe de los proximos eventos nacionales e internacionales

2y 3de noviembre de 2017
Lima, Perd
www.asociacionperuanadecarreteras.com

XX sy
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infraestructura vial.

de Peru.

concesiones, entre otros.

publico y privado.

: 8 al10de noviembre
: Montevideo, Uruguay
: www.auc.com.uy

© La Asociacion Uruguaya de Caminos invita a :
. todas aquellas personas vinculadas al sector :
vial y transporte a participar del 112 Congre-
. so de la Vialidad Uruguaya, con el objetivo de :
intercambiar informacidn y experiencias acer-
. cade nuevas tecnologias y técnicas de trabajo :

o _+ anivel nacional y regional, promover el desa- :
La Asociacion Peruana de Carreteras organi- :

Laboratorio Tecnolégico del Uruguay (LATU),

Estructuras;

tigadores.

: 27 al 30 de noviembre de 2017
: Medellin, Colombia
- www.cila2o017.com

XIXCILA

===

L . . La celebracién del CILA se ha convertido para
. rrollo de nuevos procedimientos y divulgar los :

za la 197 edicion del Congreso Nacional de : 315105 técnicos presentados en el congreso.

Carreteras y Desarrollo Vial del Perd, con :
el objetivo de contribuir al intercambio de : 5 ya es tradicional, el congreso se lle- :

experiencias y conocimientos en el marco : vara a cabo en la Sala de Conferencias del

de una integraciéon multidisciplinaria que :
favorezca la investigacidon e innovacién en :

tecnologia, para un mejor desarrollo de la © este tipo de eventos.

. la ingenieria de vias de los paises iberolati-
* noamericanos en un encuentro necesario
. para el intercambio de experiencias, en es-
. pecial para dar a conocer los adelantos tec-
nolégicos que permitan mejorar sus propie-
un lugar excelente para la organizacién de dades y su aplicacion erT la construccidn de

: obras con nuevos materiales, nuevos proce-
¢ sos y mostrar diversas tecnologias que pue-

: T . . . dan contribuir al desarrollo del sector para
. El programa técnico incluird conferencias es- :

El congreso de desarrollara durante los dias
2 y 3 de noviembre de 2017 en Plaza del :

peciales y la presentacién de los trabajos e hacerlo mds productivo y competitivo.
. _ “=' ! investigaciones aceptadas por el Comité de :
Bosque Hotel, en la ciudad de Lima, capital Asuntos Técnicos que tendran cinco ejes te- :
: maticos: Transporte, Movilidad, Logistica e ITS;

© Pavimentos y Proyectos Viales;

Dentro del evento se desarrollaran confe- . Gestién y Mantenimiento Vial; Seguridad Vial.

rencias y exposiciones que siguen las lineas :
de investigacion en carreteras, ferrovias, ae- :
ropuertos uertos. El temario incluira es- : . . -

p. - pr L, L, . Autoridades, profesionales, técnicos y ex- :
tudios, disefio y construccidn, supervision y : :

: pertos de los dmbitos piblico y privada rela- . En su versién XIX, Colombia ha sido selecciona-

: cionados con el quehacer vial. Funcionarios , P
o : ~ * dacomo el pais sede para el Congreso Iberola-
. publicos, consultores, contratistas, supervi- :

) ) . ) ) : sores de obras, proveedores de materiales,
Funcionarios publicos nacionales, regionales :

y municipales, autoridades de transporte pu- :
blico, empresas de construccion e ingenieria,
concesionarias de carretera, distribuidores,
agentes y comerciantes de equipo de trdnsito :
y estacionamiento, operadores de transporte

. Las vias para transporte terrestre son decisi-
: vas en el desarrollo de las regiones y en Ibe-
: roamérica, en particular en Latinoamérica,
esta necesidad es muy sentida, dado que, en
: promedio, mas del 50% de su infraestructura
vial -en especial la de bajo transito- se en-
: cuentra sin pavimentar y en mal estado.

: tinoamericano del Asfalto y Medellin, la ciudad
* mas innovadora del mundo en el afio 2013,

equipos y maquinarias, académicos e inves- X . .
quipos y maq ’ : estd preparada para servir de anfitriona.

En este escenario, los expertos invitados
. dardn a conocer las nuevas técnicas que se
vienen desarrollado para optimizar el uso del
. ligante asfaltico y demas materiales, con el
: fin de contribuir al mejoramiento de la in-
. fraestructura vial.

. Técnicos y profesionales de la industria del
: asfalto, empresas constructoras, reparticio-
. nes viales, proveedores de equipos, inves-
tigadores y laboratoristas de la comunidad
académica y de grupos de investigacion.

JULIO 2017 // REVISTA CARRETERAS
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Institucional

GENERAL ORDINARIA

e esta asamblea participaron

socios, representantes, cama-

ras empresarias de la cons-
truccion, el transporte de cargas,
consultoras, junto con representantes
de empresas, instituciones asociadas
y profesionales del sector vial y del
transporte en general.

Durante la asamblea se procedid a la
lectura y consideraciéon de la Memoria,
el Balance General y el Informe de la
Comision Revisora de Cuentas al 31 de
diciembre de 2016.

El presidente de la asociacion, Guillermo
Cabana, realizé una breve resefa de las
actividades realizadas por la entidad
durante el Ultimo ejercicio y comentd los
datos principales y las cifras finales del
balance. Entre lo sucedido durante el afio,
Cabana recordd la activa participaciéon
de los representantes argentinos en
los Comités Técnicos de la Asociacién
Mundial de la Carretera (AIPCR-PIARC)
y resaltd la eleccién de Miguel Angel
Salvia como vicepresidente de esta
entidad mundial, un cargo al que por
primera vez en mas de 100 afios accede
un representante de nuestro pais.

También en el ambito internacional,
Cabana menciond la participacion de la
Asociacion Argentina de Carreteras en
el Il Congreso Paraguayo de Vialidad y
Transito; en la Il Expo ConVial Peru; en la
72 Conferencia Internacional de ISWIM

10
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(Peso en Movimiento), en Brasil; y en el
V Congreso iberoamericano de Seguri-
dad Vial (CISEV) en Santiago, Chile.

Se hizo referencia también al “Semina-
rio de Normativas Internacionales para
la Evaluacidn de Sistemas de Seguridad
Vial”, que se llevd a cabo el 5y 6 de di-
ciembre en el Salon Auditorio de la AAC,
con las presentaciones del especialista
internacional Patricio Sepulveda.

Ademas, se destacd la organizacion de
dos nuevos cursos de “Seguridad Vial
Aplicada” durante el afio: el primero,
en el mes de mayo, en la provincia de
Chaco; y el segundo, durante agosto, en
la provincia de Jujuy. Ambos fueron dic-
tados por el Arq. Eduardo Lavecchia, la
Ing. Adriana Garrido y el Ing. Juan Emi-
lio Rodriguez Perrotat. Estas actividades
fueron organizadas por la Comision de
Seguridad Vial de la AAC.

Asimismo, Cabana relatdo que, en el
marco del acuerdo entre la Asociacion
Argentina de Carreteras y las empre-
sas constructoras, se continud con el
desarrollo de las actividades de capa-
citacién y difusion en municipios don-
de la Direccion Nacional de Vialidad
lleva a cabo obras no neutralizadas de
infraestructura vial. Entre ellos, men-
ciond trabajos en la Ruta Nacional
N° 14, tramo empalme RP20 — RP 17
(Misiones), y en la Ruta Nacional N° 8,
tramos 1B (RP 39 — Parada Robles) y

2A (Arroyo Grivas — Arroyo de Giles),
en la provincia de Buenos Aires.

En otro orden, se hizo referencia a la
conmemoracion en Buenos Aires del Dia
de la Seguridad en el Transito, el 13 de
junio, con gran participacién de publico
y énfasis en los nuevos planes de gestion
de la Agencia Nacional de Seguridad
Vial, el Observatorio Vial y la Direccion
Nacional de Vialidad.

Por Gltimo, se menciond la celebracion
del 642 aniversario de la institucion y la
organizacién de la tradicional Cena del
Dia del Camino, donde se entregaron
las distinciones a las mejores obras via-
les del afio.

Con respecto a la comunicacidn institu-
cional, Cabana sefialé que se editaron
cuatro niumeros de la Revista Carreteras
y se continud participando en progra-
mas de televisidn y radio relacionados
con el mundo vial. Ademas, se consoli-
do la estrategia de comunicacion de la
asociacion a través de las redes sociales
Twitter, Facebook, LinkedIn y YouTube.

En cuanto a la actividad de la Comisién
de Caminos Rurales de la asociacion,
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Cabana resalté la organizacion del Con-
greso Argentino de Caminos Rurales,
que se llevd a cabo el 29 y 30 de junio
de 2016 en el Centro de Convenciones
de la ciudad de Olavarria. De la organi-
zacion de este congreso también parti-
ciparon la Municipalidad de Olavarria,
la Facultad de Ingenieria de la Univer-
sidad Nacional del Centro y el Instituto
del Cemento Portland Argentino.

El evento fue declarado de interés pro-
vincial y planted la necesidad de una
politica concreta para definir planes rea-
les que brinden una solucién definitiva
a la problematica de los caminos rura-
les, una red vinculada estrechamente

JULIO 2017 // REVISTA CARRETERAS 11
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con la produccion. Ademas, el progra-
ma se completd con la presentacién de
18 trabajos técnicos de entre los mas
de 25 recibidos.

La Comision de Caminos Rurales repli-
co parte de ese congreso el 20 de julio,
en una jornada sobre esta tematica rea-
lizada en el Predio Ferial de Palermo,
en el marco de la 130° Exposicion de
Ganaderia, Agricultura e Industria que
organiza la Sociedad Rural Argentina.
Esa jornada contd con una mesa de in-
tendentes y un segundo panel dedicado
a la presentacion de ideas y propuestas
para la mejora de los caminos rurales de
diferentes instituciones.

Por ultimo, Cabana destacd la concre-
cion del XVII Congreso Argentino de
Vialidad y Transito, que se realizé del 24
al 28 de octubre en el Centro de Even-
tos y Convenciones Metropolitano de
la ciudad de Rosario, provincia de Santa
Fe, y contd con la realizacion en simul-
taneo del XI Congreso Internacional de
ITS, el lll Seminario Internacional de
Pavimentos de Hormigoén, la XXXVIII
Reunioén del Asfalto y la 92 Expovial Ar-
gentina 2016.

Durante esos cinco dias, mas de 2000
congresistas presenciaron las 90 confe-
rencias técnicas dictadas por 86 diser-
tantes - 47 de ellos internacionales-, a
las que se sumaron diez mesas redondas

Presidente:
Vicepresidente 12:
Vicepresidente 22:
Vicepresidente 32:
Secretario:
Prosecretario:
Tesorero:
Protesorero:

Director de Relaciones Internacionales:

Director de Actividades Técnicas:
Director de Capacitacion:
Director de Difusion:

y las exposiciones de mas de 100 traba-
jos técnicos, seleccionados de entre los
mas de 240 resumenes recibidos, pre-
sentados por 435 profesionales y técni-
cos de 16 paises distintos.

La 9° Expovial Argentina 2016 contd
con mas de 75 stands de organismos
publicos, empresas constructoras, con-
sultoras, proveedoras de equipos, ma-
teriales y tecnologias propias del sector
del transito, el transporte y las obras de
infraestructura. Se resalté la presencia,
en la ceremonia inaugural, de Guiller-
mo Dietrich, Ministro de Transporte de
la Nacidn; Miguel Lifschitz, gobernador
de la provincia de Santa Fe; y Mdnica
Fein, intendente de la ciudad de Rosa-
rio, entre otros.

Por ultimo, se remarcé que junto con el
XVII Congreso Argentino de Vialidad y
Transito sesionaron los Comités Técni-
cos PIARC B.1 de “Explotacion de Re-
des de Carreteras y Sistemas Inteligen-
tes de Transporte” y B.3 de “Transporte
Multimodal Sostenible en Regiones Ur-
banas”, lo que potencio la participacién
de especialistas extranjeros.

La Asamblea Anual Ordinaria finalizé
con la eleccién de los miembros titu-
lares y suplentes del Consejo Directivo
y de la Comisidn Revisora de Cuentas,
quedando aprobados todos los docu-
mentos presentados.

Ing. GUILLERMO CABANA
Ing. NICOLAS M. BERRETTA
Lic. MIGUEL A. SALVIA

Ing. JORGE W. ORDONEZ
Sr. M. ENRIQUE ROMERO
Ing. ROBERTO LOREDO

Sr. NESTOR FITTIPALDI

Ing. MIGUEL MARCONI
Ing. MARIO LEIDERMAN
Ing. JAVIER BENATUIL

Ing. NORBERTO CERUTTI
Ing. JORGE SANTOS
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CONSEJO DIRECTIVO

MANDATO POR 2 (dos) ANOS MANDATO POR 1 (un) ANO

Categoria “D” (Socios Protectores)

e DVBA

¢ INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND ARGENTINO  Sr. Enrique Romero

* YPFS.A.

MIEMBROS TITULARES DEL CONSE)JO DIRECTIVO

Representante Categoria “D” (Socios Protectores)

o AUTOMOVIL CLUB ARGENTINO

Representante

Ing. Bernardino Capra Ing. Carlos Garcia Remohi

» CAMARA ARGENTINA DE LA CONSTRUCCION Ing. Jorge W. Ordofiez

Ing. Marcelo Ramirez  DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD Ing. Juan M. Campana

Categoria “C” (En

tidades Comerciales) Representante Categoria “C” (Entidades Comerciales) Representante

* 3M ARGENTINA S.A.

* ARMCO STACO S.A

* BENITO ROGGIO E HUOS S.A.
e CLEANOSOL S.A.

* ELEPRINT S.A.

* ROVELLA CARRANZA S.A.
* GLASS BEADS S.A.
*JCRS.A.

* JOSE J. CHEDIACK S.A.

* HOMAQ S.A.

* SUPERCEMENTO S.A.C.I.

Sr. Sergio Guerreiro
Ing. Guillermo Balzi
Ing. Gustavo Espinoza
Ing. Jorge Santos

Ing. Alfonso Aramburu
Ing. Fabricio Cattaneo
Sr. Eduardo Bradley
Ing. Jorge Ordofiez
Ing. Roberto Loredo
Agr. Alejandro Capelli
Ing. Miguel A. Marconi

* GAGO TONIN S.A.

e CONSULBAIRES I. C. S. A.
* LOMA NEGRA S.A.

* PETROBRAS ENERGIA S.A.
e HELPORT S.A.

e SHELL C.A.PS.A.

e AUTOPISTAS URBANAS S.A.

® PAOLINI Hnos. S.A.

* PERALES AGUIAR S.A.
e CRISTACOL S.A.

¢ COARCO S.A.

Ing. Julio Gago

Ing. Rodolfo E. Gofii
Ing. Edgardo Becker
Dr. Diego Chebi

Ing. José Da Cunha
Ing. Mario R. Jair
Ing. Juan José Salas
Sr. Julio Paolini

Ing. Rodolfo Perales
Lic. Javier Benatuil

Ing. Felipe Nougués

Categoria “B” (Entidades Civiles y Oficiales)
o CAMARA ARG. DE CONSULTORAS DE INGENIERIA Ing. Miguel Ferndndez Madero
Sr. Néstor Fittipaldi

Representante

* FADEEAC
o CAMARA ARGENTINA DE EMPRESAS VIALES Sr. Julio Paolini

¢ TS ARGENTINA Ing. Daniel Russomanno

Categoria “B” (Entidades Civiles y Oficiales)
 CENTRO ARGENTINO DE INGENIEROS

Representante

Ing. Miguel Marconi
e COMISION PERMANENTE DEL ASFALTO Ing. Norberto Cerutti
e CONSEJO VIAL FEDERAL Ing. Nicolas M. Berretta

o ESCUELA DE GRADUADOS INGENIERIA DE CAMINOS  Ing. Pablo Cortés

Categoria “A” (Socios Individuales)
Lic. Miguel A. Salvia
Dr. José Maria Avila
Lic. Haydée Lordi
Ing. Maria Soledad Mallamaci

Ing. Guillermo Balzi

Categoria “A” (Socios Individuales)
Ing. Héctor J. Biglino
Ing. Mario J. Leiderman
Ing. Jorge R. Tosticarelli
Ing. Norberto J. Salvia

Ing. Guillermo Cabana

MIEMBROS SUPLENTES DEL CONSE)JO DIRECTIVO

Categoria “A” (Socios Individuales)
Ing. Claudio L. Trifilio

Ing. Alejandro L. Tagle

Categoria “A” (Socios Individuales)
Ing. Oscar Farifia

Sra. Analia Wlazlo

Comision Revisora de Cuentas

Sr. Marcelo Marcuzzi
Sr. Julio O. Cura

Dra. Beatriz Zuazo
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Dia de la Seguridad
EN EL TRANSITO

Como cada aiio, la Asociacién Argentina de Carreteras conmemord el Dia de la

Seguridad en el Trdnsito con actividades para promover el desarrollo de esta

temadtica y fomentar el conocimiento y la aplicacion de sus diversos aspectos, en

la bisqueda del objetivo primordial de la sequridad vial: no mds muertos ni heridos

graves como consecuencia de accidentes de trdnsito.

n esta oportunidad, la asociacién

realizé una jornada en el Hotel

Panamericano de Buenos Aires,
que contd con un programa académico
con dos ejes de desarrollo: una primera
parte sobre la visidn y acciones que se
estan desarrollando desde el sector
publico e institucional; y una segunda
mitad donde se presentaron las
actividades que se estan realizando
desde el sector privado en pos de la
seguridad vial.

El acto de apertura conté con las palabras
de Guillermo Cabana, presidente de la
Asociacién Argentina de Carreteras; Car-
los Pérez, director ejecutivo de la Agencia
Nacional de Seguridad Vial (ANSV); y Juan
Pablo Alvarez Echagiie, presidente del
Instituto Argentino del Transporte (IAT).

Participaron del acto, ademas, diversas
autoridades del sector, legisladores, téc-
nicos y empresarios relacionados con
el quehacer vial, asi como también re-
presentantes del cuerpo de agentes de
transito de la Ciudad de Buenos Aires y
de Gendarmeria Nacional y Prefectura.

Durante su discurso, Cabana destacd
que “las mejoras en infraestructura vial
son un hecho ineludible si queremos dis-
minuir el nimero de victimas en el trdn-
sito. Si bien normalmente le asignamos
al factor humano la mayor cantidad de
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las desgracias que ocurren en nuestros
caminos, es cierto que la infraestructura
requiere mejoras sustantivas, y esas me-
joras deben surgir a partir del concepto
de carreteras indulgentes, es decir aque-
llas que de algtin modo perdonan la vida
ante el error humano”.

“La educacion es también fundamen-
tal: no solo la educacion formal en
todos los niveles escolares, que debe
incorporar de manera articulada la se-
guridad vial en sus curriculos. También
la educacion y concientizacion de todo
el personal que tiene a cargo el control
y la seguridad vial en nuestras calles
y rutas. Concientizacion para que en-
tiendan la importancia de su tarea en
este rubro y educacion para que sepan
correctamente como vigilar y penali-
zar las infracciones”, planteé Cabana.
Y agregd que ademas “estdn faltando
campafias masivas de educacion y difu-
sion de las normas de seguridad vial y
creemos que hay que intensificar esta
tarea, porque en todos los paises don-
de han tenido éxito en la reduccion de
accidentes este tipo de campafias han
tenido un desarrollo importante”.

“Creo que esta reunion es una buena
oportunidad para conocer el desarrollo
y la evolucion del programa del Decenio
para la Seguridad Vial de la ONU, una
buena oportunidad para conocer las

acciones que se vienen desarrollando en
los distintos ambitos, tanto publicos como
privados. Y, sobre todo, es una buena
oportunidad para preguntarnos qué mds
podemos hacer y qué podemos y debe-
mos hacer mejor”, concluyé Cabana.

Por su parte, el director ejecutivo de
la Agencia Nacional de Seguridad Vial,
Carlos Pérez, recordd que “cuando
inicidbamos en 2015 la gestion en la
ANSV, una de las primeras visitas que
recibimos fue la de Guillermo Cabana
y Su equipo: nos trajeron informacion
sobre el trabajo de la asociacion y un
documento sobre Vision Cero. Muchos
de esos contenidos del plan de Vision
Cero que nos trajeron los compartimos
desde la agencia y hoy forman parte del
plan estratégico que estamos llevando
adelante para cumplir con el objetivo de
la ANSV, que es reducir la cantidad de
incidentes de trdnsito en nuestro pais”.

Ademas, Pérez asegurd que “hubo dos
hitos importantes en materia de seguri-
dad vial en nuestro pais: el primero es,
obviamente, la creacion de la Agencia
Nacional. Y el segundo es la creacion del
Ministerio de Transporte, que posibilita
que todos los actores relacionados con
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de Carreteras

- Martes 13 de junio de 2017 -

DiA DE LA SEGURIDAD

el transito y el transporte estemos sen-
tados en una misma mesa. Hoy, gracias
a eso, el didlogo entre Vialidad Nacional,
la ANSV, el IAT, la CNRT y todos los orga-
nismos nos permite cooperar y trabajar
coordinadamente con las capacidades
de cada uno y asi reducir las debilidades
que a veces presenta cada una de nues-
tras organizaciones”.

“El mensaje mds importante es que des-
de el Estado estamos haciendo todo lo
que estd a nuestro alcance para lograr
el objetivo de reducir la cantidad de vic-
timas fatales en incidentes de trdnsito.
Pero es fundamental que reflexionemos
cada uno de nosotros sobre nuestro rol
como integrantes de esta sociedad y so-
bre qué es lo que cada uno de nosotros
hacemos para que esto vaya modificdn-
dose dia a dia. Porque en definitiva se
trata de la vida de los argentinos, de la
vida de cada uno de nosotros. Es muy
sencillo solucionar el problema de la
seguridad vial si cada uno de nosotros
cumple con las normas. Estamos com-
prometidos y entendemos que pode-
mos lograr el objetivo. Estamos hacien-
do lo que creemos que hay que hacer
para modificar esta terrible realidad”,
finalizd Pérez.
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En el cierre del acto, Juan Pablo Alvarez Echagiie, presidente
del Instituto Argentino del Transporte, celebré el espacio para
trabajar sobre la seguridad vial y sostuvo que “desde el IAT
compartimos con la Asociacion Argentina de Carreteras aquel
plan que se presentd y que se fue plasmando con la creacién
de la ANSV y también compartimos los ejes que en esa opor-
tunidad se trazaron, que son los mismos sobre los que se estd
trabajando con mayor importancia desde el Ministerio de
Transporte actualmente”.

Con respecto a Visién Cero, Alvarez Echagiie detallé: “coinci-
dimos con esta vision y compromiso de que es posible elimi-
nar las muertes como consecuencia de incidentes viales, pero
creo que para eso todos debemos estar convencidos de que se
puede llegar a “cero muertes”. Nuestro pais estd en el camino
correcto, pero atin con muchas cuestiones para profundizar...
todavia no vemos los resultados que todos queremos y espe-
ramos”.

Por ultimo, el presidente del IAT planted que “en esta etapa
hemos logrado tener un Ministerio de Transporte que abarca
a todas las modalidades, lo que hace que sea mucho mds efi-
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ciente el trabajo. Tenemos la mirada puesta no solamente en
lo que hace especificamente al sector vial, sino también en la
integridad y en lo intermodal. Porque todo lo que se estd ha-
ciendo en el desarrollo del ferrocarril, el desarrollo de la nave-
gacion y lo que llamamos la revolucion de los aviones también
va a colaborar de manera integral con el trabajo en pos de
reducir la siniestralidad vial”.

El Dia Nacional de la Seguridad en el
Transito se celebra el 10 de junio ya que en
esa fecha de 1945 se produjo en todo el pais
el cambio de mano en la circulacién, que
era hasta entonces por la izquierda.

Ese dia, gracias a la amplia difusion y a
una accién conjunta de las autoridades y de
todos los habitantes, no hubo que lamentar
accidentes viales, ejemplo claro de que

con decision y voluntad, las acciones mds

complejas pueden concretarse con éxito.



PRESENTACIONES TECNICAS

Las presentaciones técnicas del primer
panel estuvieron a cargo de Verdnica
Raffo, especialista senior en infraestruc-
tura para la region de América Latina y
el Caribe del Banco Mundial; Verdnica
Heler, directora nacional del Observa-
torio Vial de la Agencia Nacional de Se-
guridad Vial; Paula Bisiau, Subsecretaria
de Movilidad Sustentable y Segura del
Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires;
y Alejandro Bisio y Sergio Rafio, especia-
listas de Vialidad Nacional.

Verdnica Raffo expuso sobre la vision del
Banco Mundial acerca del Decenio de la
Seguridad Vial y planteé su preocupa-
cién y el sentido de urgencia para seguir
avanzando en pos de las metas propues-
tas. Concluyé que es mucho lo que aun
queda por hacer pero que es importan-
te contar con la institucionalidad de la
ANSV para poder seguir avanzando.

Por su parte, Verdnica Heler presentd
los avances en el desarrollo del Obser-
vatorio Vial y destacé la cooperaciény el
trabajo en conjunto que estan realizan-
do con las provincias, lo que se refleja
en los 17 Observatorios Provinciales de
Seguridad Vial que ya estan en funcio-
namiento. También resalté la incorpo-
racién de nueva tecnologia y la puesta
en marcha de un sistema electrénico
de recoleccion de datos, y presenté un
estudio de comportamiento a nivel pais
sobre las conductas de los argentinos al
volante: uso de cinturén de seguridad,
sillas de retencion infantil, uso de casco
en motociclistas y uso de luces regla-
mentarias (ver infografia en pagina 20).

Heler finalizé su exposicion trazando las
principales lineas de accién sobre las
que trabajara la agencia en funcién de
los datos presentados en ese informe.

Luego fue el turno de Paula Bisiau, quien
presentd el plan de seguridad vial que re-
cientemente lanzé la Ciudad Auténoma
de Buenos Aires (resefiado en el nime-
ro anterior de esta revista Carreteras), y
basado en los conceptos de Visién Cero
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TODAS LAS PRESENTACIONES TECNICAS ESTAN DISPONI-
BLES PARA SER DESCARGADAS EN LA PAGINA WEB DE LA
ASOCIACION: WWW.AACARRETERAS.ORG.AR.
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y en un cambio de paradigma, que prio-
riza la movilidad sustentable, reordena
el transporte publico y se compromete
a reducir en un 30% las victimas fatales
como consecuencia de accidentes de
transito en la ciudad para 2019.

El cierre del primer bloque estuvo a
cargo de los especialistas de Vialidad
Nacional Alejandro Bisio y Sergio Raiio,
quienes presentaron un diagndstico ba-
sado en estadisticas generales corres-
pondientes a la base SIAT 2015 y expu-
sieron las lineas de trabajo de Vialidad
Nacional en funcion de ese analisis, des-
tacando la construccién de autopistas,
la concrecion de rutas seguras, travesias
urbanas y el tratamiento de interseccio-
nes como soluciones para lograr una in-
fraestructura mas segura.

El segundo panel, dedicado a las activi-
dades que se estan realizando desde el
sector privado en pos de la seguridad
vial, contd con la participacion de Ethel
Zulli, Gerente de Sustentabilidad del
Grupo Renault; Betina Azugna, Gerente
de RSE del Grupo Sancor Seguros; Osval-
do Aymo, asesor en seguridad vial del
Grupo Asegurador La Segunda; y Alberto
Silveira, presidente de la Asociacion Civil
Luchemos por la Vida.

Ethel Zulli presenté las campanias relacio-
nadas con la seguridad vial que esta reali-
zando el Grupo Renault, entre las que se
destacaron los spots realizados por el pilo-
to del equipo Renault Sport, Facundo Ar-
dusso, donde se presentan consejos para
la conduccion segura de automoviles.

Luego, Betina Azugna expuso las ac-
ciones desarrolladas por el Grupo San-
cor Seguros, entre las que sobresale el
programa “Rutas en Rojo”, un plan de
alcance nacional de prevencién de acci-
dentes de transito que incluye un portal
web, un programa de television, un mo-
vil que recorre el pais dotado de ocho
estaciones informatizadas para realizar
evaluaciones psicofisicas y cognitivas, y
un programa de educacién vial y capa-
citacion para docentes, policias, gendar-
mes y agentes de transito.

A continuacién, Osvaldo Aymo presen-
t6 los desarrollos en seguridad vial del
Grupo Asegurador La Segunda, a partir
de un repaso de las actividades de la
empresa desde la década de los noven-
ta hasta llegar a la actualidad, con la
promocion activa en radios y distintos
medios de la implementacién de Vision
Cero en el pais.

Este segundo panel finalizd con la expo-
sicion de Alberto Silveira, quien planted
los aportes de la Asociacién Civil Luche-
mos por la Vida para reducir la insegu-
ridad vial, entre ellos las reconocidas
campafas en radio y televisidon, y re-
marco las propuestas de modificaciones
a la legislacion vigente que estan propo-
niendo, que incluyen desde reducciones
en las velocidades maximas permitidas
hasta la creacién de los delitos contra la
seguridad vial.

Los bloques técnicos finalizaron con la
disertacién de Juan Rodriguez Perro-
tat, quien realizé la presentacién de la
Segunda Edicion del Manual de Segu-
ridad Vial de la Asociacion Mundial de
la Carretera, traducido al espafol re-
cientemente.

Este manual presenta las buenas prac-
ticas internacionales para la seguridad
de las infraestructuras con un enfoque
de sistema seguro y fue disefiado para
paises en diferentes etapas de desarro-
llo. Ademas, cuenta con una version que
se puede consultar online de manera
interactiva (actualmente solo en inglés,
proximamente en francés y espaiiol) en
www.roadsafety.piarc.org.

Descargue la Segunda
Edicion del Manual de
Seguridad Vial de la

Asociacion Mundial de la

Carretera (en espanol) en:

www.aacarreteras.org.ar



Las conclusiones de la jornada estuvie-
ron a cargo de Javier Iguacel, administra-
dor general de Vialidad Nacional, quien
estuvo acompafiado en el estrado por el
presidente de la AAC, Guillermo Cabana.
Iguacel comenzé su presentacion recor-
dando: “Hace un afio vine a este mismo
lugar e intenté transmitirles un plan
que tiene un objetivo principal: saldar
la deuda que tenemos los argentinos
con nosotros mismos en materia vial.
Tenemos una deuda social enorme, una
deuda en educacion enorme y también
una deuda en infraestructura enorme. Y
ahi, principalmente en nuestras rutas, se
hace sentir mucho porque producto de
esa deuda hay mucha gente, muchos fa-
miliares que hemos perdido”.

“Claramente la actitud al conducir y el
respetar las normas de trdnsito nos per-

miten evitar accidentes. Y uno de los
caminos a seguir son los controles que
se hacen desde la ANSV junto con Gen-
darmeria en muchos casos y que sirven
para mejorar la conducta en la conduc-
cion. Pero el otro camino es, sin dudas,
la infraestructura, ya que en muchos ca-
sos hemos tapado, o evitado hablar de
la deuda en infraestructura, al echarle
la culpa a un conductor”, agregd Iguacel.

Con respecto a las obras, Iguacel detalld
que “del plan que presenté hace un afio,
de los 2800 kilometros de autopistas
planificadas, hoy tenemos casi 1400 en
construccion y pensamos llegar a 1900
para fines de este afio. Ademds tenemos
9000 kilometros en repavimentacion a
través de sistemas C.Re.Ma o del siste-
ma convencional, que van a ayudar a
evitar accidentes en rutas de bajo trdn-
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sito. Y también lanzamos el plan de rutas
seqguras, con la ingenieria para incorpo-
rar las banquinas pavimentadas, carriles
de sobrepaso y mayores medidas de se-
guridad. Igualmente sabemos que toda-
via nos falta mucho mds por hacer”.

Como cierre, Iguacel aseguro: “todo esto
lo hacemos con un unico objetivo: resol-
ver esa deuda social y de infraestructura,
reducir la cantidad de accidentes que se
producen por culpa de esa infraestructu-
ra deficiente, y, por supuesto, impactar
positivamente en el desarrollo del pais
y en la economia. Estamos trabajando
para todos ustedes, haciendo honor a
los que ya no estdn por esta deuda que
aun tenemos, y para que todos los que
hoy estdn aqui, sigan estando”.

RECONOCIMIENTOS AL TRABAJO ASOCIADO A LA SEGURIDAD VIAL

Como ya es una tradicion, antes del cierre de la jornada se hizo entrega de los reconocimientos

a la trayectoria asociada a la sequridad vial.

En esta oportunidad, la primera placa fue recibida por el Grupo Asegurador La Segunda, por sus esfuerzos de mas de 15 afios
trabajando en pos de la seguridad vial, entre otras formas a través del programa “Educacion Vial: Cultura Vial Preventiva”, un
programa que apuesta a construir conciencia y lograr consolidar comportamientos viales responsables, a partir de la promocion
de la educacion vial para generar una insercion responsable de todos los actores sociales en el transito.

Como parte de esa tarea, en 2015 el Grupo La Segunda firmé el “Compromiso Hacia Vision Cero”, impulsado por la Asociacién
Argentina de Carreteras, y desde ese momento viene desarrollando una fuerte campafia en los medios para concientizar a la
poblacién sobre el tema.

En el ultimo reconocimiento de esta jornada, la Asociacion Argentina de Carreteras entregd por primera vez esta mencién a una
persona: al Sr. Ernesto Arriaga, por sus mas de 40 afios de trayectoria en el ambito del transito y el transporte, a partir de su
labor desde Vialidad Nacional y sus tareas de promocion y concientizacién desde los medios masivos de comunicacién. Como
periodista especializado en transito, todas las mafianas contribuye a la seguridad vial desde uno de los noticieros televisivos
con mayor audiencia del pais. Ernesto Arriaga recibié la placa en compaiiia de sus compafieros en el noticiero, Juan Meirifio,
Matias Bertolotti y Sergio Lapegie.

Tras la finalizacion del evento, Javier Iguacel y Guillermo Cabana brindaron una conferencia de prensa para responder a las
consultas de todos los medios presentes.

19

JULIO 2017 // REVISTA CARRETERAS



Seguridad Vial:

RADIOGRAFIA DEL PAIS

a Agencia Nacional de Seguridad Vial realizo

un estudio de comportamiento a nivel pais so-

bre las conductas de los argentinos al volante:
uso de cinturdn de seguridad, sillas de retencion in-
fantil, uso de casco en motociclistas y uso de luces
reglamentarias. Todo segmentado por zona geogra-
fica, tipo de vehiculo, género y edad.

El resultado es una radiografia general del pais sobre
el uso de los elementos que componen la seguridad
vial, y es una herramienta fundamental para planifi-
car soluciones que mejoren las practicas y disminu-
yan los incidentes. En la recoleccion de la informa-
cién jugd un rol clave el uso de nueva tecnologia y
la profesionalizacidn de los procesos, ejes de trabajo
de la agencia.

En el marco del Dia Nacional de la Seguridad en
el Transito, Verdnica Heler, directora del Observa-
torio Vial de la ANSV, presentd los resultados de
estos estudios enfocados en determinar como se
comportan los argentinos (estudio observacional) y
qué percepcion tienen en materia de seguridad vial
(estudio sociocultural). El primero de los estudios se
realizé a lo largo y ancho del pais entre conductores
y ocupantes de vehiculos y motos. Durante la obser-
vacion, que se llevd adelante en 2016, se relevaron
datos de 82.545 vehiculos y 37.885 motos. En total,
el estudio involucra a 175.395 personas. Segun el
estudio, 8 de cada 10 conductores de vehiculos son
hombres. Las mujeres manejan menos pero se cui-
dan mas: cerca del 60% utiliza el cinturén de segu-
ridad y menos del 50% en el caso de los hombres.
Ademas, las mujeres influyen positivamente en el
uso del cinturdn de todos los integrantes del vehicu-
lo. Cuando son ellas las que manejan, mds del 50%
de los integrantes del vehiculo lo llevan puesto.

Sélo el 43,6% de los vehiculos observados en Argen-
tina circula con todos sus ocupantes protegidos con
cinturén de seguridad. Mientras que entre conduc-
tores el porcentaje de uso es del 50,2%, en copilotos
es del 42,9% y en ocupantes traseros desciende a
23,1%. Comparando las regiones geograficas del te-
rritorio nacional, NOA presenta las tasas de uso mas
bajas (35,8%), mientras que CUYO — con Mendoza
(67,5%) a la cabeza-, las mas elevadas (60,8%). A ni-
vel nacional el uso de cinturén de seguridad se en-
cuentra significativamente por debajo de lo que ex-
hiben la mayor parte de los paises de la regién. Sobre
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Institucional / Dia de la Seguridad en el Transito

la seguridad infantil en los vehiculos, en Argentina 7
de cada 10 menores de edad (0 a 17 afos) circulan
desprotegidos, porque no utilizan ningln elemento
de seguridad o porque utilizan uno incorrecto. Las
regiones de NEA y NOA son las que presentan los ni-

Total Pals AMBES CUVD HEA HOA PAMPEANA PATAGONICA veles de desproteccic’)n mas criticos.
75.8 86,3 76.8 Acerca del uso de luces diurnas en los vehiculos, solo
57,1 C 4 de cada 10 las utilizan en forma reglamentaria.

L l 540 465
. . . . Comparando las regiones geograficas, CUYO es la
4 - que mas las utiliza (69,1%) y NEA el que menos, con
""'“’“““ circulan con todos sus ocupantes usando el casco. o, un 35,1%. El uso de luces diurnas se encuentra re-
lacionado con el uso del cinturdn del conductor: un

Taital Puis A =] HEA WA BAMPLANA PATAGONICA N i
58,5% de los que lo utilizan llevan prendidas las luces
diurnas mientras que un 66,1% de los conductores
60,8 que no usan cinturdn, no utilizan las luces.
43 6 447 41,1 358 416 41,4
. - - - En cuanto a las motos, la mayoria de los usuarios
Autos qua circulan con todos sus ocupantes usando ol cinturdn de seguridad, o (66,2%) son jovenes de entre 18 y 35 afios y 8 de
i s : e Tne cada 10 son hombres. Con respecto al uso del casco,
e 4 de cada 10 conductores no lo utilizan. La falta de uso
del casco aumenta a 6 de cada 10 cuando se trata de
471 46,7 503 48.3 53.4 1 a~companan'te, ya8 do7= Fada 10 en el resto de acom-
: . 43,8 pafiantes. A nivel geografico, NEA y NOA presentan las
. . 15,1 . - . tasas de uso de casco mas bajas del territorio nacional
Use SRI Legal mencres (0 & daios) . 9% mientras que CUYO, las mas elevadas. En cuanto a los

menores de edad (0 a 17 afios) observados en mo-
tos, 7 de cada 10 circulan sin casco. Esta proporcion
asciende en NOA y en la regidn pampeana, donde se
o observa mayor circulacion de menores en este tipo de
[ vehiculos. Si comparamos Argentina con el resto de
los paises de la region, el uso del casco se encuentra
significativamente por debajo de la media regional.

GO.3%

Haix s ecompafianies

22.0%

El segundo estudio detecté ademas que para 9 de
cada 10 argentinos la seguridad vial es un tema muy
preocupante: al 51% de los consultados les preocupa
“mucho” y a un 37% les preocupa “bastante”. La si-
niestralidad vial ocupa el segundo lugar (26%), luego

#i cle! EAREE o Lo dlahiranibe v

Lo del casco del conductor &n Latinoamérica . .
f“ i x \l de los robos (67%), entre las situaciones que se per-

1

i ciben como mas probables de sufrir al salir a la calle.

Consultados acerca de como manejan los argenti-
nos, 7 de cada 10 opinan que manejan mal o muy
mal debido al incumplimiento de las normas y con-
duccidn imprudente. Coincide con que el riesgo de
S sufrir un incidente vial es elevado, tanto en las rutas
(71% se siente poco o nada seguro al transitarlas)
como en las calles (78%).

T,

Es una herramienta fundamental para

A Ty planificar soluciones que mejoren las
* Presidencia de la Nacidn

prdcticas y disminuyan los incidentes.
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Conferencia

Exitosa realizacion de |a
CONFERENCIA INTERNACIONAL

Vialidad Invernal

SOBRE VIALIDAD INVERNAL EN MENDOZA

La Asociacion Argentina de Carreteras junto con la Direccion Nacional de Vialidad de la Repiiblica Argentina, la Direccion

Nacional de Vialidad de la Reptiblica de Chile, la Asociacion Chilena de Carreteras y Transporte, la Asociacion Mundial de

la Carretera (AIPCR/PIARC) y la Direccion Provincial de Vialidad de Mendoza organizaron la “Conferencia Internacional

sobre Vialidad Invernal”, que se llevé a cabo del 27 al 30 junio en el Auditorio Angel Bustelo, en la ciudad de Mendoza,

Argentina.

internacionales de 13 paises (Argentina, Austria, Ca-

nada, Chile, China, Espafia, Estados Unidos, Francia,
Japén, Noruega, Suecia, Polonia, Pert), quienes disertaron
sobre temas relativos a las estrategias anti-hielo y de re-
mocidn de nieve, sistemas de informacidn y alerta tempra-
na, nivel de servicio, trabajo en zonas de alta montafa y
zonas de frontera, y también soluciones de vialidad inver-
nal en zonas urbanas.

E ste evento contd con la presencia de especialistas

Los expertos en su mayoria forman parte del Comité Técnico
B.2 de Vialidad Invernal de la Asociacion Mundial de la Carre-
tera (AIPCR/PIARC), que sesioné durante el lunes 26 y martes
27 en las instalaciones del Centro de Congresos y Exposicio-
nes Emilio Civit.

Cabe resaltar que se eligi6 como sede a la Argentina, y en par-
ticular a la ciudad de Mendoza, por su importancia regional y

por la relevancia del paso internacional Cristo Redentor para el
transporte carretero hacia el Pacifico.

Asi, se generd un espacio de destacado nivel técnico y acadé-
mico que propicio la actualizacién y transferencia tecnoldgica.
Los 200 asistentes pudieron tomar contacto con las ultimas
novedades y avances técnicos en las operaciones dedicadas
a mantener las carreteras en buenas condiciones de circula-
cion cuando las condiciones climaticas son adversas, y dis-
cutieron el impacto de los fendmenos climaticos invernales
tanto en las rutas interurbanas como en las calles de las dis-
tintas ciudades.

La Conferencia Internacional sobre Vialidad Invernal fue
acompafnada por una muestra comercial que brindd a los
asistentes la oportunidad de tomar contacto directo con fa-
bricantes y proveedores de equipos, productos, tecnologias,
materiales y servicios para la vialidad invernal.
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* MARTES 27 - CEREMONIA INAUGURAL

La ceremonia inaugural comenzd cerca de las 17.30 hs. y conté con la participacion de Miguel Angel Salvia, vicepresidente de
la Asociacién Mundial de la Carretera — AIPCR/PIARC; Junichi Miyazaki, consejero técnico de la AIPCR/PIARC; Didier Giloppe,
presidente del Comité Técnico de Vialidad Invernal de la AIPCR/PIARC; Diego Kotlik; subadministrador de la Direccidon
Provincial de Vialidad de Mendoza; Nicolds Berretta, vicepresidente primero de la Asociacién Argentina de Carreteras;
German Millan, presidente de la Asociacion Chilena de Carreteras y Transporte; Walter Bruning, director nacional de Vialidad
de Chile; Juan Campana, Director de Ingenieria y Operaciones de Vialidad Nacional Argentina; y Martin Kercher, Ministro de
Economia, Infraestructura y Energia de la provincia de Mendoza, quienes dieron la bienvenida a los presentes, agradecieron
la importante convocatoria y plantearon los principales lineamientos del evento y las preocupaciones relacionadas con la

tematica de las conferencias.

Tras el cierre del acto todos los presentes participaron del céctel de bienvenida que se desarrollé en el salon donde se

organizé la exposicion comercial.

* MIERCOLES 28

La mafiana del miércoles estuvo dedicada principalmente a que
los 200 conferencistas presentes pudieran, entre otras cosas,
acercarse a la realidad de la situacién actual de la vialidad in-
vernal en Argentina y Chile, asi como también reconocer los
desafios que deberan encararse en el futuro en ambos paises.

En ese sentido, se desarrollaron las presentaciones de Amilcar
Veneciano, Jefe Nacional de Maquinarias de la Direccion Nacio-
nal de Vialidad de Chile; Sergio Serey, especialista de Vialidad
Regional de Los Andes de Chile; Marcelo Franciosi y Mario Iba-
ceta, del 42 Distrito — Mendoza de Vialidad Nacional Argentina;
y Soledad Sanchez y Raul Quintero, de la Direccién de Opera-
ciones y Mantenimiento de Vialidad Nacional Argentina.

También disertaron durante esa mafana los expertos inter-
nacionales Anna Arvidsson, del Departamento de Mante-
nimiento de Infraestructura del Instituto Nacional Sueco de
Investigacion de Carreteras y Transportes, y Alan Chambers,
director senior de operaciones de Amey PLC y secretario de
habla inglesa del Comité Técnico B.2 "Vialidad Invernal" de la
AIPCR/PIARC, quienes expusieron sobre “Costos socioeconé-
micos asociados a las estrategias de mantenimiento invernal
en Suecia” y sobre “Vialidad Invernal en el Reino Unido desde
la perspectiva de un contratista”.

Por la tarde continuaron las presentaciones técnicas de espe-
cialistas tanto locales como internacionales que expusieron
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las diferentes situaciones ante las operaciones invernales en
lugares tan disimiles como las altas cumbres de la provincia
de La Rioja, el Paso Pehuenche (entre Mendoza y Chile) o las
zonas montafiosas del Peru.

Ademas, expusieron Pawel Sobiesiak, jefe del Departamento
de Carreteras de la Direccion General de Carreteras y Auto-
pistas Nacionales de Polonia, quien disertd sobre los “Siste-
mas de informacion para apoyo en las decisiones de mante-
nimiento invernal en Polonia”; Frank Rizzardo, especialista en
mantenimiento de carreteras y presidente de Emcon Services
Inc., quien planted las “Formas de contratacion para el man-
tenimiento invernal de carreteras y pasos de montaiia en Ca-
nada”; y Steven Lund, director de Ingenieria y Mantenimien-
to del Departamento de Transporte de Minnesota (EE.UU.),
quien presentd “Los esfuerzos del Departamento de Trans-
porte en pos de las medidas de rendimiento y objetivos del
servicio invernal”.



Conferencia / Vialidad Invernal

La Conferencia Internacional sobre Vialidad Invernal continud el
jueves con mas presentaciones de excelente nivel técnico. El pri-
mer bloque de la mafiana estuvo especialmente dedicado al tra-
bajo en estrategias anti-hielo y de remocidn y prevencion de acu-
mulacién de nieve. En ese espacio, disertaron Roberto Tokunaga,
investigador principal del Instituto de Investigacion de Ingenieria
Civil para la Region Fria de Japdn, quien presentd un "Estudio de
factibilidad sobre el propionato de sodio como material anticon-
gelante alternativo”. Luego fue el turno de Dan Eriksson, coordi-
nador nacional de Vialidad Invernal de la Administracién Sueca de
Transporte (Trafikverket), quien expuso un analisis sobre la “Re-
duccion del consumo de sal mediante el uso de datos meteorol6-
gicos en carreteras”. Tras él, Masaru Matsuzawa, jefe del equipo
de Investigacion de Nieve y Hielo del Instituto de Investigacién de
Ingenieria Civil para la Region Fria de Japdn, disertd sobre “Control
de las acumulaciones de nieve en las carreteras”. El cierre del blo-
gue estuvo a cargo de Yigiu Tan, vicedecana del Departamento de
Ciencias, Ingenieria y Transporte del Harbin Institute of Technology
de China, quien realizd una exposicion sobre “Pavimentos ‘acti-
vos’ para el deshielo”.

A continuacion, desde la Direccidn Provincial de Vialidad de Mendoza
realizaron una presentacion acerca de la historia y presente de la via-
lidad en la provincia. Luego @ystein Larsen, ingeniero principal senior
de la Administracién Publica de Carreteras de Noruega, explico las
“Operaciones de mantenimiento invernal en regiones montafosas
del norte de Noruega” y Amilcar Veneciano presento los “Avances
en el desarrollo y equipamiento de Vialidad Invernal en Chile”. Por
la tarde se llevd a cabo un bloque dedicado a experiencias en vialidad
invernal en zonas urbanas que contd con la presentacion via video-
conferencia de Peter Nutz, jefe del Departamento de Vialidad Invernal
del Gobierno de Viena (Austria), sobre “Mantenimiento invernal en
la ciudad de Viena” y con la exposicion sobre “20 afios de vialidad
invernal urbana en Ushuaia”, de Mariano Pombo, ex secretario de
Obras Publicas de la provincia de Tierra del Fuego.

Las sesiones técnicas finalizaron con la disertacion de Pawel So-
biesiak sobre “Mantenimiento invernal en Polonia desde el as-
pecto de las necesidades de los usuarios” y con la presentacion
del proyecto “Corredor de Integracion Sistema Cristo Redentor”,
realizada por Patricia Gutiérrez, gerente regional Cuyo (Region Ill)
de Vialidad Nacional Argentina, a partir de la cual se pudo apreciar
el importante trabajo que se realizard en Mendoza para renovar
el Corredor de la Ruta Nacional N°7, que incluira la adaptacion del
antiguo tunel ferroviario Caracoles para su uso vial

Todas las presentaciones técnicas

estdan disponibles para ser descargadas en la

web del evento: www.vialidadinvernal.org.ar.
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* VIERNES 30

El ultimo dia de la Conferencia Internacional sobre Vialidad
Invernal estuvo dedicado por completo a la visita técnica al
Corredor Andino de la Ruta Nacional N°7 y al Tanel Internacio-
nal Cristo Redentor.

De esta visita participaron mas de 120 congresistas, quienes
tuvieron la oportunidad de recorrer mas de 150 kildmetros de
la Ruta Nacional N°7, en una zona de montafia en constante
ascenso hasta llegar a los 3200 metros sobre el nivel del mar.

Durante el trayecto se realizaron dos paradas para conocer
los campamentos de Vialidad Nacional Argentina en las loca-
lidades de Uspallata y Puente de Inca. Ademas de recorrer las
instalaciones, los presentes pudieron observar la maquinariay
equipamientos con los que cuenta Vialidad Nacional en estos
campamentos, que son lo utilizados para hacer frente al man-
tenimiento invernal y las operaciones de despeje de la calzada
cuando nieva.

Dentro del campamento de Uspallata, el Coordinador General
de Pasos Fronterizos del 42 Distrito -Mendoza- de Vialidad Na-
cional, Facundo Aguirre, realizé una presentacién acerca del
“Mantenimiento Invernal en el Corredor Andino Ruta Nacio-
nal N°7 y Paso Cristo Redentor”, a partir de la cual se pudo
apreciar de manera clara las dificultades que se deben afron-
tar cuando las condiciones climaticas son adversas en una
zona de alta montafia.

La tercera parada de la visita técnica se realizd ya en territorio
chileno, luego de atravesar el Tunel Internacional Cristo Re-
dentor a mds de 3200 metros s.n.m. En este punto, se visitd
la sala de operaciones y control del tunel del sector chileno
y también los participantes pudieron ingresar a pie al ex tu-
nel ferroviario Caracoles, que corre en paralelo al tunel Cris-
to Redentor y que actualmente solo es utilizado en caso de
emergencias. Alli, ademas, se pudo apreciar en vivo como se
materializaria parte del proyecto del “Corredor de Integracion
Sistema Cristo Redentor”, presentado el dia anterior.
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* MUESTRA COMERCIAL

En el espacio de la muestra comercial que acompaioé a la
Conferencia Internacional sobre Vialidad Invernal se desa-
rrollaron el céctel de bienvenida y los coffee breaks, dandole
la oportunidad a los auspiciantes del evento a presentar
sus productos y servicios a todos los participantes a tra-
vés de las mesas y stands, asi como también con charlas
técnico-comerciales brindadas en un sector acondicionado
para ese fin. «

Todas las imdgenes de la

conferencia se encuentran disponibles

en: www.vialidadinvernal.org.ar.
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Argentina y Chile avanzan
en mas infraestructura para sus
PASOS FRONTERIZOS

Argentina y Chile se unen a través de 45 pasos, de los cuales 14 pertenecen a la Red Vial Nacional. Estos pasos no solo

conectan ambos paises, sino que atienden a la demanda de la salida al Pacifico de los demds paises del Mercosur, particu-

larmente Brasil y Paraguay.

| pasado viernes 30 de junio, el Mi-

nistro de Transporte de la Nacion,

Guillermo Dietrich, mantuvo una
reunion en Santiago con el Ministro de
Obras Publicas de Chile, Alberto Undu-
rruaga, para avanzar en la consolidacion
de los proyectos de la construccion del
tunel de Las Leiias, en Mendoza, y del
Tunel de Agua Negra, en San Juan.

“Estamos en un nuevo contexto de coo-
peracion internacional, con cada vez mds
oportunidades para encontrar soluciones
de transporte y de desarrollo de forma
articulada. Luego de meses de trabajo
hemos destrabado la situacion en la que
se encontraba el EBITAN y hemos avan-
zado en la consolidacién del EBILENAS. La
construccion de ambos tuneles va a ase-
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gurar corredores viales internacionales
fundamentales para el transporte de car-
gas y de personas entre ambos paises”,
sostuvo Guillermo Dietrich.

El Tanel de Agua Negra atravesara la
cordillera de los Andes a la altura de San
Juanyde laregién chilena de Coquimbo.
Se trata de una de las obras de ingenie-
ria vial mds importantes de Latinoamé-
rica, que conectara las rutas nacionales
19, 39 y 150 con Chile, generando un
corredor vial fundamental para las eco-
nomias regionales del centro argentino
y para el turismo internacional. Actual-
mente, el Paso de Agua Negra es utili-

zado por entre 8.000 y 10.500 vehiculos
anuales y no relne caracteristicas para
que pueda circular el transporte de car-
ga, en tanto que las condiciones climati-
cas provocan que entre mayo y octubre
permanezca cerrado por nieve.

El 31 de mayo pasado, en Santiago de
Chile, se abrieron los sobres para la pre-
calificacion de empresas interesadas en
la construccion del tunel. Se registraron
mas de 60 empresas y las que superen
esta instancia participaran de la fase si-
guiente, para ser estudiadas y conside-
radas para la futura licitacion. El grupo
constructor se conocera en el primer
trimestre del afio que viene.

El Programa de Estructuracion del Tunel
Internacional Paso de Agua Negra (Pe-
tan) prevé dos préstamos de cooperacion
técnica simultdaneos de 20 millones de
ddlares, uno para Argentina y otro para
Chile, ambos con un periodo de ejecu-
cién de dos afios. De esta manera el Ban-
co Interamericano de Desarrollo (BID) fi-
nanciara actividades de estructuracién y
preparacion del proyecto, asistencia a las
autoridades de ambos paises, incluyendo
asesorias legales, técnicas, ambientales y
de fortalecimiento institucional.

El tunel de Agua Negra demandara 10
afios de trabajos ininterrumpidos vy,



una vez concretado, se convertira en
la infraestructura subterranea mas im-
portante de América Latina y la quinta
mas importante del mundo. Conectara
ambos paises a través de un tunel de 14
km de extension a 4.080 metros sobre
el nivel del mar, reduciendo la longitud
del paso actual en 40 km, aumentando
la seguridad vial y mejorando los tiem-
pos de viaje en unas tres horas. Una vez
finalizado, se convertira en una alterna-
tiva al Paso del Cristo Redentor cada vez
que aquél esté cerrado por mal tiempo
o presente altos niveles de congestion.

Durante la reunidn entre ambos funcio-
narios, se avanzo en la definicion del al-
cance técnico y las tareas preliminares
para iniciar el proyecto de licitacion del
Tunel de Las Lefas. Para su concrecion
se cred el EBILENAS, ente binacional
conformado por representantes argen-
tinos del Ministerio de Interior, de la
provincia de Mendoza, del Ministerio de
Transporte y Cancilleria.

Hoy el paso es inexistente, por lo que es
necesario contar con un tunel de baja
altura cerca de Mendoza que sirva de
corredor con mayor seguridad y previ-
sibilidad. El proyecto supone construir
un tunel de 12 km de largo a unos 2050
m.s.n.m. y 40 km de camino nuevo de
montafia desde la localidad de Las Le-
fas. Las primeras exploraciones geoldgi-
cas se llevaran a cabo durante el verano.

El proyecto del Tunel de Las Lefias se
complementa con el del Paso Cristo Re-
dentor, ubicado en Mendoza, sobre la
RN 7. Se trata del paso mas importante
entre Argentina y Chile, transitado por
un promedio de 2500 vehiculos por dia,
de los cuales un 40 % es transito pesado.

En este paso, tal como se presentd du-
rante la Conferencia Internacional sobre
Vialidad Invernal, ya esta en marcha el

proyecto "Corredor de Integracion Sis-
tema Cristo Redentor".

Este proyecto, que lleva adelante el Mi-
nisterio de Transporte de la Nacion a
través de Vialidad Nacional, consiste en
una serie de obras de gran complejidad
que transformaran la RN 7 y el tdnel del
Cristo Redentor en un camino mas se-
guro y confiable hacia Chile, aliviando la
congestion en el paso urbano de Men-
doza, reduciendo accidentes viales en la
zona de alta montafia y los recurrentes
cortes por avalanchas.

La inversion total sera de mas de 700
millones de ddlares, financiados en su
mayor parte por el Banco Interamerica-
no de Desarrollo (BID).

El pasado 9 de mayo se realizo la tercera
visita oficial de funcionarios y especia-
listas de Vialidad Nacional y del BID a la
RN 7 y el paso Cristo Redentor, para ul-
timar los detalles técnicos y ambientales
del proyecto.

“El Corredor de Integracion Sistema
Cristo Redentor es un proyecto inédito
porque se trata de una actualizacion
reclamada por décadas para optimizar
la circulacion del paso cordillerano mds
importante de América. Este proyecto
salvard decenas de vidas al afio y traerd

Conferencia / Vialidad Invernal

aparejado beneficios econémicos para
Cuyo, Argentina y todo el Mercosur”,
aseguro Javier lguacel, administrador
general de Vialidad Nacional.

La primera obra en el marco del proyec-
to serd la construccion de la autopista
de la Ruta 7 entre Palmira y Lujan de
Cuyo, a lo largo de 38 km, circunvalan-
do la capital mendocina por el sur, para
evitar el paso de camiones por el centro
de la ciudad.

A principios de 2018 comenzara la obra
mas compleja: la refuncionalizacion del
Tunel Caracoles, antiguo paso ferrovia-
rio, para ensancharlo a 11 metros y ade-
cuarlo para el uso vial. El plan también
incluye la realizaciéon de vinculaciones
internas con el actual Tunel del Cristo
Redentor -que sera reparado y moder-
nizado- para, de esa manera, atravesar
la montafia con dos carriles por sentido
de circulacién y cumplir asi con los mas
altos estandares en materia de tuneles
de alta montania.

Ademas, se construiran una veintena
de cobertizos y falsos tuneles a lo lar-
go de toda la ruta entre Potrerillos y el
paso para prevenir los cortes por ava-
lanchas y aludes, y se rectificaran cur-
vas y pendientes para reducir los des-
pistes y vuelcos. »
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Invitacion a proponer

obras viales a distinguir en el

DIA DEL CAMINO 2017

Como ya es una tradicion, la Asociacion Argentina de Carreteras distingue a las

mejores obras nacionales finalizadas durante el afio vial, periodo comprendido

entre octubre de 2016 y octubre de 2017.

stos premios anuales constituyen

un galardén muy valorado por to-

das las empresas y profesionales
gue participan en el desarrollo de obras
viales, transformandose en cartas de
presentacion para futuros emprendi-
mientos nacionales y del exterior.

Los reconocimientos se otorgan a aque-
llas obras que por su trascendencia, mag-
nitud, solucién a problemas de transito,
innovacién tecnoldgica o impacto en la
economia regional y protecciéon ambien-
tal resulten merecedoras de ser premia-
das para que sirvan de modelo y ejemplo
de obras futuras.

Las distinciones incluyen al ente comi-
tente, a las empresas proyectistas y a las

firmas constructoras en representacion
de la multitud de profesionales, técnicos
y trabajadores que dan vida a cada obra.

Por ello, invitamos a todos los involucra-
dos en el sector vial a proponer obras
que consideren ser merecedoras de es-
tos galardones. Deberan hacer llegar a
la Asociacion Argentina de Carreteras
una breve memoria técnica de la mis-
ma, con fotos y videos para una mejor
evaluacion.

Como cada afio, se constituird una Comi-
sidn de Especialistas que tendra la tarea
de evaluar las propuestas recibidas y lue-
go someterlas al Consejo Directivo de la
Asociacion Argentina de Carreteras para
su aprobacion final.




Institucional / Dia del Camino

La entrega de estos galardones se lle-
vard a cabo, como es habitual, en oca-
sién de la tradicional “Cena del Dia del
Camino”, que este afio se celebrara el
miércoles 11 de octubre.

De esta ceremonia participan habitual-
mente las mdas importantes autorida-
des nacionales, provinciales y munici-
pales vinculadas con el sector vial y del
transporte, ademas de empresarios,

representantes de camaras, universi-
dades e instituciones relacionadas con

Invitamos, entonces, a
organismos viales, empresas
Yy profesionales del sector

a proponer obras que

a su criterio merezcan

ser ganadoras de estas

prestigiosas distinciones.

Mas informacion:
www.aacarreteras.orq.ar
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Nuevo Metrobus
LA MATANZA

El Metrobus La Matanza es el primero en ser construido sobre una ruta nacional y,

con mds de $1.700 millones de inversion, es el mds importante que se haya hecho

hasta ahora en la Argentina. La obra que llevé adelante el Ministerio de Transporte

de la Nacién mejorard los tiempos de viaje, la seguridad y la calidad de vida de

240.000 personas todos los dias.

ras 15 meses de trabajo, el pasado

5 de mayo comenzé a funcionar

el nuevo Metrobus La Matanza.
Del acto y viaje inaugural participaron el
presidente de la Nacién, Mauricio Macri,
junto con la gobernadora de la provincia
de Buenos Aires, Maria Eugenia Vidal,
el Ministro de Transporte de la Nacidn,
Guillermo Dietrich, y la intendente de La
Matanza, Verdnica Magario, a quienes se
sumaron otros funcionarios y dirigentes.

El Metrobus La Matanza es un sistema
de priorizacién del transporte publico de
pasajeros que se ha disefiado a partir de
la estructura operativa e infraestructura
vial de los ya los existentes en la Ciudad
de Buenos Aires, de forma tal de inte-
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grarlo a una red homogénea en toda la
region. Si bien inicialmente en este caso
se proyectd construir un sistema cerra-
do, con lineas de transporte exclusivas
de caracteristicas troncales, finalmente
se decidid ajustar el disefio para su in-
tegracion con los seis metrobuses exis-
tentes y con los que estan en proceso de
realizacién en otras comunas vecinas.

Esta metodologia permite la integracion
de las numerosas empresas concesio-
narias, con varias lineas de transporte,
sin afectar los recorridos actuales, cuyo
crecimiento a través de los afios se ha
ido ajustando al desarrollo poblacional,
optimizando el servicio y las necesida-
des de las nuevas urbanizaciones.

Este nuevo corredor en el partido de La
Matanza se extiende por 16 kildmetros
a lo largo de la Ruta Nacional N°3, en-
tre la Ruta Provincial N°21 y la avenida
Presidente Juan Domingo Perdn, y esta
conformado por carriles exclusivos, con
separacion fisica del transito general. De
este modo, la nueva organizacién de la
RN 3 queda conformada por dos carri-
les por sentido para el transito general
y tres carriles para el transporte publico:
dos en sector de estaciones y uno de cir-
culacion. Ademas, mantiene las colecto-
ras entre P. Russo y Av. Cristiania (entre
Gonzalez Catan e Isidro Casanova).

La Ruta Nacional N°3, en la actualidad
llamada Avda. Brigadier General Juan



Manuel de Rosas, es el eje central de cir-
culacion vial de La Matanza. Por alli circu-
lan motos, autos, colectivos y camiones
que atraviesan a diario las localidades de
Lomas del Mirador, San Justo, Isidro Ca-
sanova, Gregorio de Laferrere, Gonzalez
Catan, Virrey del Pino (entre otras) y es
ademas uno de los principales accesos
hacia la Ciudad de Buenos Aires, por lo
que constituye una importante via de
vinculacién en la integracién urbana.

Si bien se trata de la ruta nacional que
se dirige hacia el sur argentino, y por lo
tanto cuenta con una gran circulaciéon
de camiones, el transito de carga pasan-
te dispone alternativamente de la ruta
constituida por la Autopista Gral. Ric-
chieriy su continuacién por la Autopista
Ezeiza - Cafiuelas.

Antes de la implementacion del metro-
bus, las 20 lineas de colectivos circu-
laban por esta ruta, compartiendo los
tres carriles por sentido con el transito
particular y el transporte de cargas. Esto
obligaba a los 240.000 pasajeros diarios
de los servicios a esperar en paradas a
un costado de la ruta, en condiciones
riesgosas para su seguridad, muchas
veces incluso a la intemperie y sin se-
falizacion. A esto se sumaban cruces
peatonales inseguros, iluminacién insu-
ficiente y un estado deficiente del espa-
cio publico en general.

Ademas, las demoras en el tradnsito y
la falta de infraestructura impedian
abastecer correctamente la demanda,
produciendo acumulaciones de colec-
tivos en las paradas, lo que dificultaba
la circulacién del resto de los vehiculos
y redundaba en mayores trastornos de
transito y prolongacion de los tiempos
de viaje.

Esta obra generé una
transformacion integral del
entorno urbano, al mejorar
significativamente la
calidad y el uso del espacio
publico de seis barrios con
nueva infraestructura y

mayor seguridad, con mdsy

mejor iluminacion.

La concrecién del Metrobus La Matan-
za posibilita, ademas, una significativa
reduccion de los tiempos de viaje, en
un 15% para los vehiculos particulares y
entre un 30% y hasta casi un 50% para
los colectivos. El dato se deprende de
los recorridos de la linea 96, que hace el
trayecto completo de los 16 kildmetros

desde Gonzalez Catdn hasta San Justo.
Antes del metrobus los internos de la li-
nea 96 tardaban entre 55 y 60 minutos
en hacer todo el trayecto. Ahora, gracias
a la nueva infraestructura de prioridad
de transporte publico, el trayecto les lle-
va unos 33 minutos.
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» OBJETIVOS

e Reducir los tiempos de viaje y garantizar regularidad en

los servicios.

* Mejorar la calidad de viaje diaria de 240.000 pasajeros.

® Mejorar la seguridad vial de la RN 3.

e Brindar mas seguridad a los pasajeros en las paradas.
Al estar protegidas e iluminadas, el entorno y los cruces

peatonales son mds seguros.

e Revalorizar el partido de La Matanza con nueva infraes-

tructura.

La obra total incluyd: repavimentacion
dentro y fuera de los carriles exclusivos;
nuevas estaciones y veredas; nueva se-
falizacion y demarcacion, incluyendo
carriles y nuevos cruces peatonales se-
guros; parquizacion y arbolado; y nuevo
equipamiento urbano.

También se repavimentaron las calles
adyacentes a la Universidad de La Ma-
tanza (Florencio Varela, Coronel F. Segui,
Tres Cruces), se realizaron ensanches de
la RN 3 -entre las Av. Pedro Russo y Sal-
vygni- y se llevaron a cabo trabajos de
hidraulica en general.

Ademas, el nuevo corredor se comple-
mentd con la renovacion de veredas e
instalacién de nuevo mobiliario urbano
para el transporte publico en las aveni-
das De Mayo y Rivadavia, a lo largo del
recorrido que los colectivos hacen des-
de San Justo hasta la estacion del Ferro-
carril Sarmiento, en Ramos Mejia.
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» IMPACTO

éQuiénes son los principales beneficiarios?

¢ 240.000 usuarios de transporte publico por dia, quienes

ven reducidos los tiempos de viaje.

¢ Conductores -de colectivos y particulares-, ya que el orde-

namiento permite la separacion de flujos y mayor fluidez.
¢ Vecinos de los seis barrios que recorre el metrobus, so-

bre todo los frentistas, por la mejora del espacio publico

y la revalorizacion del entorno.

¢ 1000 empleos directos generados.
¢ Capacitacion a 4000 personas, entre choferes, jefes de
transito e inspectores de las lineas de colectivos.

Asimismo, como parte de este plan, se
capacitaron 4000 personas, entre cho-
feres, jefes de transito e inspectores de
las lineas de colectivos que utilizan el
sistema.

La obra final contemplé: 78.000 m® de hor-
migon, 54.000 m? de asfalto, 70.000 m?
de nuevas veredas, 613 nuevas ramas,
1060 toneladas de acero, 40 paradores,
80 nuevos refugios de transporte publi-
co, 1100 luminarias LED, la instalacion de
100 semaforos vehiculares y 770 peato-
nales, 1390 arboles plantados y 44.000
plantas colocadas.

La inversion total en este proyecto su-
perd los 1700 millones de pesos y fue
financiada en un setenta por ciento con
un crédito del Banco Mundial y en el
restante treinta por ciento por fondos
del Tesoro Nacional. El Metrobus La Ma-
tanza transforma radicalmente la forma
de viajar de los usuarios de transporte

publico y de los choferes. Al separar el
transporte publico del general, mejora
la circulacion, la seguridad y los tiempos
de viaje.

"Después de 15 meses de trabajo inau-
guramos el metrobus mds importante
que se haya hecho en el pars, y que le va
a cambiar la vida a 240 mil matanceros
todos los dias. Estamos mejorando el
transporte publico en todo el conurba-
no porque es la forma mds democrdtica
que existe de moverse y la que usan mds
personas. El cambio de la infraestructu-
ra realmente es un antes y un después
como pocas obras en la Argentina. La
transformacion radical que trae este
metrobus con sus nuevos paradores, ve-
redas, rampas, semdforos, cruces sequ-
ros y nueva iluminacion le devuelve dig-
nidad a la gente", Guillermo Dietrich,

Ministro de Transporte de la Nacion.
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I NUEVO CENTRO DE TRASBORDO

Como parte de las obras del Metrobus La Matanza, también
se inauguroé un Centro de Trasbordo Integral (CTI) en la cabe-
cera de la localidad de Gonzalez Catan, a la altura de la Ruta
21, donde arriban las diferentes lineas de colectivos y servicios
de combis. Funciona, ademas, para realizar la interconexion
con la estacidon Independencia del Ferrocarril Belgrano Sur.

Este centro favorece la intermodalidad y el intercambio de me-
dios de transporte en las inmediaciones de una estacion ferro-
viaria con conexién directa con la Ciudad de Buenos Aires. Este
emplazamiento constituye un nodo de las principales redes de
comunicacion en el desplazamiento de los pasajeros que pue-
den trasbordar entre las distintas modalidades de viaje, ya sea
bicicleta, moto, auto, taxi, combi, colectivo o ferrocarril. Por
este lugar circulan unos 8500 pasajeros por hora, en una zona
donde confluyen una ruta nacional (RN 3), una ruta provincial
(RP 21) y la linea de Ferrocarril Belgrano, ramal G. Catan - Bue-
nos Aires (estacion Independencia).

Disefado para brindar un servicio eficiente de interconexién a
los usuarios, en un entorno de seguridad y confort, este centro
cuenta con dos edificios interconectados con oficinas adminis-
trativas y de control, comercios, sala de maquinas, sanitarios,
estacionamiento para vehiculos particulares, guardamotos, es-
pacios de regulacién de buses, seguridad y un sector diferencia-
do con sanitarios para choferes de colectivos.

El CTI tiene una superficie total superior a los 20.000 m?2. De
ellos, 15.000 m? estan dedicados al centro de trasbordo para las
diferentes lineas de colectivos y su playa de regulacion. En los
restantes 5800 m? se construyeron las darsenas de operacién y
regulacidon de combis, junto una playa de estacionamiento para
autos particulares. Ademads, cuenta con puentes peatonales,
cruces mejorados, nueva semaforizacion e iluminacion.

Obras / Nuevo Metrobus La Matanza

Las 12 lineas de colectivos que
ingresan al CTI: 205 - 620 -

‘1'
i.
-630—622—180—88—96-86-
= 382-218-193-621 [



'Q' Lineas de colective que circulan:

49 53 88 96 hrZi
§r|205] 218|236 P52
6L (325 A 382 LG
620 (71l (77 624 [

rf - CENTRO DE TRASSORDO
- ot St e

METROBUS LA MATANZA - FICHA TECNICA

Extension 16 km + Centro de Trasbordo (40 estaciones)
Lineas de colectivos que lo utilizan 20
Beneficiarios 240.000 usuarios de transporte publico por dia + los vecinos de los barrios
Reducci6n de tiempos de viaje . Vehl’Cl.J|OS particulares: 15%. Antes.: 38 minutf)s. Ahora: 32 .minutos .
® Buses: entre un 30% y 50%. Antes: 45 a 60 minutos. Ahora: 30 a 33 minutos
Monto de obra $1.721 millones
Financiamiento 30% Fondos del Estado Nacional / 70% Banco Mundial
Asfalto 54.000m?
Hormigon 78.000m>
Acero 1.060 Ton
Puentes carreteros 2
Nuevos paradores 40, con rampas y sefiales Braille
Estaciones 17
Luminarias Led instaladas 1100
Rampas 613
Veredas 70.000 m?
Refugios 80
Arholes plantados 1.390
Plantas colocadas 44.000
Empleos directos 1.000
Barrios revalorizados gl,?f;?:fggi;ﬁﬁ:g%seﬁL;i?:)s del Mirador, San Justo, Isidro Casanova, Gregorio de Laferrere,
Escuelas vinculadas 13
Estaciones de tren proximas 5: San Justo, Isidro Casanova, Independencia, Eva Duarte y Ramos Mejia
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Obras / Nuevo Metrobus La Matanza

Vos y 240.000 personas
van a viajar mejor.

"La transformacién radical que trae este
metrobus, con sus nuevos paradores,
veredas, rampas, semdforos, cruces seguros
y nueva iluminacion, le devuelve dignidad

a la gente", Guillermo Dietrich, Ministro de

Transporte de la Nacién.
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L.a Red de Metrobus

SEEXTIENDE
ENTODO EL PAIS

El metrobus es la principal obra de infraestructura para la priorizacion de trans-
porte publico y desde el Ministerio de Transporte de la Nacion estd llevdndose ade-
lante la expansion de la red, tanto en el drea metropolitana de Buenos Aires como
en distintas ciudades alrededor del pais, para llevar los beneficios de esta solucién

de transporte a miles de personas de distintas provincias que cada dia elijen el

colectivo para moverse

Ademas del Metrobus La Matanza, en los pasados 16 meses
se implementaron corredores en Santa Fe y Rosario y se en-
cuentra en obra el de la Ruta 8, en el partido de Tres de Febre-
ro. En paralelo, el Ministerio de Transporte estd trabajando en
12 corredores mas: Neuquén, Moroén, Mar del Plata, Corrien-
tes, Quilmes, Lanus, dos en Buenos Aires, dos en Cdrdoba, el
segundo de Rosario y el segundo de Santa Fe.

METROBUS MAR DEL PLATA
EN LICITACION PROXIMAMENTE

Se extenderd a lo largo de cinco kildmetros sobre Av. Luro
desde Av. Jara hasta Buenos Aires, continuando, en sentido
sur, por Buenos Aires hasta Av. Colon y, en sentido norte, sobre
Peralta Ramos, desde Sarmiento hasta Diag. Alberdi, inclusive.

El proyecto sera financiado por el gobierno nacional gracias
a una inversién de 516 millones de pesos. Tendra nueve esta-
ciones y 23 paradores a nivel de los colectivos para mayor ac-
cesibilidad de los pasajeros. Las obras comprenden, ademas,
la transformacién del entorno urbano sobre Avenida Luro y
Costanera con: nuevo mobiliario, nuevos refugios, asientos,
nuevas veredas, nueva sefalizacidon, nueva iluminacion y nue-
vos semaforos.

Al separar el transito de 26 lineas de colectivos del transito
particular con carriles exclusivos y un corredor verde mejorara
la calidad de viaje de 70.000 personas todos los dias, con una
reduccidn del tiempo de viaje del 40%.
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hy Diego Valenzuela recorriendo .
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METROBUS TRES DE FEBRERO - AVANZAN LAS OBRAS

El nuevo corredor de prioridad de transporte publico del co-
nurbano se extendera a lo largo de 3,4 kildémetros sobre la
Ruta 8, desde Arroyo Mordn, en el partido de Tres de Febre-
ro, hasta la rotonda de la Ruta 4, en el partido de San Mar-
tin. Beneficiara todos los dias a 120 mil personas a partir de
un ahorro en el tiempo de viaje. Las obras implican, ademas,
la puesta en valor de los barrios, gracias a nuevo mobiliario
urbano, nuevas veredas y nueva iluminacion. Se trata del se-
gundo metrobus de la provincia de Buenos Aires.

Actualmente estan avanzando las obras hidraulicas, de ensan-
che y pavimentacidn necesarias, asi como la instalacidon de
nuevos refugios. Una vez finalizada la obra, la avenida quedara
configurada con tres carriles por sentido para los vehiculos par-
ticulares y dos carriles centrales, uno por sentido, de prioridad
para el transporte publico. El corredor tendra en total siete es-
taciones con paradores a la altura de los colectivos, nuevo mo-
biliario urbano y refugios para mejorar la calidad en la espera
de los viajes; nueva sefializacidn y carteleria con informacion
para el usuario; nuevos semaforos e iluminacion LED.

M
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METROBUS DEL BAJO — OCTAVO CORREDOR
HABILITADO EN BUENOS AIRES

El pasado martes 6 de junio se inaugurd en la Ciudad de Bue-
nos Aires el Metrobus del Bajo, el octavo corredor de la ciu-
dad, que incluye 30 lineas de colectivos y beneficia a mas de
300 mil pasajeros con la reduccidn de 45% del tiempo de viaje
todos los dias.

El Metrobus del Bajo actia como eje de conectividad entre la
zona de Retiroy la zona sur de la ciudad, y tiene una extension
de 2,9 kildmetros desde av. Leandro N. Alem y San Martin has-
ta Av. Paseo Coldn y Av. Independencia.

Ademas, revaloriza una de las zonas emblematicas de la ciu-
dad, ordenando el transito para colectivos, autos y peatones,
y pone en valor el espacio publico con mejor iluminacién, es-
pacios de espera mas comodos, cruces peatonales mas visi-
bles y espacios de carga y descarga que agilizan la fluidez del
transito de la zona.

Con este nuevo corredor, la Red de Metrobus de la Ciudad,
ya cuenta con 62,5 kildmetros de extensién, ocho corredores
en funcionamiento y 90 lineas de colectivos conectadas, brin-
dando un beneficio para 1,4 millones de usuarios que ahorran
hasta un 50% de tiempo de viaje todos los dias. *

Obras / Red de Metrobus
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16.800 MILLONES

DE PESOS EN OBRAS VIALES

stas inversiones en materia vial contemplan la repavi-

mentacion de 900 kildémetros de rutas (en plena eje-

cucidén), rehabilitacion de calzada en 1800 kildmetros
(trabajos viales en 40 rutas que atraviesan 70 municipios, ac-
tualmente finalizados), la sefializacion e iluminacién en distin-
tos tramos de rutas y mejoras en caminos y accesos.

En la Ruta Provincial N2 51 los trabajos de repavimentacion se
realizan en diez secciones en el tramo que va desde Ramallo
hasta Bahia Blanca, con una longitud total de intervencion de
268 kildmetros. Se trata de la puesta en valor de uno de los
principales corredores productivos del territorio bonaerense.

Los trabajos incluyen repavimentacién de calzada, pavimenta-
cién de banquinas en un ancho adecuado para la detencién de
vehiculos, obras de sefializacidon vertical y horizontal, ilumina-
cién y mejoramiento en puentes, alcantarillas e intersecciones.
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Estas obras se traducen en beneficios concretos de gran im-
pacto local y regional. Por un lado, mejoraran la transitabili-
dad y brindaran mayor seguridad vial para todos los usuarios.
Por el otro, contribuiran a la produccidn y la comercializacidn,
teniendo en cuenta que se trata de una via directa de acceso
al puerto de Ramallo, ubicado sobre el Rio Parang, y su cone-
xion con el puerto de Bahia Blanca.

En el drea metropolitana, algunos de los trabajos que se es-
tan ejecutando son en la Ruta Provincial N2 4. Se realizan a
lo largo de 18 kildmetros en los partidos de Mordn, Quilmes,
Hurlingham, Tres de Febrero y Gral. San Martin. Estas obras
comenzaron en abril y las tareas contemplan el mejoramiento
de la iluminacidn y la sefalizacion.

Obras viales como las que se estan ejecutando en la Ruta Pro-
vincial N2 6 consisten en la repavimentacion de ambas calzadas,
readecuacion de banquinas y mejoramiento de sefializacion. En
total se mejoraran 39 kildmetros de la traza en los municipios de
Lujan, Exaltacion de la Cruz, Pilar y General Rodriguez.



Los trabajos de repavimentacion en la Ruta Provincial N2 60 -un
reclamo historico por parte de los vecinos- mejoraran las condi-
ciones de transitabilidad, servicio y de seguridad en el corredor
vial interprovincial compuesto por las rutas 60 (Buenos Aires) y
18 (La Pampa). Esta obra beneficiara a los vecinos de la region y
fundamentalmente a la circulacién de la produccidn agropecua-
ria, las actividades industriales y el turismo en torno a las caracte-
risticas del lago Epecuén.

En la Ruta Provincial N2 41 las obras viales se estan ejecutando
entre los municipios de Pila y General Belgrano. Estos trabajos
traeran importantes beneficios en la circulacion ya que este co-
rredor posee un incremento estacional del transito en los meses
de verano, con picos en cambios de quincenas y fines de semana,
al absorber los flujos de ida y vuelta provenientes de grandes ciu-
dades hacia los destinos turisticos de la costa atlantica.

Una de las obras mas emblematicas que se encuentra en su eta-
pa final es la repavimentacion, ampliacién y acciones comple-
mentarias de la Ruta Provincial N2 88 en el tramo Mar del Plata
— Necochea. Los 120 kildmetros de la obra se dividieron en dos
tramos: el subtramo 1, entre Gral. Pueyrreddn y Gral. Alvarado,
y el subtramo 2, que atraviesa los partidos de Gral. Alvarado, Lo-
beria y Necochea.

/ Plan Vial Buenos Aires

Por otro lado, los trabajos que se estan ejecutando en la Ruta
Provincial N2 67 son obras de repavimentacién y ensanche en el
tramo Pigiié (Ruta Nacional N°33) - Coronel Suarez (Ruta Provin-
cial N°85) que mejoraran las condiciones de transitabilidad, servi-
cio y seguridad del transito, y ademas garantizaran la salida de la
produccion de la region.

En el marco de las inversiones en materia vial, se esta ejecutan-
do el plan de asfalto, que contempla las obras de pavimentacion,
repavimentacion y complementarias en rutas provinciales, ca-
minos secundarios y urbanos de la provincia. Estos trabajos se
realizaran en 25 municipios e implican una inversion de aproxi-
madamente 2.000 millones de pesos.

La importancia de estas obras radica no solo en las mejoras de la
transitabilidad sino también en la vinculacién de los accesos de
distintos municipios con las rutas nacionales y provinciales. Por
ejemplo, la repavimentacion del Camino 082-01, acceso a Ma-
riano H. Alfonso, en el tramo Ruta Nacional N° 8 y vias FF.CC., en
la localidad de Pergamino; la reconstruccion del Camino 087-07,
acceso a Sanchez, tramo Ruta Nacional N° 9 y Camino 087-01
(Camino de la Costa) en el partido de Ramallo; y la repavimenta-
cion del acceso a General Alvear, Ruta N2 61, entre otros.

900 KM DE RUTAS

CALZADAEN 1800 KM

70 MUNICIPIOS




» SEGUNDA CALZADA RUTA PROVINCIALN® 11

Las obras en el Corredor del Atlantico,
cuya inversion supera los 4.800 millones ; X e
de pesos, comenzaron en abril y consis- '
ten en mejoras significativas en las Rutas
Provinciales N2 11 y N2 56.

En la Ruta Provincial N2 11 se esta eje-
cutando la segunda calzada en el tramo
contemplado entre General Conesa y
Mar de Ajd, pasando por San Clemente
del Tuyd. En total seran 96 kildmetros
de pavimentacién. A esto se suma el re-
emplazo de columnas, la puesta en va-
lor de sistemas luminicos y semaféricos

#
N

5 =7
Bl TRAMO: Ceneral Conesa - San Clemente del Tuw y Readecuscin de la Interseccidn

en la Rotonda de Santa Clara del Mar y de General Conesa, San Clemente del Tuyl y Acceso a General Lavalle.
Arroyo La Tapera, y en el Complejo Cha-

padmalal, partidos de Mar Chiquita y
General Pueyrreddn respectivamente,
trabajos recientemente terminados.

En tanto, en la Ruta Provincial N2 56 se
estan realizando obras de ampliacion de
calzada en 62 kildmetros que correspon-
den al tramo General Conesa — General
Madariaga. Se prevé que una vez termi-
nadas las obras los accidentes de transito
se reduzcan en un 80%, dado que la ma-
yoria se producen frontalmente.

\ A
B TRAMO: San Clemente del Tuyl, Marde Ajé - Partido de la Costa

» SEGUNDA CALZADA RUTA PROVINCIAL N° 56

Con una inversidon que supera los 390
millones de pesos, este afio la provincia
de Buenos Aires —a través de la Direccién
de Vialidad del Ministerio de Infraestruc-
tura y Servicios Publicos— licité obras en
distintos caminos que, afectados por las
inundaciones, necesitan una urgente in-
tervencion. Las obras de alteos, recons-
truccion de terraplenes, reparacion en
puentes y alcantarillas y colocacion de
defensas vehiculares se realizardn en los
municipios de General Arenales, General
Villegas, Salto y Carlos Tejedor.

I TRAMO: General Conesa - General Madariaga y Readecuacidnde la
Interseccidn del Acceso Norte a General Madariaga y rotonda con la RPN 74
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Segquridad Vial

Red Académica de
SEGURIDAD VIAL

La Agencia Nacional de Seguridad Vial lanzé un nuevo programa de relaciones

con la comunidad académica con el objetivo de fortalecer la investigacion

multidisciplinaria en materia de sequridad vial.

esde el inicio de su nueva ges-
Dt‘ién, la Agencia Nacional de Se-
guridad Vial buscé la inclusién y
el didlogo con la comunidad académica

y con ese objetivo conformo la Red Aca-
démica de Seguridad Vial (RASV).

Actualmente la RASV cuenta con mas
cien miembros investigadores y exper-
tos de las disciplinas que inciden sobre
la seguridad vial, entre las que se des-
tacan la ingenieria, la antropologia, la
medicina, las ciencias politicas, la psico-
logia, el derecho y la geografia. El 25 de
octubre de 2016, en el marco del XVII
Congreso Argentino de Vialidad y Tran-
sito, en la ciudad de Rosario, se realizd
la presentacidn de la RASV y hasta hoy
contindan las acciones en torno al forta-
lecimiento de la red.

La propuesta de la RASV es la confor-
macién de un ambito académico de in-
tercambio que estimule el desarrollo y
complementariedad entre las diversas

disciplinas que tienen injerencia sobre
la seguridad vial. El objetivo es unificar
los criterios, poner en comun los cono-
cimientos adquiridos y lograr un saber
transversal y compartido.

¢POR QUE UNA RED ACADEMICA
DE SEGURIDAD VIAL?

El escenario vial actual es muy complejo,
a partir de una realidad en permanente
cambio, con la implementacién de nue-
vas tecnologias y de distintas practicas
basadas en creencias que se instalan en
las actitudes de los usuarios, sumado
a ello los impactos politicos, sociales y
econdémicos que estos conllevan.

Resulta inaceptable que la movilidad
siga cobrando vidas, pero la realidad de
nuestras vias y usuarios requiere que las
medidas encaradas para solucionar esta
problematica sean integrales y tengan
en cuenta todas las aristas del fendme-
no. Como indica el Plan Federal de Mo-
vilidad Segura lanzado por el Ministerio

- -
~ Prowdenc i o

de Transporte de la Nacidn, la seguridad
es condicidn para la movilidad.

El trabajo hacia una mejora en la segu-
ridad vial debe conocer las novedades
en materia cientifica, para incorporar,
actualizar y consolidar los conocimien-
tos a través del intercambio de ideas y
experiencias entre los profesionales,
investigadores y expertos. Desde esta
ampliaciéon del conocimiento surgiran
soluciones innovadoras, que conciliaran
la realidad de la seguridad vial en la Ar-
gentina con nuestro objetivo: un entor-
no de movilidad segura.

Asimismo, en Argentina conviven realida-
des territoriales muy dispares, por lo que
reconocemos la necesidad de un proyec-
to que nos identifique y nos convoque a
lo largo y a lo ancho del pais, para ajustar-
se a las necesidades de a cada region. La
seguridad vial afecta cada territorio; por
lo tanto, la aplicabilidad territorial es un
principio insoslayable de este programa.

Fotos de la Jornada Académica de Seguridad Vial realizada en conjunto por el Ministerio de Transporte de la Nacion y el Ministerio de

Educacion y Deportes de la Nacion.




Presentacion de la RASV en el XVII Congreso
Argentino de Vialidad y Trdnsito.

El valor fundamental de esta red es el
didlogo, el debate y la puesta en comun
de datos, marcos tedricos y posturas de
las disciplinas de formacion en torno a
la seguridad vial, para alcanzar asi una
visién macro del problema y aportar so-
luciones reales.

LAS ACCIONES DELARED
ACADEMICA DE SEGURIDAD VIAL
Luego de la presentacion de la RASV en
el XVII Congreso Argentino de Vialidad
y Transito organizado por la Asociacion
Argentina de Carreteras, el 15 de marzo
pasado se llevé a cabo la Jornada Aca-
démica de Seguridad Vial, realizada en
conjunto por el Ministerio de Transpor-
te de la Nacion y el Ministerio de Edu-
cacion y Deportes de la Nacidn. Se pre-
sentaron ante un centenar de asistentes
las propuestas de la Agencia Nacional de
Seguridad Vial (ANSV) asi como investi-
gaciones que vinculan a la academia y
las universidades con la gestion terri-
torial y también estudios con enfoques
novedosos en torno a la seguridad vial.

Se anuncio el lanzamiento de la Convo-
catoria a Investigaciones de Seguridad
Vial en desarrollo, que involucré a mas
de treinta investigaciones innovadoras
desde distintas lineas con temas como
factor humano, medios de movilidad
sustentable,

infraestructura, costos

Reunidén Chaco

econdémicos, tecnologias aplicadas vy
seguridad vial infantil. El llamado inicial
de resumenes finalizé el pasado 12 de
mayo y las investigaciones ganadoras se-
ran anunciadas en el préximo Encuentro
Nacional del Observatorio Vial, que se
realizara en noviembre de 2017.

En la busqueda del fortalecimiento de
la RASV en todo el territorio argentino,
empoderando a la comunidad acadé-
mica de las distintas provincias en la
busqueda de soluciones para los proble-
mas propios, se estan desarrollando en-
cuentros regionales donde se propicia
un entorno para que investigadores y
profesionales puedan debatir y conocer
los diversos aspectos que involucran ala
seguridad vial en su entorno. El primer
encuentro tuvo lugar en Resistencia,
Chaco, el 30 de mayo pasado para luego
replicarse estas jornadas en otras regio-
nes del pais a lo largo del afio.

En los primeros dias de junio se desarro-
[16 una reunidn de la RASV ante la Aso-
ciacion Médica Argentina para organizar
una jornada dirigida a la comunidad mé-
dica y asi ampliar el foco de las investiga-
ciones en torno a la seguridad vial hacia
las enfermedades no transmisibles, la
prevencion en funcion de buenas practi-
cas y el control epidemioldgico, y fomen-
tar la integracion multidisciplinar.

Seguridad Vial / Red Académica

PENSANDO A FUTURO

Durante 2018 se proyecta realizar
una nueva edicidon del Concurso de
Investigaciones de Seguridad Vial,
con un enfoque aun mas amplio y
multidisciplinario. De igual forma se
impulsardn las propuestas de investi-
gacion mas innovadoras, con el com-
promiso de implementar medidas de
vanguardia desarrolladas para la rea-
lidad argentina. Se proyecta realizar
un espacio de intercambio de inves-
tigaciones para extender el conoci-
miento de los diferentes avances en
las tematicas de la movilidad segura
a todos los integrantes. Esto facilita-
ra el enriquecimiento de las diferen-
tes disciplinas a través de la integra-
cién de los alumnos avanzados y los
profesionales. °

La RASV es una puerta
abierta para todos aquellos
que buscan trabajar para

la seguridad vial en nuestro
pais. Un espacio para crecer
en el conocimiento del
problema y la propuesta

de su solucién a través del

didalogo, desde y para la

realidad argentina.

@
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Carreteras en el Mundo

Ruta Europea E6
SUECIA-NORUEGA

Tal como ya se ha dicho, la Ruta Europea E6 (Nacional N°3) se extiende a lo largo

por el Ing. Oscar Farifia

del territorio escandinavo de sur a norte, desde el Mar Bltico, en Suecia, hasta la
frontera norte de Noruega con Rusia, a través de mds de tres mil kilometros, y su
designacion se identifica con el esquema global europeo establecido a partir del aio
1998 para la red de caminos de ese continente. En la columna anterior de Carreteras
en el Mundo se trato el tramo de Trelleborg, en Suecia, a Oslo, en Noruega, y para
completar el estudio se evaltia en esta oportunidad el tramo que va desde Oslo hasta

Kirkenes, conforme se puede observar en el plano de la Figura N° 1.

Figura N° 1: Ruta Europea E6
Suecia - Noruega
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/ Ruta Eutopea E6

E6 Oslo -Gardermoen -
Autor: Knut Opeide N.P.R:A.

Distancia | Distancia Distancia | Distancia
En la Figura N° 2 se detallan las localida-  |™ | . Siecond rcenes portramo fprogreata | | N2 [ nesund Kirkenes por trama | progresva
des noruegas atravesadas por la Ruta E61 1 Svinesund (frontera Suecia- Noruega) 0,00 0,00 17 | MoiRana 87,80 |1.171,70
desde sVinesund a Kirkenesl con |as dis- 2 Sarpshorg 31,50 31,50 18 | Saltdal 148,00 [1.319,70
. . 3 | Moss 36,40 67,90 19 | Fauske 54,70 |1.374,40
tancias parciales de cada tramo y las pro-

4 Oslo (Noruega) 62,60 130,50 20 | Hamaroy 148,00 |1.522,40
gresivas en todo el territorio de este pais. s n 5170 | 18220 21| Bognes .70 |1.556.10
Dado que ya se evalué desde la frontera a 6 | Hamar 82,40 | 26460 22 | Ferry hasta Skarberget 0,00 |1.558,10
|a ciudad de OS'O, el resto del camino es 7 Lillehammer 61,30 325,90 23 | Narvik 76,90 [1.635,00

C g 8 | Dombas 156,00 481,90 24 | Setermoen 90,40 |1.725,40
tan extenso que se lo ha dividido para su 9 | Oppdal 78,80 560,70 25 | Nordkjoshotn 87,50 [1.812,90
analisis en tres secciones, conforme al si- 10 | Melhus 99,80 | 660,50 26 | Skibotn 46,60 |1.859,50
guiente detalle: 11 | Trondheim 2020 | 680,70 27 | Alta 279,00 |2.138,50

12 | Stjordal 33,80 | 714,50 28 | Olderfjord, 109,00 [2.247,50

. 13 | Verdal 58,40 | 772,90 29 | Lakselv 63,30 |2.310,80
* Oslo - Trondheim 14 | Steinkjer 30,10 | 803,00 30 | Karasjok 7390 |2.384,70
e Trondheim - Narvik 15 | Grong 8390 | 886,90 31 | Varangerbotn 197,00 |2.581,70
° Narvik- Kirkenes 16 | Mosjoen 197,00 |1.083,90 32 Kirkenes 123,00 |2.704,70

Figura N° 2: Ruta Europea E6
Distancias parciales y progresivas en Noruega
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¢ Eg'}ﬁ’ohd.lfleim h/ Narvik.en Invierno
Autor: Knut Opeide N.P.R.A.
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Figura N° 3 Ruta Europea E6 Tramo Oslo - Trondheim

Continuando el camino hacia el norte, luego de circunvalar la
ciudad capital Oslo, la Ruta E6 alcanza la localidad de Garder-
moen, donde se encuentra el Aeropuerto Internacional Oslo-
Gardermoen (OSL). A partir de alli la carretera corre paralela
y al este del Lago Mjosa y conforme se avanza se encuentra la
ciudad de Hamar y, mas adelante, Lillehammer, donde en el
afio 1994 se organizaron los Juegos Olimpicos de Invierno, y
que es hoy un popular centro de esqui.

Figura N° 5: Buey Almizclero Oppdal
Figura N°7: E6 Trondheim h/ Narvik en Invierno - Autor: Knut Opeide N.P.R.A.

Las localidades que se encuentran en el camino son, entre
otras, Dombas y Oppdal, segln la progresiva de las distancias . . o .
que se detalla en la Figura N° 2. En los alrededores de esta Trondheim es la CClpltCll originaria
ultima es una buena oportunidad para hacer un safari para
ver al buey almizclero, otrora extinguido en Noruega vy rein-
troducido a partir de 1931 a partir de ejemplares traidos des-
de Groenlandia. En la actualidad se han formado importantes
manadas tanto dentro de un parque nacional como en estado
salvaje.

de Noruega, ubicada en la region de

Trondelag, y es en la actualidad la tercer

ciudad mds grande del pais, por detras de

Oslo y Bergen.
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E6 SECCION TRONDHEIM — NARVIK

En esta seccion la Ruta E6 recorre de sur a norte toda la geo-
grafia que enfrenta al Océano Atlantico, a lo largo de una cos-
ta accidentada de fiordos, pero que tiene la ventaja de estar
bafiada por corrientes calidas que nacen en la zona occidental
de Africa y luego de pasar por el Mar Caribe alcanzan estas
latitudes, lo que afecta positivamente el medioambiente y ha
permitido y facilitado sendos asentamientos poblacionales.

Los vikingos constituyen una civilizacién cuya historia ha
trascendido estos territorios que actualmente se integran
en Noruega, por sus aptitudes tanto en la navegacion por
los mares del norte como por ser los predadores mas te-
mibles de la vieja Europa. A partir del afio 787 d.C. se inicia
un periodo de expansion y conquista que les permite al-
canzar remotas regiones y cuyos resultados se vieron en la
mejora del nivel de vida de los habitantes. En el afio 997 se
funda precisamente la ciudad de Trondheim en la desembo-
cadura del rio Nid y es el primer asentamiento importante
del nuevo reino. Trasladado a los tiempos modernos, esa
historia naval puede verse en los numerosos puertos de la
costa noruega, a los que acceden variadas lineas de ferries
para el transporte de pasajeros y carga, que complementan
y perfeccionan el transito vial muchas veces afectado por las
tormentas de nieve.

TRAMO N3
ot Trnadacion - Marvil,
i mis RUTA EUROPEA [

Figura N° 8: Ruta Europea E6
Tramo Trondheim — Narvik

T AR o T ar

Carreteras en el Mundo / Ruta Europea E6

A partir de Trondheim, la Ruta E6 se desarrolla a lo largo de las
costas del fiordo homdnimo de la region de Trondelag y a pocos
kildmetros hacia el norte se ingresa en la provincia de Nordland,
donde la ruta se transforma en la denominada Carretera del Artico.

Figura N° 9: Ruta Europea E6 - Comienzo Carretera del Artico

Luego de pasar por la poblacion de Mosjgen se llega a la ciu-
dad de Mo i Rana, que es la tercera localidad mas grande del
norte de Noruega y desde donde es posible el acceso a las zo-
nas de bosques de abetos, cuevas y glaciares de la regién del
Circulo Polar Artico. A menos de 100 kilémetros mas adelante
se cruza esta linea imaginaria, que puede ser inolvidable.

Se alcanza luego la ciudad de Fauske, famosa por su fino mar-
mol “rosa Noruega”, para luego llegar a Narvik, localidad rela-
tivamente joven ya que fue fundada en 1902. El territorio del
pais es geograficamente muy angosto, por lo que el espacio que
gueda entre la penetracion de los fiordos y las montafias que li-
mitan con Suecia es tan reducido que hasta se ve imposibilitado
el trazado de la Ruta E6. En Tysfjorden, por ejemplo, es preciso
utilizar un ferry.

Narvik estda emplazada al final del Ofotfjord y siempre ha sido
un puerto estratégico para la exportacion de hierro, por lo que
durante la Segunda Guerra Mundial fue un campo de batalla
naval dominado por las fuerzas de ocupacién alemanas hasta
el afo 1945. Los alrededores son de una gran belleza, rodeados
de numerosas islas al oeste y montafias al este.

Figura N°10: E6 Tiinel Berrflog (al Norte de Fauske)
Autor: Tomas Rolland N.P.R.A.
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RUTA E6, SECCION NARVIK- KIRKENES

La Ruta E6 recorre esta region frente al Océano Artico a través
de una geografia dificil, que fuera habitada antiguamente por
los pueblos lapones (ver apartado “La Tierra de los Lapones”)
y constituye una via de comunicacion troncal muchas veces
afectada por las tormentas de nieve que dificultan su mante-
nimiento, a través de un territorio que tiene fronteras con tres
paises: Suecia, Finlandia y Rusia.
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Figura N° 11: Ruta Europea E6
Tramo Narvik — Kirkenes

Figura N° 14: Pinturas con antiguos petroglifos.

por perros.
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Figura N° 15: Movilidad sustentable: trineo tirado

L

A partir de Narvik se ingresa en el remoto norte y dos son las
provincias septentrionales de Noruega: Troms y Finnmark. En
la primera de ellas, la principal ciudad y tal vez la Unica de
tamafio considerable de la region es Tromso. Es de destacar
que aqui puede observarse muy bien el fenédmeno celeste de
las aureolas boreales.

Figura N°13: Ruta E6 en las inmediaciones de Alta.

Mads adelante se encuentra la localidad de Alta, que si bien
estd ubicada en la latitud de 70° norte, tiene un clima relativa-
mente suave y es famosa por el museo donde se encuentran
las rocas con antiguos petroglifos.

Figura N° 16: Puente E6 Tramo Alta-Pcia.
Finnmark. // Autor: Anne Sofie Nielsen N.P.R.A.




Carreteras en el Mundo / Ruta Europea E6

Figuras N° 17 A y B: Kirkenes en invierno y en verano. Pcia. Finnmark.

El camino ahora se desarrolla atravesando diversos parajes
de la provincia de Finnmark hasta alcanzar el punto final del
recorrido que es la localidad de Kirkenes, ubicada a sélo 15
kildémetros de la frontera con Rusia.

Figura N° 18: Mdquina para la remocion de nieve densa y hielo. N.P.R.A.
Figura N° 19: Centro de Control de Trdnsito de Carreteras. N.P.R.A.
Figura N° 20: Mdquina encabezando el avance de convoy de vehiculos. Autor: Geir Brekke — N.P.R.A.

En lareciente Conferencia Internacional sobre Vialidad Invernal que organizd la Asociacion Argentina de Carreteras en la ciudad
de Mendoza, @ystein Larsen, de la Administracién Publica de Caminos de Noruega (Norwegian Public Roads Administration,
N.P.R.A.) dio una conferencia sobre el mantenimiento vial invernal en areas de montafia y la regidn norte de este pais. Algunos
conceptos y documentacion técnica de su exposicion han sido seleccionados en una breve sintesis para completar el presente
tratamiento de la Ruta E6.

La totalidad de las acciones de mantenimiento de los caminos son realizadas por contratistas de la actividad privada (108 con-
tratos con una duracién de cinco afos y una extension promedio de entre 500 y 600 kildmetros). Las empresas deciden qué y
donde ejecutar las tareas dentro de un protocolo establecido. En la supervision de la operacion permanente de la red vial se
dispone de cinco centros de control de transito para cada una de las cinco regiones en que se ha dividido el territorio.

A estos efectos se ha elaborado un manual (identificado como R610), en el que se establecen los requerimientos de manteni-
miento a los que se deben ajustar los contratos citados. Se dispone de una adecuada infraestructura de sistemas soporte para
evaluar la situacion climatica, especialmente en los periodos invernales. La tecnologia se basa en el relevamiento en 300 esta-
ciones, en las que se miden en forma permanente variables como la temperatura ambiente, la humedad, la direccién y velo-
cidad del viento, lluvia, presidn atmosférica, nieve o aguanieve, etc., y finalmente se completa con un prondstico del tiempo.
Las fotografias ilustran la maquinaria convencional para despejar la nieve que se utiliza en los caminos y la que encabeza el
desplazamiento de vehiculos formados en convoy.
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I LA TIERRA DELOS LAPONES

El pueblo lapdén -0 Saami- es una minoria étnica que mayori-
tariamente vive en Noruega, pero ha poblado la parte norte
de Escandinavia en las regiones de Suecia, Finlandia y Rusia.
Es el pueblo mas antiguo de la peninsula y ha emigrado desde
Siberia hace miles de afios. Este pueblo indigena es el Unico
de este origen que habita las regiones del Artico y en la actua-
lidad alcanza unos 60.0000 habitantes, de los cuales 40.000
residen en Noruega. Solo en la historia reciente, después de fi-
nalizada la Segunda Guerra Mundial, ha sido reconocido como
una minoria por politicas estatales que empezaron a promo-
ver el multiculturalismo interno.

En el afio 1990 se reconocié por ley a la lengua lapona con
la misma categoria del noruego. En realidad, se trata de di-
versos dialectos de ese origen. Los dialectos Saami han sido = -
lasificados d de |2 familia de | (i de | | Manada de Renos en la region norte de Finnmark.
ca5|‘ca 0s entrc? .e a familia de los urd |co§, e los cga ,es Autor: Giselle Jensen N.P.R.A.
descienden otros idiomas actuales, como el hungaro, el finés,
el estonio, etc.

Como es comun en los documentos que se publican en esta
columna, se rescatan las tradiciones de los pueblos originarios
de cada regidn, porque son los que en principio establecieron
las primeras vias de comunicacion a partir de las cuales se des-
plazaron las diversas corrientes migratorias y son el origen de
las trazas de los caminos actuales. Véase que los lapones han
vivido en estas regiones dentro de una geografia muy dificil y
condiciones climaticas extremas. Las sucesivas colonizaciones
en principio fueron tomando ejemplo de la forma de vida de
aquellos, ya que estaban mejor adaptados en lo que respecta
tanto a la vestimenta, dieta, costumbres, etc.

El pastoreo de renos es el principal pilar de la economia lapo-
na, que los provee de carne, pieles y transporte. También se
dedican actualmente a la pesca, a la agricultura, a la pequeiia
industria y a la venta de artesanias. Finalmente se organizo
el Parlamento Noruego Lapdn, que sesiona desde 1989 en la
localidad de Karasjoky, en la region norte.

Es el pueblo mds antiguo de la

peninsula y ha emigrado desde

Siberia hace miles de anos.
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Entrevista a

@YSTEIN LARSEN

Las preguntas fueron formuladas por CARRETERAS y contestadas gentilmente por escrito por @ystein Larsen, de la Administracion

Carreteras en el Mundo / Ruta Europea E6

Piiblica de Caminos de Noruega (N.P.R.A.), con el agregado de abundante informacion y fotografias que perfeccionan el presente

documento.

Revista Carreteras: En la edicion ante-
rior se trato la Ruta Europea E6 princi-
palmente en Suecia, en el tramo Trelle-
borg — Oslo, y dada su extension —mds
de 3000 kilometros- se dejo para el
siguiente numero el desarrollo del ca-
mino en Noruega a partir de la ciudad
de Oslo, para lo cual el estudio fue divi-
dido en tres secciones:

Oslo — Trondheim

Trondheim — Narvik

Narvik- Kirkenes

Supongo que la situacion es diferente
en cada una de ellas durante el invier-
no. éEs posible, por ejemplo, en el pri-
mer sector hasta Trondheim, mantener
abierto el camino durante los doce me-
ses del ano? ¢Acaso la tercera seccion,
de Narvik hasta la frontera en Kirkenes,
estd cerrada completamente durante el
invierno? En ese caso, é¢como se movili-
za la poblacion de una localidad a otra?

@ystein Larsen: La Ruta E6, de Oslo a
Kirkenes, esta abierta los doce meses del
afo, es decir también durante el invier-
no, pero debido a las dificiles condiciones
de ese periodo, tenemos algunos cierres
temporarios y conduccién en convoy, es-
pecialmente en la zona norte de Noruega.
En el primer sector, hasta Trondheim,
esta normalmente abierta, pero en la
Dovrefjell Mountain (altitud de 1000
metros) tenemos cierres temporarios o
regulacion del transito en convoyes por
las tormentas de invierno, durante dos a
cinco dias, o a veces solo en parte del dia.
El problema es habitualmente causado
por los fuertes vientos y la mala visibilidad
gue provoca la nieve arrastrada en el aire.
En el segundo sector, hasta Narvik, la

Saltfjellet Mountain tiene el paso de
montafia mas dificultoso del invierno.
En los ultimos afios, dicho paso se ha
cerrado temporariamente entre 10 y 15
dias, ademds de otras tantas jornadas
de conduccidn en convoy. Habitualmen-
te la habilitacién de la circulaciéon grupal
se suspende con el incremento de la tor-
menta de nieve y se cierra el camino.

En el tercer sector, a partir de Fauske
hasta Kirkenes, existen cinco pasos de
montafia (Krakmofjellet, Ulsvagskaret,
Kvaenangsfjellet, Sennalandet y Hatter).
Los cierres y convoyes se ven incremen-
tados de 10 a 50 veces mas en el perio-
do invernal.

Revista Carreteras: Para circular a lo
largo de la Ruta E6, ées necesario pa-
gar peaje? ¢En qué sectores? ¢El precio
difiere con relacion a la geometria de la
carretera, ya sea ésta una autopista o
un simple camino?

@. Larsen: Hay varios tramos a lo largo
de la Ruta E6, desde Oslo hasta Kirkenes,
donde se debe pagar peaje. La mayoria
de las obras de infraestructura vial nue-
vas son financiadas parcialmente por el
peaje y el resto, a partir de aportes del
presupuesto nacional. El precio del pea-
je depende del costo total de la obra y
la extension de las secciones. Estas se
programan dependiendo de las conexio-
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nes con otras carreteras. En las existen-
tes en las inmediaciones de Oslo, como
asi también en Trondheim, hay circuitos
con peaje donde el precio varia en fun-
cién de las horas pico.

Revista Carreteras: Lillehammer es una
ciudad olimpica. ¢Qué puede decirnos
de la Ruta E6 en las inmediaciones y
de los accesos viales a este importan-
te centro de esqui? ¢éY en la ciudad de
Trondheim?

@. Larsen: Antes de los Juegos Olim-
picos de Invierno de Lillehammer en
1994 tanto la Ruta E6, a partir de Oslo,
como varios caminos en los alrededo-
res de Lillehammer fueron remodela-
dos y adaptados para operar con el in-
cremento de la demanda del transito,
con la construcciéon de una carretera
de cuatro carriles entre ambas locali-
dades. Esto se ha continuado poste-
riormente con la realizacién de nuevos
emprendimientos viales.

Trondheim es la ciudad mas grande en
la parte media de Noruega, con 190.000
habitantes. En el sur de la ciudad hay
nuevas obras en construccion y se pla-
nea para los préximos cinco a diez afios
que las carreteras dispongan de cuatro
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carriles en los tramos de transito con
mayor demanda.

La mayor parte de la Ruta E6 dispone
velocidades limites de 70, 80 o0 90 km/h
fuera de los tramos en proximidades
de centros urbanos, con excepcién de
la autopista de Oslo a Hamar, donde el
limite se eleva a 110 km/h.

4.- CARRETERAS: En Mosjgen comienza
el Camino del Artico, écudles son las di-
ferencias reales de la Ruta E6 respecto
de las secciones previas?

@. Larsen: No hay ningln cambio es-
pecial de la Ruta E6 en Mosjgen, en
comparacion con las secciones previas.
Pero en los proximos afios se realizaran
muchos trabajos en las proximidades de
esta localidad para mejorar la ruta en
nuevos tramos y adaptarla a los estan-
dares viales vigentes.

Revista Carreteras: ¢El cruce del Circulo
Polar Artico tiene algun significado es-
pecial para los habitantes de las ciuda-
des proximas de Mo | Rana y Fauske?

@. Larsen: El cruce no tiene un signi-
ficado especial para los pobladores
que viven cerca del circulo, pero es

un gran atractivo para los turistas que
llegan hasta alli y ain mas si se trata
de extranjeros que estan de visita en
Noruega. No hay cambios a lo largo del
camino en este punto preciso, pero al
ingresar en el largo camino norte las
diferencias residen en el sol, la luz y la
temperatura ambiente.

Al norte del Circulo Polar Artico hay un
periodo durante el verano donde hay
sol a la medianoche, mientras que du-
rante el invierno no se lo ve durante
todo el dia. Ambos periodos son mds
prolongados cuanto mds se avance. En
la regién de Finnmark el fendmeno del
sol de medianoche se extiende desde
mediados de mayo a fines de julio.

La region mas al norte de Noruega esta
a unos 70 grados de latitud (la misma
que en determinadas zonas de la Siberia
y Groenlandia) y las costas son alcanza-
das por la corriente cdlida del golfo, por
lo que es posible que puedan desarro-
llarse asentamientos poblacionales aun
en invierno.

Revista Carreteras: La Ruta E6 estd in-
terrumpida entre Bognes y Skarberget y
ambas localidades se vinculan mediante
un ferry. éOpera éste durante el invier-
no? éPor qué no es posible continuar la



carretera como un camino habitual, ya
sea con puentes o algo similar?

@. Larsen: El ferry opera todo el afio
para unir las costas del Fiordo Tysfjor-
den, pero éste es tan ancho, profundo y
extenso -casi alcanza la frontera con Sue-
cia- que resultaria muy costoso construir
un puente o un tunel para atravesarlo, o
desarrollar un camino perimetral. Esta
area tiene montafas escarpadas desde
la costa propia del mar, lo que dificulta
técnicamente construir nuevas rutas.

Ruta Europea E6.
Vinculacién c/ Ferry e/ Bognes y Skarberget.

Revista Carreteras: ¢Como es la in-
fraestructura de los caminos en la vin-
culacion vial entre la Ruta E6 y las auto-
pistas en Suecia a través de la extensa
frontera de ambos paises?

@. Larsen: Hay muchas carreteras que
cruzan la frontera con Suecia por dife-
rentes pasos en Noruega. En realidad,
no existe un control estricto mas alla de
las habituales regulaciones del traslado
de mercaderias.

Revista Carreteras: Desde Narvik has-
ta Kirkenes la Ruta E6 es un importante
camino desde el punto de vista geopoli-
tico en la frontera de Noruega con tres
paises limitrofes. ¢ Puede Ud. describir la
carretera respecto de su mantenimiento
y el nivel del transito de vehiculos? ¢Es
utilizada para el transporte internacio-
nal de cargas, por el turismo, etc.?

@. Larsen: En el norte tenemos frontera
con Suecia, Finlandia y Rusia. Hay tran-
sito tanto turistico como de transporte
industrial internacional de mercaderias
(ya sea madera, pescado, salmén criado
en granjas, etc.).

En las proximidades de Narvik, la Ruta
E6 se cruza con la Ruta E10, que desde
la costa en Lofoten se extiende hacia el
este en Suecia, desde donde cruzan la
frontera numerosos vehiculos particula-
res y de carga. El transito medio es de
900 vehiculos por dia en el verano. Las
islas Lofoten son precisamente un pun-
to atractivo para el turismo, tanto por
la belleza natural como por la industria
pesquera del lugar.

Igualmente, mas al norte, por la Ruta
E8, en el Condado de Tromso, muchos
camiones transportan pescado de ex-
portacidon hacia Finlandia. El transito
medio es de 700 vehiculos por dia.

El mantenimiento de las rutas en invier-
no en los cruces de frontera sigue los
mismos estandares para el resto de las
carreteras, pero debemos considerar
que algunos conductores extranjeros

NOTAS DEL AUTOR:
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no estdn habituados a los caminos en
Noruega en invierno. Por esta razon la
Administracién Publica de Caminos de
Noruega (NPRA) desarrolla una cam-
pafia identificada como “Guia Trucker”
para informar a los operadores de vehi-
culos pesados sobre las condiciones de
los caminos.

Revista Carreteras: ¢Puede describir
Ud. cudles son algunos de los proyectos
actuales y futuros para el mejoramien-
to de la infraestructura de la Ruta E6?

@. Larsen: Mas alla de lo dicho ante-
riormente, puedo mencionar la cons-
truccién del nuevo puente Haloga-
lands, sobre el Fiordo Rombaken, justo
al norte de Narvik. Tiene una estruc-
tura suspendida de 1533 metros que
acortara el recorrido de la Ruta E6 en
18 kildmetros a partir de su habilita-
cion en 2018. Se puede encontrar mas
informacién en:
https://www.vegvesen.no/Europaveg/
ebhalogalandsbrua/English
https://www.vegvesen.no/_attach-
ment/819701/binary/1022276?fast_
title=The+H%C3%A5logaland+bridge+-
+technical+brochure.pdf

Revista Carreteras: ¢Puede Ud. infor-
mar sobre la situacion actual de los
pueblos lapones y su vinculacion con el
impacto ambiental de la infraestructura
de la Ruta E6?

@. Larsen: La mayoria del pueblo lapén
-que nosotros llamamos Sami o Lapps-
esta asentado en el condado de Finnmark
y en el Troms Norte. Todos los lugares en
estas areas y algunas sefiales de transito
estan identificados con los nombres en
noruegoy lapon. ¢

» Como es habitual en los documentos de estas cronicas, los nombres de las localidades y puntos geograficos estan
presentados con su denominacion en el idioma original o, en su defecto, con su traduccion en el equivalente en los

caracteres de nuestro idioma.

« Parte de las figuras que acompafian en el articulo pertenece a fuentes propias y otra parte proviene del archivo de

Google Earth.

« El material fotografico provisto por la N.PR.A. ha sido facilitado por el Sr. @ystein Larsen, de la Administracion Piblica

de Caminos de Noruega.
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Breves

“EL SECTOR VIAL ANTE LOS OBJETIVOS DE
DESARROLLO SOSTENIBLE”

La Asociacion Argentina de Carreteras, representada por su
vicepresidente primero, Nicolds Berretta, participo el pasado
25 de abril de la jornada “El Sector Vial ante los Objetivos de
Desarrollo Sostenible”, el primer evento de responsabilidad
social en el sector vial organizado por la Gerencia de Respon-
sabilidad Social Institucional de Vialidad Nacional.

Este evento, desarrollado en el Auditorio del Grupo Renault,
en Palermo, busco testimoniar publicamente el compromiso
del sector vial a través de sus organizaciones y empresas con
los postulados de la responsabilidad social, en especial con los
Objetivos de Desarrollo Sostenible y el Pacto Global de Nacio-
nes Unidas.

Hernan Castifieira de Dios, gerente de Responsabilidad Social
Institucional de Vialidad Nacional, dio la bienvenida a todos
los presentes y destaco la importancia del Pacto Global de Na-
ciones Unidas, la iniciativa de responsabilidad social de mayor
relevancia en el mundo que nuclea a empresas, organizacio-
nes educativas y de la sociedad civil, promoviendo 10 princi-
pios universales en las areas de derechos humanos, normas
laborales, medioambiente y anti corrupcion.

Luego, Lucas Logaldo, Director de Relaciones Institucionales,
Comunicacion y Politica de Vialidad Nacional, presenté la pri-
mera Comunicacién de Involucramiento (COE) de Vialidad Na-
cional al cumplirse un afio de su adhesion al Pacto Global de
Naciones Unidas, que fue entregada en-mano a Alfredo Paga-
no, representante de la Red Pacto Global Argentina. i

la parti#gipé'cién de Betina Azugna, de Sancor Seguros; Ethel
Zulli; del Grupo Renault; y Lucas Logaldo, de Vialidad Nacio-
_-nal, quienes repasaron las actividades que realiza cada una de
*_sus organizaciones en esta tematica y reflexionaron acerca de

e desarroll6 el panel “RSI Vial”, que conté con

cuales son los desafios especificos que le competen al sector
vial desde una perspectiva ambiental, social y econémica.

La Asociacion Argentina de Carreteras participé activamen-
te de la jornada y presenté su Carta de Adhesion al Pacto
Global de Naciones Unidas, que fue entregada por Nicolas
Berretta al representante de la Red Pacto Global Argentina.

También presentaron su carta de adhesion el Instituto del Ce-
mento Portland Argentino, ITS Argentina y la FADEEAC, entre
otros actores del sector vial.

¢QUE ES EL PACTO GLOBAL DE LAS
NACIONES UNIDAS?

Es una iniciativa que promueve la adopcion de 10 prin-
cipios universales por parte de las empresas, con el
objetivo de que mas organizaciones (con y sin fines de
lucro) adopten un comportamiento de ciudadano cor-
porativo responsable.

La iniciativa fue lanzada en el afio 1999 por Koffi Annan
(ex Secretario General de Naciones Unidas) y actualmen-
te ya son mas de 7500 las organizaciones empresariales
y mas de 2000 las organizaciones no empresariales que
adoptaron los 10 principios del Pacto Global.

El Pacto Global de Naciones Unidas no es una agencia de
la ONU. Su operacién en los paises se concreta a través
de redes locales.

La Red Argentina del Pacto Global fue lanzada en el afio
2004 con el apoyo del PNUD, la OIT y la CEPAL. Desde
el 2005 es gobernada por una Mesa Directiva integrada
por 20 organizaciones y una Secretaria Ejecutiva.

La Red Argentina de Pacto Global tiene una continuidad
institucional Unica en la regién con mas de una década
de existencia.



Breves / Nacionales e Internacionales

CONCURSOS DE EDUCACION VIAL

para todos los niveles escolares

La Agencia Nacional de Seguridad Vial, perteneciente al Ministerio de Transporte de la Nacién, invita a todas las escuelas del pais,
tanto de gestion estatal como privada, a participar de los concursos de educacion vial organizados para cada nivel educativo.

Cada nivel cuenta con una propuesta de concurso distinta, especifica, para fomentar las buenas practicas y conductas viales desde el comienzo

de la educacion formal de todos los nifios.

Para participar de estos concursos debe realizarse una inscripcion previa en la pagina web de la Agencia Nacional de Seguridad Vial y se podra

presentar el material hasta el 13 de octubre.

Las primeras tres escuelas ganadoras de cada nivel recibiran como premio 30 bicicletas junto con 30 packs de elementos de seguridad.

L

SRV W B f K

. $ ¢
NIVEL INICIAL
“Canciones para transitar”.

@

El objetivo es que tanto alumnos y docentes puedan recorrer juntos
un proceso de reflexion sobre sus practicas y conductas en el trayecto
de la casa a la escuela.

Los participantes deberan presentar una cancion compuesta y graba-
da por ellos con la convivencia en el transito como tematica. EL fin es
elaborar una cancion a partir de la observacion que hacen los nifios
del transito en la recorrida de la casa a la escuela.

Se deberd elegir entre los ejes a) Rol del peatdn, b) Usuario de trans-
porte publico, c) Uso de la bicicleta, o d) Espacio publico.

nuestras calles.

lE l[ Mi calle, tu calle,

NIVEL SECUNDARIO
“Mi calle, tu calle, nuestras calles”

El objetivo es que tanto alumnos y docentes puedan recorrer juntos un
proceso de reflexion acerca de la seguridad vial en el contexto local, el
hecho vial como hecho sacial, la cuestion de género en el transito y los
distintas formas de relacionarnos en la via publica.

NIVEL PRIHARIO

NIVEL PRIMARIO
“Veo-Veo, qué es lo que ves”

El objetivo es que tanto alumnos y docentes puedan visualizar sus
précticas y conductas en el trayecto de la casa a la escuela.

Los que deseen participar deberan presentar una secuencia foto-
grafica compuesta por seis (6) imagenes donde se debera abordar
alguna de las siguientes tematicas: a) Velocidad maxima y minima,
b) Uso del cinturdn de seguridad, c) Uso del casco, d) No consumo
de alcohol, e) No uso del celular, f) Espacio ptblico, g) Ciudadania,
h) Cultura vial

Esta secuencia deberd tener una historia o lema que pueda dar cuen-
ta de la toma y eleccion de las fotografias.

Los participantes de este concurso deberan presentar un cortometraje
de uno a cuatro minutos de duracion que debe abordar alguna de las
siguientes tematicas: a) Espacio publico, b) El hecho vial como hecho
social, cultural e historico, c) La seguridad vial en el contexto local, d)
Rol de los medios de comunicacion con el abordaje de la tematica, e) El
género en la seguridad vial.

El cortometraje deberd transmitir un mensaje a la comunidad en pos de
mejorar la seguridad vial. Se asume una perspectiva de la prevencion,
del respeto por uno mismo y el cuidado al otro, contribuyendo a una
convivencia mds democrdtica y solidaria.

Mas informacion y bases de los concursos en: www.educacionvial.gob.ar/concurso-inicial
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La jornada se desarrollé el pasado 12 de
mayo bajo el lema postulado por la ONU
“Salvemos vidas, reduzca la velocidad” y
contd con las presentaciones de Paula Bi-
siau, Subsecretaria de Movilidad Susten-
ble y Segura de la CABA; Cristina Garcia
de Aurteneche, diputada portefia (PRO);
Alba Saenz, titular de la ONG Conducien-
do a conciencia; y Jorge Enriquez, Subse-
cretario de Justicia de la CABA.

Paula Bisiau presenté los lineamientos
del Plan General de Movilidad Sustenta-
ble de la ciudad y aludié a que el compro-
miso que asumio el Gobierno de la Ciu-
dad para el afo 2019 es disminuir en 30%
las victimas fatales en el transito. Respec-
to del Plan de Seguridad Vial explicé que
los ejes son: una infraestructura segura,
la legislacion y el control, educacién vial
y concientizacién y el compromiso ciuda-
dano aspecto, en el que valord las charlas
en colegios y ONGs.

Ademas, Bisiau destaco la labor en es-
trecha colaboracién de los poderes Eje-
cutivo, Legislativo y el tercer sector u
organizaciones sociales, resalté el “pro-
blema grave de la velocidad en las calles
y avenidas” y distinguio el concepto de
seguridad ciudadana del de seguridad
vial remarcando que sobre este ultimo

AAC PARTICIPO DE UNA CHARLA-DEBATE
SOBRE SEGURIDAD VIAL

EN LA LEGISLATURA PORTENA

Con motivo de la IV Semana Mundial de las Naciones Unidas sobre la Sequridad
Vial, la Secretaria de Transporte organizo junto a la Legislatura de la Ciudad de
Buenos Aires una charla-debate abierta al piblico en la que participaron funciona-
rios, la ONG “Conduciendo a conciencia”, diversas entidades del sector, entre ellas
la Asociacion Argentina de Carreteras, alumnos de cuarto afio de la Escuela de
Educacion Técnica N° 28 “Reptiblica Francesa”, centros de jubilados y personal del
cuerpo de agentes de trdnsito de la ciudad.

“el factor determinante es la conciencia,
por ejemplo no tomar alcohol si tene-
mos que manejar”.

Por su parte, la diputada Cristina Gar-
cia, que integra la Comisidon de Transito
y Transporte del cuerpo parlamentario
portefio, asegurd que uno de sus objeti-
vos en la Legislatura es lograr “una ciu-
dad mds segura” y que para ello estan
trabajando “para lograr el consenso que
permita legislar en ese sentido y contro-
lar”. Y agregd: “Actualmente estamos
estudiando bajar las velocidades madxi-
mas en calles (a 30km/h) y avenidas (a
50km/h), y también equiparar a 80 ki-
Iémetros por hora la mdxima velocidad
en las vias rdpidas y plasmarlo en un
proyecto de ley, a la vez que disminuir
la brecha entre velocidad mdxima y mi-
nima porque ir rdpido no es llegar antes,
sino exponernos al riesgo”.

Luego Alba Saenz, titular de la ONG Con-
duciendo a conciencia, expuso acerca del
trabajo de educacién y concientizacion
que realizan desde la ONG, que incluye
charlas sobre seguridad vial en colegios,
universidades, empresas, asociaciones,
organismos municipales y provinciales;
asi como talleres de capacitacion en es-
cuelas y otras instituciones.

El cierre estuvo a cargo de Jorge En-
riquez, Subsecretario de Justicia de la
CABA quien expuso sobre la proble-
matica de las infracciones de transito
y el punto de vista desde el ambito de
control y castigo. Destacd que las infrac-
ciones mas reiteradas son el estaciona-
miento en lugar prohibido y el exceso de
velocidad en todas sus variantes, cuan-
tificando que entre ambas suman “el 75
por ciento de las multas confeccionadas
en la ciudad”,

Y resaltd que a estas faltas se suman en
importancia “las que derivan de hablar
con celular mientras se conduce, la vio-
lacion de luz roja y también transitar sin
placa de dominio”.

La IV Semana Mundial de las Naciones
Unidas para la Seguridad Vial 2017 se
desarrollé del lunes 8 al domingo 14 de
mayo, con diversas actividades centra-
das en la tematica de la reduccion de la
velocidad al conducir. En este sentido, el
evento se propuso reforzar el mensaje
central de la semana, reflexionar y con-
cientizar sobre la importancia del respe-
to de las normas de transito. ©
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Estudio de ubicacion y necesidad de nuevos lechos de frenado en caminos de la provincia de San Juan

ESTUDIO DE UBICACION Y NECESIDAD DE NUEVOS LECHOS DE
FRENADO EN CAMINOS DE LA PROVINCIA DE SAN JUAN

1. INTRODUCCION

La provincia de San Juan, ubicada al oeste de la Republica Ar-
gentina, presenta en su relieve una serie de cordones monta-
fosos importantes: la Cordillera de los Andes que constituye
frontera internacional con Chile, la Cordillera Frontal, la Precor-
dillera y los cordones serranos de las Sierras Pampeanas.

Los caminos que se ubican o atraviesan esta topografia presen-
tan muchas veces tramos con fuerte y sostenida pendiente.

Durante los ultimos afios, debido al impulso de la actividad eco-
ndmica en la provincia, entre otras la minera, ha habido un cre-
cimiento importante en el flujo de vehiculos, particularmente
de pesados: 6mnibus y camiones de gran porte.

En este contexto, es posible observar para el caso de pendientes
ascendentes, que los camiones ven afectado su funcionamien-
to y rendimiento a partir de la pérdida de velocidad y elevado
consumo de combustible. Para el caso de pendientes descen-
dentes, el continuo frenado para evitar incrementos excesivos
en la velocidad, puede afectar el funcionamiento mecanico de
los frenos produciendo rotura o recalentamiento, lo que puede
derivar en graves accidentes. En este sentido ha habido ya va-
rios accidentes debidos a esta situacion.

Para enfrentar este ultimo problema, se ha desarrollado este
trabajo que tiene como objetivo el andlisis del funcionamien-
to de los lechos de frenado que actualmente estan construidos
en la Provincia de San Juan, evaluar la necesidad y proponer la
ubicacion de nuevos lechos de frenado, como elemento para
contener vehiculos pesados que en situacion de emergencia no
pudieran detener su marcha en una pendiente descendente.

Este estudio se realizé sobre las rutas nacionales N240, N2141,
N2149 y provinciales N2510, N260 de la provincia de San Juan
aplicando una metodologia que considera la temperatura al-
canzada por los frenos de camiones en caminos en pendientes
descendentes.

2. ANTECEDENTES

El movimiento de un vehiculo viene determinado por el con-
junto de fuerzas resistentes que se oponen al avance del mis-
mo. Hay tres fuerzas resistentes que acttian sobre un vehiculo
y pueden afectar su velocidad: la fuerza del motor, la fuerza de
los frenos y las fuerzas de traccién. Para los fines del disefio de
una rampa de escape, las fuerzas de los frenos y del motor pue-
den ser ignoradas, pues las rampas deben ser disefiadas para la

situacidn en que el vehiculo este en punto muerto y el sistema
de frenado este descompuesto.

2.1. Tipos de rampas de escape

Existen tres tipos de rampas:

e Gravitacionales

* Monticulos de Arena

e Lechos de Frenado (también llamados “Cama de Frenado”)

Las rampas gravitacionales tienen un pavimento o material
granular densamente compactado en la superficie, confiando
fundamentalmente en la fuerza de gravedad para disminuir y
detener la velocidad de los vehiculos. Este tipo de rampa por lo
general es de una gran longitud y debe tener una importante
pendiente ascendente.

Las rampas de monticulos de arena estdn compuestas de arena
suelta y seca, y su longitud normalmente no sobrepasa los 120
m. El incremento de la resistencia al rodado es suministrado por
la arena suelta. Las desaceleraciones en los monticulos de are-
na usualmente son muy severas y la arena puede ser afectada
por el clima

Los lechos de frenado son construidos normalmente paralelos
y adyacentes a las rutas. Este tipo de rampa utiliza material gra-
nular suelto, de manera tal que aumente la resistencia al ro-
dado para la detencion de los vehiculos. Existen tres tipos de
lechos de frenado: Lecho de frenado Descendente, horizontal y
ascendente segun el valor de la pendiente.

El lecho ascendente es el mas comun de los lechos de frenado
ya que tiene la gran ventaja de utilizar la inclinacion del terreno
como complemento de los materiales granulares utilizados en
su construccion, reduciendo asi su longitud.

Los lechos de frenado son el tipo de rampa de escape que mas
comun.

2.2. Metodologias de disefo

El documento de referencia a nivel internacional lo constituye la
AASHTO, A Policy on Geometric Design of Highways and Streets
(1). En esta norma estan basadas la mayoria de las demas nor-
mas. Otro documento de consulta muy importante lo consti-
tuye la NCHRP Synthesis of Highway Practice 178:Truck Escape
Ramps (4). También las “Recomendaciones sobre sistemas de
contencidén de vehiculos”, Orden Circular 321/95, Ministerio de
Fomento de Espafia, 1995 (6). Las disposiciones que aparecen
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aqui se basan en el informe técnico del Departamento de
Transporte del Reino Unido “Roadside Features”. El “Manual
de Carreteras de Chile” (7).Las normas chilenas estan basa-
das en las normas AASHTO, pero introducen algunos con-
ceptos propios como, calculo de Velocidad de disefio. Otras
menos conocidas, pero de gran valor son, la “Norma Oficial
Mexicana” (9), la CSIR de Sudafrica (8) y la Norma Pais Vasco.

La Tabla 1 resumen los criterios de necesidad y ubicacion de
la bibliografia indicada mas arriba segun Echaveguren et al. (5)

A partir de la tabla 1 pueden identificarse las siguientes situa-
ciones que determinan la necesidad de una rampa de escape:
(a) En caminos existentes, en base a la presencia de pendien-
tes descendentes prolongadas y ocurrencia de accidentes
(b) En caminos nuevos, cuando las restricciones de dise-
fo obliguen a emplear pendientes prolongadas y con pen-
dientes superiores a cierto valor sobre cierta longitud.

Las normativas no proporcionan herramientas analiticas
para estudiar racionalmente la necesidad de utilizar una
rampa de escape.

Existe un método que proporciona criterios analiticos para
evaluar la necesidad y la localizacidon de un LF. Permite esti-
mar la necesidad y ubicacién de las rampas en base al perfil de
temperatura del sistema de frenos de camiones. Proporciona
al disefiador herramientas para determinar cuando y dénde
localizar lechos de frenado ademas de calcular la velocidad de
disefio del mismo. La metodologia permite ademas determi-
nar si es necesario o no un atenuador de impacto en conjunto
con el lecho de frenado.

El método es la "Metodologia de analisis y disefio de lechos de
frenado", Echaveguren, Vargas, Nancufil. (5), De este modo, el
procedimiento de analisis se estructura en cuatro modulos:

® Moédulo 1: Determinacién de Necesidad de un LF

® Moddulo 2: Determinacién de Localizacién de un LF

® Mddulos 3 y 4: Determinacion de Velocidad de Disefio y Di-
sefio Geométrico del LF

Los primeros dos mddulos utilizan el método de calificaciéon
de riesgo de pendientes descendentes basado en el Perfil de
Temperatura del Sistema de Frenos propuesto originalmente
por Bowman (10). En el tercer y cuarto modulo se aplican prin-
cipios energéticos para la estimacién de velocidad de disefio, y
el calculo de la pendiente y longitud del LF.

® Médulo 1: Determinacidn de Necesidad de un LF

En este médulo se determina la necesidad de disponer de un
LF en un sector de trazado con pendientes prolongadas. Para
ello es necesario determinar la Velocidad Maxima de Descen-
so Seguro (V,,) y la Velocidad de Circulacion (V).

MDs

V05 COrresponde a la maxima velocidad a la cual puede des-
cender en condicidn de control un camion sin que se le pro-
duzca un corte de frenos. Vc, corresponde a la velocidad de
operacioén de los vehiculos pesados la cual puede ser obtenida
como un percentil 85 0 99 de un registro de mediciones de ve-
locidad instantanea, estimada en base a modelos de velocidad

de operacidn en pendientes descendentes.

El criterio de decision es: si Vc >V, - serd necesario disponer
de un LF, dado que existe la probabilidad que se produzca un
corte de frenos, debido a que la temperatura del sistema de
frenos del vehiculo se elevaria hasta el valor limite antes que

el vehiculo alcance el final de la pendiente.

Instrucecién Criterio de Necesidad

Manual de Carreteras

(Chile) pendiente en %, L= longitud (km).)

+« En carreteras o caminos donde se identifique la .
recurrencia de accidentes por falla de frenos.
« En pendientes mayores al 5% si L = 80 (i=

Criterios de Ubicacidn

Establece criterics de ubicacitn de una
Rampa de Escape similares a AASHTO.
Mo emplea procedimientos analiticos.

tengan problemas operacionales.
« Ewvaluar la experiencia que se

AASHTO (Estados accidentes.

Unidos
) pendientes largas y pronunciadas.

encuentran en zonas urbanas.

+ En caminos existentes en donde vehiculos pesados .

+ En caminos nuevos donde sea necesario utilizar

« En caminos con pendientes pronunciadas que se

A partir de la mitad de la pendiente,

+ Antes de una curva horizontal.

ha tenide con + Evaluar si la Rampa de Escape puede
ser localizado a la izquierda o derecha
del camino.

« En el lugar de la pendiente en que

3.1 -IC (Espaiia)
CSIR (SudAfrica)
TA 57/87 (Reino Unido)

Cuando hayan ocumido accidentes causados por
vehiculos que sufren la falla de sus sistemas de
frenos.

En caminos nuevos con rasante descendente de
gran longitud.

En pendientes mayores al 5% si ‘L > 60 (i %, L
(k).

ocurre la mayor cantidad de accidentes
de wvehiculos pesados por falla del
sistema de frenos. Antes de una curva
harizontal.

A una distancia cercana del punto en
donde ocurren accidentes por corte de
frenos.

Tabla 1: Criterios de necesidad y ubicacion de una Rampa de Escape propuestos en diversas normativas. Adaptada de Echaveguren et al. (5)
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El calculo analitico de V,, . es complejo, por lo cual en esta
metodologia se desarrollaron abacos de calculo de V, . como
el de la llustracion 1. Estos graficos consideran un rango de
pendiente longitudinal entre 4 y 10 % cada 0.5 %, longitudes
de la pendiente entre 0 y 16 Km y dos rangos de peso del vehi-

culo(30a40T;40a45T).

abacos para determinar el valor de Lx, para rangos de pen-
dientes de 4 a 10 %, y longitudes de 0 a 16 Km y dos rangos
de peso (30a40T; 40 a 45 T). En la llustracion 2 se presenta
el grafico con un ejemplo de calculo.

| Indcrvalo de Pesoc 40-< W= 45 Tom |

]
]
]
F]
4w
=
“w
w s
] LT
X
1%
w et
]
B 1 3 3 4 F & T B B W W ¥ W W oA W
La i

® 1 3 3 & ¥ B T @ O® W OO0 Y W oW W W
Hmged o e Pmstems 10 o

llustracion 1: Abaco de estimacion de velocidad méxima de descenso seguro (Nan-
cufil, 2002)

® Moédulo 2: Determinacidn de Localizacién de un LF

En este mddulo el objetivo es determinar el lugar en donde
sealcanza T, alavelocidad de circulacion (V ). Corresponde
a la longitud (Lx), respecto del inicio de la pendiente, donde

Vips= V.- Al igual que en el caso anterior, se desarrollaron

llustracion 2: Abaco para determinar la localizacion de Lx para una velocidad de
circulacion, pendiente longitudinal y rango de pesos determinado (Nancufil, 2002)

e Médulos 3 y 4: Determinacidn de Velocidad de Disefio y Di-
sefio Geométrico del LF

2.3. Consideraciones de diseno
En la Tabla 2 se resumen las consideraciones de disefio segun
diferentes normas.

n = Nimero de sublmmos con
pandiantes o danies o
Lipi = Longilud del subdrama i
(limite mdodmo de 140 kmih)

i Anguia de [
Velocidad de ingresa rofundidad Ancho Longitud
el
L=smwmn
1308miM L = Longitud kecho {m)
BAASHTD 0&maim Minima &m Ve = Velocidad de entrada (km M)
prefenibde 145kmh T
- R = Rosistencia a la rodadura del
(Estados Unidos) Inicio: 0, 08m Descable 9a 12m I, (ack ]
i = Pandiente , + 8 e ascendents
@ (-} & &8 descendents,
ad "
Manual de Carreteras Vi + 20 kmh .50
{Chile} Vip: velocidad de prayects del caming) si5% 0.1%m Sm idem AASHTO
3.1 -IC (Espafia) 0.35m a 0.45m
CSIR [SudAtrica) 54, 50, 70, 85, 100, 120 km/h ' 4m — Sm 3,32, 44, 56, 90, 130m
TA ST78T (Reino Unido) Inicio: 0.10m
- I:
FE:[I’F‘ -mzm{xn:]]
We=Velocidad de antrada (lom )
WpsVelocidad de operacion (ke ) 0&maim
Horma Oficial Mexicana 5% 10ma 12m e AASHTO
Inicio: 0. 10m

Tabla 2: Tabla Resumen de Consideraciones de disefio

L= A+ BV + CVZ + D¥3
L = Longitud requerida (m)
- W = Velocidad de entrada (lomvh)

A, B, C, D = Constanbas da
(akdajEror] Mo s¢ encuentra
rigpens e I refarencia.
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2.3.1. Material del lecho

El tipo de material a utilizar influye directamente en el factor
de resistencia al rodado requerido para disminuir y detener en
forma segura a los vehiculos.

Los materiales deben ser limpios, no faciles de compactar y
deben tener alto coeficiente de resistencia al rodado. El cum-
plimiento de esas condiciones minimizara el mantenimiento
durante la vida util.

Pueden ser: grava, gravilla o arena, que cumplan con los re-
quisitos de calidad segun la norma respectiva. En la Tabla 3:
Requisitos de los materiales que forman el lecho de frenado.
se muestran los requisitos que deben cumplir los materiales
que formen un lecho de frenado.

Granulometria
Malla Porcentaje que pasa
Abertura (mm)| Designacidn Garva Gravilla Arena
37.5 12" 100
25 1 95 min
12.5 12" 35 miax 100
9.5 38" 95 min 100
6.3 /4" - - 95 min
4.75 N 4 5max S max
2 N" 10 — = 5 max
0.075 N® 200 2 max 2 max 2 mdx
Caracteristicas Valor
Porcentaje maximo de desgaste
por abrasion, usando la miguina 30 £l 30
de Los Angeles
Parcentaje maximo de particulas 75 5 5
alargadas ylajeadas

Tabla 3: Requisitos de los materiales que forman el lecho de frenado.
Fuente: Norma Oficial Mexicana. (2009)

2.4. Otras consideraciones de disefo

Para facilitar el rescate de los vehiculos detenidos se disefia el
camino de servicio de la rampa de escape y, los macizos de an-
claje que permitan el apoyo adecuado de las gruas de rescate.
El camino de servicio debe ser adyacente a la cama de frena-
do, preferentemente en el lado mas préximo al camino, con
un ancho minimo de 3my pavimentado igual que la banquina
del camino para proveer una superficie firme para los equipos
de rescate, alejada de la ruta principal y hacia la cual se pue-
dan arrastrar los vehiculos atrapados.

Los macizos de anclaje deben ser de hormigdn, con las dimen-
siones y la resistencia que permitan el anclaje o apoyo firme
de los equipos de rescate y deben estar alojados en el lado del
camino de servicio opuesto a la cama de frenado.

El sistema de drenaje y subdrenaje de las rampas de escape
debe disefiarse con el propdsito de captar el agua de lluvia, los
escurrimientos superficiales y, principalmente, el agua que se
infiltre en la cama de frenado, para desalojarla oportunamen-
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te, a fin de evitar la acumulacién de particulas en suspension
que llenen los huecos del material de la cama y su posible den-
sificacion o compactacion, asi como el eventual congelamien-
to del agua, que anule la eficacia de la cama.

Las rampas de escape deben disefiarse con una pendiente
transversal de 2% como minimo, en el fondo de la caja que
alojara la cama de frenado, para interceptar y recolectar el
agua que se infiltre.

La actividad de mantenimiento considera dos factores impor-
tantes:

e La superficie del lecho debe nivelarse nuevamente después
de la extraccion del vehiculo detenido. El material debe ser
removido en toda su profundidad para evitar la compactacion.
e Prevenir la contaminacién del material del lecho con mate-
rial fino.

Si por la topografia del terreno o por limitaciones fisicas que
restrinjan la construccion de la rampa, no es posible proveerla
de un lecho de frenado con la longitud necesaria para impe-
dir que los vehiculos salgan de la rampa, el lecho de frenado
debe complementarse con un dispositivo que permita dete-
ner el vehiculo en forma segura, como pueden ser tambores
de plastico rellenos o Monticulos del mismo material utilizado
en el lecho de frenado,

El disefio del sefialamiento de una rampa de escape, debe
comprender tanto el sefialamiento horizontal como el sefia-
lamiento vertical, previo a la rampa y en ella, adicional a los
sefialamientos normales del camino.

Debera preverse la sefializacidon necesaria para que el conduc-
tor de un vehiculo fuera de control conozca de la existencia de
la rampa, entienda las maniobras que debe realizar y sienta la
confianza suficiente de ingresar en forma segura en la misma
y no continuar por el camino. Debe asegurarse su visibilidad
sobre todo de noche. Deben aplicarse restricciones para que
la entrada se mantenga libremente accesible.

Por eso es que deben sefializarse con suficiente antelacién
anunciando su progresiva de emplazamiento y pidiendo al
conductor que pruebe los frenos, pues en una progresiva pos-
terior encontrara la rampa.

El sefialamiento horizontal debe realizarse en la entrada a la
rampa y diferenciando claramente su camino de servicio para
evitar que los vehiculos fuera de control entren en él.

Las transiciones deben realizarse en el caso de rampas adya-
centes al camino principal. El ancho total del lecho de frenado
debe ser precedido por una seccidn de transicién con un abo-
cinamiento de 1:25 a 1:50 y la finalizacién del lecho por un
abocinamiento de 1:12.
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3. RELEVAMIENTO DE LECHOS EXISTENTES Y L ECHOS EN FUNCIONAMIENTO
PROYECTADOS Rawor
La Provincia de San Juan cuenta con una red de caminos que Ruta | Prooe :,':",,';',";:’i Longitud | o* | Espesor | "9 | Observa
. . .z } imj
tienen lechos de frenado construidos, proyectados, y también e {kemiti} b ) . do | O
, - g Impacta
o.tras que,. segun sus car.a’cterlstlcas topograﬁcas y de opera- e . o Tom | om g [r—
cion ameritan la evaluacidn de la necesidad de nuevos lechos
L, ) . 21126 100 2m 12 0.50 5l Parmbiin
de frenado. La llustracién 3 muestra la ubicacién de los lechos f { { ! : 1
. . T RHMN™150 24536 102 240 40 040 sl Famicie
de frenado existentes y proyectados. Ademas se indican los ! | | ! ! |
. 28810 100 pita 0,103 050 HO D e
propuestos en este trabajo sobre la RN 149. L ! ! | ! i
IXET0 100 155 125 050 HO Divergents
Rampa 1 dﬁp:ulblc 2% ] 04 ({Te] Divergente
RMN"149 | Rampa2 d'rs;:::lbh 235 4] v} MO Diverganta
e Rampa 3 dhﬂ-b&e 240 1 08 NO | Divorgenss
LECHOS PROYECTADOS
08T | B0 | 180 533 T 050 | HO | Divanganta
RNN153 | i : ! : i
8210 110 82 3 050 HO Divergenis
RPN"412 I 2420 I 100 I 400 187 I 050 HO I Divergenta

Tabla &4: Caracteristicas geométricas lechos de frenado existentes y proyectados de
San Juan

4. METODOLOGIA APLICADA

Para evaluar la necesidad y ubicacién de posibles nuevas ram-
pas en los caminos de la provincia de San Juan, se trazd la
siguiente metodologia:

1. Relevamiento planialtimétrico de las rutas de la provincia
2. Reconocimiento de las rutas

3. Definicién de tramos criticos

4. Calculo - Aplicacién del método considerado

4.1. Relevamiento de las rutas seleccionadas de

la provincia

Las rutas seleccionadas con probable necesidad de lechos de

frenado fueron:

s e oo * Ruta Nacional N240. Tramo San Juan- Jachal

st e Ruta Nacional N2149. Tramo Talacasto- Rodeo

' e Ruta Provincial N260. Tramo San Juan - Ullum

e Ruta Nacional N2141. Tramo Empalme RNN220- RNN2141 -
Empalme RNN2141- RPN2510

e Ruta Provincial N2510. Tramo:Empalme RNN2141- RPN2510-
Valle Fértil

Ilustracion 3: Lechos de frenado en la Provincia de San Juan

La Tabla 4 muestra en detalle las caracteristicas geométricas
de los lechos existentes y los proyectados a la fecha.

Las rutas elegidas se relevaron con el objetivo realizar una re-
coleccion de datos que fuese util para evaluar la geometria
del camino, apuntando fundamentalmente a las pendientes
longitudinales y sus extensiones.

El dispositivo utilizado fue el Video VBOX Lite que se instalé

dentro del vehiculo y con él se obtuvo la informacién que se
necesitaba.
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Este instrumento tiene asociado un Softwarepara el analisis
del registro de datos. VBOX Tools puede utilizarse en el modo
de procesamiento posterior o el modo de tiempo real.

En el modo de tiempo real, el VBOX esta conectado a una
computadora, mediante el cual podemos obtener gréficos,
indicadores, indicadores numéricos y resultados de texto que
pueden verse en tiempo real.

En el modo de procesamiento posterior, se genera un archivo
'vbo', el cual puede almacenarse en una memoria portatil y se
carga en el software, que permite al usuario graficar, analizar y
reproducir los datos para su posterior analisis.

Posteriormente los datos tomados por el instrumento, se pro-
cesaron con el software VBOX Tools, obteniéndose tablas, grafi-
cos, imagenes, etc., que facilitaron la obtencidon de velocidades,
pendientes longitudinales del camino y longitudes de pendien-
tes del camino, todos estos, datos necesarios para la definicion
de la necesidad y ubicacion de un lechode frenado.

4.2. Visita a la zona y reconocimiento

Luego de la toma y procesamientoanalitico de los datos, se
realizé el analisis de los videos tomados por el instrumento.
Posteriormente, y habiendo realizado todo este andlisis pre-
vio, se efectud una visita a la zona y reconocimiento de los
tramos de interés de la investigacion.

4.3. Eleccion de los tramos de interés

Con los datos tomados por el instrumento y los datos releva-
dos en la visita realizada a la zona, se definieron los tramos
con pendientes criticas para evaluar la necesidad de instalar
lechos de frenado. La pendiente critica, segun las normas
internacionales, es de al menos 5%. En esta investigacion se
adopto el criterio de evaluar la necesidad de instalacién de le-
chos de frenado en aquellos lugares que tuviesen pendientes
de al menos 4%. En la Tabla 5 se muestra un resumen de las
longitudes y pendientes de los tramos de interés selecciona-
dos para cada una de las rutas estudiadas.

e Trama Lngitud (k) I'%J‘m

M0 T 247 4.2

T 17e 4.4
WAL

2 1283 464

T ase 584
P60

2 Q.57 €32
MAPTLT ) Q.59 4.51
PRSI0 ) 158 447

Tabla 6: Longitudes y pendientes de tramos de interés
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4.4. Determinacion de las caracteristicas geomé-
tricas.

4.4.1. Ruta Nacional N°40. Tramo San Juan-
Jachal

En la llustracidn 4, se observa la altimetria de la zona en estu-
dio. Como puede verse existe un solo tramo con pendiente de
interés (superior al 4%)

e

Ilustracion &: Altimetria Ruta NN°40 Tramo San Juan — Jachal

4.4.2. Ruta Nacional N°149. Tramo Talacasto-
Rodeo

En la llustracidn 5, se observa la altimetria de la zona en estu-
dio. Como puede observarse existen dos tramos con pendien-
tes de interés (superiores al 4%)
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Ilustracion 5: Altimetria Ruta NN°149 Tramo Talacasto - Rodeo
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4.4.3. Ruta Provincial N°60. Tramo San Juan -
Ullum

En la llustracion 6, se observa la altimetria de la zona en estu-
dio. Como puede observarse existen dos tramos con pendien-
tes de interés (superiores al 4%)

CERY frig n

Bt ! o
% i ﬂv-".;,zq._‘s;-?."f e

Ilustracion 6: Altimetria Ruta N°60 San Juan- Ullum

4.4.4. Ruta Nacional N°141. Tramo: Empal-
me RNN°20- RNN°141 - Empalme RNN°141-
RPN°510

En la llustracién 7 se observa la altimetria de la zona en estu-
dio. Como puede verse existe un solo tramo con pendiente de
interés (superior al 4%)
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llustracion 7: Altimetria Ruta NN°141 Tramo: Empalme RNN°20- RNN°141 - Empalme
RNNe141- RPN510

4.4.5. Ruta Provincial N°510. Tramo Empalme
RNN°141- RPN°510- Valle Fertil

En la llustracion 8, se observa la altimetria de la zona en estu-
dio. Como puede verse existe un solo tramo con pendiente de
interés (superiores al 4%)

llustracion 8: Altimetria Ruta N°510. Tramo: Empalme RNN141- RPN°510 - Valle Fértil

5. CALCULO

La metodologia usada establece un procedimiento analitico
para determinar la necesidad de emplazar un lecho de fre-
nado basado en la velocidad maxima de descenso seguro,
esta es, la velocidad méxima de circulacidn bajo la cual no
existe riesgo de corte de frenos. Para poder aplicar esta me-
todologia debe definirse el vehiculo de disefio. Se utilizd un
vehiculo de 45t que es el maximo permitido por la Ley de
Transito Argentina.

La metodologia se aplicé en cada uno de los tramos de interés.
A continuacion se describe el anélisis.

5.1. Ruta Nacional N°40. Tramo San Juan- Jachal
Aplicando la metodologia, lo primero a evaluar fue la nece-
sidad del lecho de frenado. Se utilizé el dbaco para un rango
de peso entre 40 a 45 toneladas. Se calculé una velocidad de
circulacion de 100 Km/h. Se ingresé al abaco con la longitud
en pendiente hasta interceptar la curva correspondiente a
la pendiente en analisis, y posteriormente se determind el
valor de V, .. Para una pendiente longitudinal de 4.2% y una
longitud en pendiente de 2.48Km, el valor de VMDS, obteni-
do de la llustracién 9 es mayor a 100Km/h (Vc), por lo tanto,
aplicando el criterio de necesidad, no es necesario contar
con un lecho de frenado.

Velosedad Maxina de Deseenso Sepueo, (Poso cmre S0 v 45 Th

2

i Sicpurs (R o
e dE =R

&

g

elesciadad Méxima de [heseens
a B

=1

e 1 & 3 4 5 & T7 8 8 W N 1T 13 14 15 16

Longamd de la Perdiente {1.cj (K}

Ilustracion 9: Calculo de necesidad de lecho de frenado. Ruta Nacional N°40. Tramo San
Juan- Jachal
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5.2. Ruta Nacional N°149. Tramo Talacasto- Rodeo
En este tramo existen 2 sectores con pendientes de interés

PRIMER SECTOR

Se calculé una velocidad de circulacién de 42 Km/h. Para una
pendiente longitudinal de 4.4% y una longitud en pendiente
de 1.7Km, el valor de V., obtenido de la llustracion 10 es
mayor a Vc, por lo tanto, aplicando el criterio de necesidad,
no es necesario contar con un lecho de frenado.

Velocidad Maxima de Descense Segurn, {Peso entre 40 v 45 T}

g

Z2 B

F TN

Wilocidad Maximas de Desconso Sepum (Kb
&2 8 8 & 8 8 3

PR s B

(=]

12 14 15 18

L=}
3
wd
.

5 10. 11 12

[ T -] 7]
Longitud de la Pesdiemse (Le) (Km)

llustracion 10: Calculo de necesidad de lecho de frenado Ruta Nacional N°149. Tramo
Talacasto- Rodeo. Primer sector

SEGUNDO SECTOR
Se calculé una velocidad de circulacién de 93 Km/h. Para una
pendiente longitudinal de 4.64% y una longitud en pendien-
te de 12.83Km, el valor de V,, ., obtenido de la llustracion 9
es 25Km/h, por lo tanto, aplicando el criterio de necesidad:
Como Ve>V,
93km/h > 25km/h Es necesario contar con un le-
cho de frenado

Velocidad Mixima de Descenso Seguro. {Peso entre 40 v 45 T)

g

2 8 8 88 328 B

o

Yelooidad Mixima de Descenso Segero {m'h)

(=]

(=]
(5]
(]
15
(]

& 7 B & 10 11 12 13 14 15 18

Donesind de ls Pendionie J0 o3 dEme

llustracion 11: Calculo de necesidad de lecho de frenado Ruta Nacional N°149. Tramo
Talacasto- Rodeo. Segundo sector
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Posteriormente se determind el lugar en donde se alcanza
T, @ la velocidad de circulacion (Vc). Corresponde a la longi-
tud (Lx), respecto del inicio de la pendiente, donde

Vs = V.
Caleulo de Lx. (Peso entre 4 y 45 T)

100

s T

L]
-.TM
=80 |
%0
-_?-l'.'l
o H
=0
> i}

6 1 2 3 4 6 & T & 9 M0 41 12 1 4 15 1%
Lx {Kmai

llustracion 12: Calculo de ubicacion del lecho de frenado Ruta Nacional N°149. Tramo
Talacasto- Iglesia. Segundo sector

A partir de la llustracidn 12 se determind que la localizacion
del LF corresponde a 5.2Km a partir del inicio de la pendiente.

Se analizaron las otras tres rutas, Ruta Provincial N260, Ruta
Nacional 141, Ruta Provincial N2510, de la misma forma que
se realizaron los analisis anteriores. Los resultados se mues-
tran en la Tabla 9

Tabla 7: Resultados de la aplicacion "Metodologia de analisis y disefio de lechos de frenado”
Echaveguren et al (5)

Lx
Ve Loxg. Pand. Vugs | Mecesidad | (ubicacion
Ruta analizade | Tramo de LF)
{lomm) {kmihi) de LF
fkem) (%) om)
NNE4D 100 248 4z = Ve Ha
42 1.70 44 = Ve Ha
MNN™4G | 1 4 a 4 "
a3 1283 4 64 ] 5i 52
B0 050 594 = Vg o
PHE0 | ! ! |
78 0.57 432 = Vg Ho
K141 86 0,58 451 =V Ha
PRSI0 4 358 417 = Ve Ha

6. Propuesta de ubicacion y disefio preliminar.
Después de aplicar la metodologia se definié que eran nece-
sarios lechos de frenado en la Ruta Nacional N2149 Tramo
Talacasto - Iglesia en un tramo de 12.83km de longitud con
pendientes criticas, mayores al 4%. En la llustracion 13 se
observa el tramo de la Ruta NN2149 de pendientes criticas.
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Ilustracion 16: Lecho de frenado paralelo proyectado

Se proyectaron transiciones al ingreso y al final del lecho de
frenado, como lo muestra la llustracion 17. La transicion al
; ingreso tiene un sesgado de 1:25. Por lo tanto para lograr el
WLV ensanche previsto se necesita una transicién de 250m al in-
llustracién 13: Tramo con pendientes criticas. Ruta NN°149: Talacasto — Iglesia greso. La transicion al final del lecho es solo para retirar hacia
adelante (sin hacer marcha atras) el vehiculo que pudiera ha-
Con la aplicacién del método se definic el lugar de ubicacion ~ berse quedado enterrado en el lecho.
el punto més alto y el segundo a 9km del punto més alto. La  racteristicas que el pavimento del camino principal.
llustracidn 14 muestra los dos lugares propuestos para la ubi-
cacion de los lechos de frenado.

Prunfio firal Bajada sostenida

llustracion 17: Transiciones proyectadas del lecho de frenado

6.2. Rampal

Para el calculo se usé la expresion de la AASHTO:
L=Ve2254*(R+i)

Vi geso= 108km/h

R = 0.25 (gravilla uniforme suelta)
i=-5.21%

La longitud de célculo es:

L=232m

Ilustracion 14: Ubicacion de lechos de frenado

Segun las normas internacionales la longitud efectiva del le-
6.1. Perfil tipo cho de frenado, debe ser veinticinco (25) por ciento mayor
que su longitud de cdlculo, esto surge de la aplicacién de un
Por razones de topografia de terreno se dispuso que el dise-  coeficiente de seguridad de 1,25:
fio de los lechos de frenado fuese de tipo paralelo a la calza- L, =290m

rincipal, con | r risticas: . . . . .
da principal, con las caracteristicas La longitud total es la longitud efectiva mas la longitud de las

transiciones al ingreso y final del lecho de frenado
L,=290m+ L =275m
L =565m

total

s
N _am. L _E5% o o " bk 'R‘.::"_-j:-N mpaaE m prwenckie

Ilustracion 15: Perfil tipo lecho de frenado proyectado
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El espesor del lecho de frenado debe tener una transicion,
siendo minimo al ingreso, de 20cm para evitar un impacto
brusco que pueda producir un “rebote” o pérdida de control
por parte del conductor, y maximo de 60cm a los 72m desde
el inicio del lecho de frenado hasta lograr que las ruedas se
entierren hasta los ejes del vehiculo.

6.3. Rampa 2
V, peso™ 119km/h

R =0.25 (gravilla uniforme suelta)
i=-4.2%

La longitud de calculo es:
L=268m

Aplicando un coeficiente de seguridad de 1.25, la longitud
efectiva es:
L =335m

La longitud total es la longitud efectiva mas la longitud de las
transiciones al ingreso y final del lecho de frenado
L,=335m+L =275m

L..=610m
El espesor del lecho de frenado debe tener una transicion,
siendo minimo al ingreso, de 20cm para evitar un impacto
brusco que pueda producir un “rebote” o pérdida de control
por parte del conductor y maximo, de 60cm, a los 84m desde
el inicio del lecho de frenado hasta lograr que las ruedas se
entierren hasta los ejes del vehiculo.

Se analizé la posibilidad de ubicar otros lechos de frenado
en el tramo de pendiente critica pero se concluyd que por
las caracteristicas geométricas del camino y topograficas del
terreno no es viable el emplazamiento de otro lecho de fre-
nado en esa zona.

Sin embargo no se descarta, en una futura investigacion, el
analisis del emplazamiento de mas lechos de frenado en zo-
nas cercanas aunque las pendientes no sean criticas.

8. REFERENCIAS

Lecho 1 Lecho 2

Ubicacién (desde cumbre) 4.5km B.Skm
Longitud lecho S85m G10m
Velocidad de disefio 108kmih 118km/h
Pendiente 5.21% 4.2%
Angulo de salida i -
E::::]io & Rmiele " Faralelo FParalalo
Espesor lecho lcm Blcm

Material lecho gravilla uniforme swelta | gravilla uniforme suslta

Resistencia rodadura lecho 025 0.25

Transicion entrada 1:25 1:25

Transicidn salida

Longitud  transicién de

K 250 250
ingreso
Lengitud transicién salida 25 25
Longitud de transicidn de

A eI 72m a4m

espesor de lecho

Tabla 8: Resumen de caracteristicas de los lechos disefiados

7. CONCLUSIONES

Se ha realizado un resumen del estado del arte en cuanto al
disefio, criterios y recomendaciones para proyectar rampas de
escape.

Los caminos de la provincia de San Juan ya cuentan con un
numero de lechos de frenando, entre proyectos y funcionan-
do, de 11 lechos de frenado. En este trabajo se ha detectado
que seria necesario construir dos mas, ubicados sobre la RNN
149. Por lo tanto se puede inferir que el déficit de este tipo de
elemento de seguridad es bajo.

La metodologia aplicada ha podido detectar los lugares defi-
citarios y ademas ha permitido ubicarlos en los lugares mas
adecuados.

Finalmente se ha realizado una propuesta de disefio de las dos
rampas de escape que fueron detectadas como necesarias.
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Motovehiculos y su impacto en la movilidad en la ciudad de La Rioja

Violeta Depiante, Patricia M. Maldonado, Héctor J. Pefia Pollastri, Juan J. Cuello, Luis B. Macchi, Marco A.
Mirabal, Luciana M. Gomez, Jessica E. Garcia

La presencia de motovehiculos en la ciudad de La Rioja, Argen-
tina, como en muchas otras ciudades del pais, ha ido incre-
mentandose vertiginosamente desde hace varios afios, a tal
punto que podria considerarse una ciudad moto dependiente.
Movilidad versus seguridad hacen necesario analizar este cam-
bio en el comportamiento de los conductores en el patron de
viajes y el estudio de medidas de mitigacion de dafios. El pre-
sente trabajo realiza un diagnéstico preliminar de la situacion
en la ciudad en lo referido al uso de motovehiculos. Mediante
la utilizacién de la técnica de dron y relevamientos tradiciona-
les se efectuaron mediciones en distintos puntos de la ciudad
incluyendo acceso a diferentes polos educacionales detectan-
dose una elevada participacidn en la circulacién vehicular, en
algunos casos equiparando o superando al vehiculo automotor.
También se ha observado un grado de ocupacion superior a la
unidad y una mejora en el acatamiento en el uso de casco obli-
gatorio debido a la implementacion de una nueva normativa y
controles mas estrictos. En rotondas se ha observado un respe-
to mayor que en intersecciones. La realizacidon de encuestas ha
permitido analizar las causas derivadas del cambio en el com-
portamiento de los conductores. Censos realizados durante los
dos aios relevados determinaron que un poco mds de la mitad
de los vehiculos que ingresaron al polo educacional de la Uni-
versidad Nacional de La Rioja, UNLaR, fueron automdviles par-
ticulares y del orden del 40% motos, pero en algunos periodos
las motos superaron a la cantidad de automoviles particulares.
Los grados de ocupacién promedio de autos y motos resultaron
de 1.60 para los autos y del orden de 1.35 para las motos.

conducta vial, movilidad, motovehiculos,
seguridad,

Los accidentes de transito constituyen un problema de salud
publica grave siendo una de las diez principales causas de muer-
te en todo el mundo. Los paises de ingreso per capita bajoy me-
dio, con elevado grado de urbanizacion son los mas afectados,
en particular los usuarios de motocicletas (Gouveia-Ribeiro,
2015). Las facilidades relacionadas con el uso de la motocicleta
hacen suponer que continue el crecimiento de su participacién
en el parque automotor. Varios factores promueven este cre-
cimiento, entre otros su accesible financiamiento, el bajo con-
sumo de energia y la agilidad que proporciona para circular en
lugares congestionados (Holz et al., 2010). Se observa en varias
regiones una tendencia en escenarios de congestion urbana
en los que los motociclistas crean "verdaderas pistas virtuales

durante las horas pico" (Holz et al., 2010). Si bien las investi-
gaciones sobre motocicletas centran interés en cuestiones de
seguridad y en emisiones, hay diversas medidas innovadoras e
interesantes (vg. carriles segregados y exclusivos) que se estan
implementando en paises asiaticos con factibilidad de transfe-
rencia a otras realidades urbanas.

El parque de motovehiculos en Argentina ha manifestado en
los ultimos afios un crecimiento sostenido (Plan Estratégico de
Seguridad Vial para Motovehiculos, 2012). En varias ciudades
la participacion en la composicion vehicular llega a equiparar el
porcentaje de participacion de automoviles. En la ciudad de La
Rioja la participacion de motovehiculos en el parque automotor
ha crecido en forma sostenida en los Ultimos afios hasta supe-
rar la cantidad de automaviles por lo que se torna necesario
dedicar especial atencion para mejorar la forma de insercion
de este tipo de vehiculos en el escenario urbano. Su estudio
tiene significativa importancia ya que, si bien la motocicleta tie-
ne ventajas en la movilidad urbana, también tiene desventajas
asociadas a costos sociales tales como los derivados de acciden-
tes de transito y emisiones.

Los indices asociados a siniestros viales relacionados con mo-
tovehiculos denotan una tendencia creciente que también se
manifiesta en otros paises del mundo. El European Transport
Safety Council informd que el riesgo de fallecer en siniestros
viales en motovehiculos es 17 veces mayor que en automaoviles.
Ello se debe a la vulnerabilidad asociada a este tipo de vehiculos
asi como a la cultura de conductores de los diferentes modos
de transporte que comparten la vialidad, la inconducta de ma-
nejo y la falta o mal uso de elementos de seguridad pertinentes,
entre otros aspectos. Esta problematica ya es una realidad en la
ciudad de La Rioja y constituye un nuevo desafio por parte de
toda la comunidad: Gobierno Local, Universidad, ONGs, sector
privado, y cada uno de los ciudadanos

El alto potencial de siniestralidad en motovehiculos y la grave-
dad de las lesiones, ademas de costos econdmicos, deriva en
un importante problema social y en la necesidad de desarrollar
politicas publicas para disminuir tales riesgos. En tal sentido, a
nivel nacional, la Agencia Nacional de Seguridad Vial elaboré
el "Plan Estratégico de Seguridad Vial para Motovehiculos" con
participacion de los diversos actores y sectores de la sociedad y
a partir del consenso en torno a pilares tales como: (1) el con-
vencimiento que no existe una medida Unica a implementar,
se requiere ejecutar una bateria de medidas en forma coordi-
nada y sostenida en el tiempo; (2) el otorgar un tratamiento
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diferenciado a rutas y zonas urbanas ya que en ellos difieren
los factores de riesgo asociados; (3) identificar a los promo-
tores del cambio en los distintos ambitos, publico y privado.
En este sentido, actores esenciales son los del nivel municipal
donde ocurren la mayoria de los siniestros viales donde parti-
cipan motovehiculos. De alli la necesidad de aunar esfuerzos
para contribuir a implementar acciones en el marco de los
objetivos establecidos por el Plan, que permitan desarrollar
"experiencias exitosas" y "buenas practicas" que puedan re-
plicarse en ciudades con problematicas analogas.

La temdtica que se aborda, se enmarca en un proyecto de in-
vestigacion de la 1ra Convocatoria de investigacion del Progra-
ma Universidad y Transporte Argentino de la Secretaria de Po-
liticas Universitarias del Ministerio de Educacién. El proyecto
denominado Movilidad y seguridad en Motovehiculos. Nueva
realidad - nuevos desafios en politicas publicas en la ciudad
de La Rioja, tiene por objetivo general "aportar herramientas
para la implementacion de politicas orientadas a mejorar la
movilidad y seguridad del transporte en motovehiculos en la
ciudad de La Rioja y para la generacion de buenas prdcticas
potencialmente replicables a otros escenarios locales".

En particular, entre sus objetivos especificos, se pueden destacar
los de comprender las caracteristicas particulares del transporte
en motovehiculos en la ciudad de La Rioja, en relacidon con el mé-
vil, los usuarios y la via; conocer su interaccion con el resto de ve-
hiculos en el transito urbano asi como identificar las principales
relaciones de los viajes en motos con el uso del suelo.

El presente informe da cuenta de algunos resultados de la pri-
mera etapa del proyecto consistente en un primer diagndstico

METODOLOGIA- ACTIVIDADES

de situacidn en la ciudad en lo referido al uso de motovehicu-
los. Se efectua un reporte de estadisticas del escenario local,
resultados de relevamientos en diferentes zonas de la ciudad
y en el campus de la Universidad Nacional de La Rioja, polo
atractor con importante volumen de motos que impactan
fuertemente en el transito y vias aledafas de este centro edu-
cativo del sector SO de la ciudad. Se detalla sobre diferentes
relevamientos realizados a efectos de caracterizar la circula-
cion vehicular y el comportamiento de los conductores en si-
tios seleccionados con concentracién de demanda de viajes
(intersecciones, vias proximas a centros educativos, microcen-
tro y areas periféricas).

Considerando los ejes de actuacién del "Plan Estratégico de
Seguridad Vial para Motovehiculos enunciado por Agencia
Nacional de Seguridad Vial (2012), el estudio de la movilidad
en motovehiculos en la ciudad, se encaré desde el analisis de
los principales componentes del sistema de transporte y su in-
teraccion: via, movil y usuarios como lineas tematicas fuerte-
mente interrelacionadas asi como el sistema de gestion, espe-
cialmente en lo atinente a la regulacion y control. En la Figura
1 se esquematiza la metodologia del proyecto de referencia
en lo atinente a su primera etapa.

En primer lugar, identificadas las fuentes de informacion se
procedié a efectuar relevamientos y procesamiento de infor-
macion secundaria (vg. parque de vehiculos registrados y cir-
culantes a nivel nacional, provincial y municipal, accidentes,
normativas, usos de suelo, estudios previos, etc.).

Primera Etapa
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Programa Universidad y Transporte Argentino de la Secretaria de Politicas Universitarias. Ministerio de Educacion. Fuente: Elaboracion propia.
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Respecto al relevamiento de informacidn primaria, entre otros
se puede destacar las siguientes tareas:

e caracteristicas de vias urbanas: se identificaron intersec-
ciones conflictivas en la circulacion vehicular en virtud del
volumen de vehiculos, en horarios picos y produccién de
accidentes. Observaciones de la existencia o ausencia de
sefializacion vial y control de transito (anomia).

e clasificacién de tipologias de motovehiculos predominantes;

e comportamiento del transito en diferentes intersecciones de
la ciudad: estudio de casos testigo. Conflicto con otros ac-
tores de la via publica: peatones, ciclistas y automouvilistas.
Interaccién con otros vehiculos.

e censos de volumen y composicién vehicular en sectores selec-
cionados: se efectud censo y composicion vehicular en ingre-
sos al campus de la Universidad Nacional de La Rioja en tres
periodos de dos horas cada uno.

® censo de peatones y encuestas a efectos de caracterizar pa-
trones de viaje en UNLaR como polo generador de viajes y la
participacion relativa de motovehiculos.

e encuestas en la via publica y en equipamientos atractores de
viajes sobre edad, sexo, motivo de viajes, modos alternativos,
educacidn vial de usuarios, encuestas de preferencias decla-
radas: se realizaron en el campus de UNLaR y se encuentra en
etapa de planificacion para otros sectores.

Se efectud ademas un relevamiento manual en diversos pun-
tos de la ciudad en diciembre de 2015. Sobre la observacion
de mas de 3900 motos. Se diferenciaron conductor y acom-
pafiantes segun sexo, el uso de casco -si, no, en brazo, mal
uso como visera-, si es nifio, si lleva bebé en brazo. En virtud
de que las caracteristicas de la demanda varian en el perio-
do de actividad escolar se realizaron otros relevamientos en
abril que se estan completando en sitios proximos a escuelas.
Esta tarea de relevamiento y procesamiento se encuentra en
ejecucidon. También se estd en proceso de realizacion de en-
cuestas a usuarios de motos a fin de estimar principales carac-
teristicas, sexo, percepcion de conducta vial, motivo de viajes,
modos alternativos, etc.

Del analisis de informacidn realizada, efectuaron diagndsticos

parciales y se encuentran en etapa de completamiento en fun-

cién de los relevamientos actualmente en proceso:

e Caracteristicas del parque de motovehiculos en relacion con
su cantidad, composicidn, calidad y caracteristicas técnicas

e Estructura urbana y usos del suelo en relacién con la movili-
dad y seguridad de motovehiculos. Identificacion de principa-
les lineas de deseo de transporte entre usos de suelo produc-
tores y atractores de viajes.

e infraestructura urbana en relacidn con la movilidad y seguri-
dad de motovehiculos.

e Seguridad vial, accidentes de transito.

¢ Sistema legal y de gestién en materia de transito.

Motovehiculos y su impacto en la movilidad en la ciudad de La Rioja

Las vias que estructuran la ciudad de La Rioja se articulan en
sus accesos NE y SE con la RN38 que la vincula con las provin-
cias de Catamarca y Cordoba y el resto del noroeste argentino,
mientras que la conectan con las provincias de San Luis, San
Juan y con el corredor bioceanico central a través de las RN79
y RN141. Ver Figura 2. El acceso oeste corresponde a la RN74
la vincula con el Norte provincial, en particular con la ciudad
de Chilecito. La RP5 constituye otro de los accesos desde el
Este, cuya continuidad urbana se denomina Av. Benjamin Ma-
tienzo. La red ferroviaria que ingresa a la ciudad en el borde
este del drea central, actualmente en desuso, complementa
estas vinculaciones a escala regional. Desde estas vias de pe-
netracion, parten las principales arterias de la ciudad. Desde
el acceso Sur Félix de la Colina derivan: la Av. 1° de Marzo que
estructura el eje Norte Sur hacia el Este; la Av. Ortiz de Ocam-
po, que continla en Av. Perdén recorriendo la ciudad de Sur a
Norte e ingresando al 4rea central.

Red Vial Primaria. Ciudad de la Rioja

Desde el acceso Este (RN38) se desprenden de Norte a Sur: la
Av. Benjamin Matienzo (RPN 5) que permite el acceso de Este
a Oeste pasando por el parque industrial y continda con aveni-
das que bordean el rio Tajamar en el limite Norte del area cen-
tral. Por su parte, la Av. San Nicolds de Bari, transcurre de este
a oeste y es el principal eje de acceso al area central, actuando
en par con la Av. Pelagio Luna y Av. Rivadavia. Mas hacia el
Sur la Av. Facundo Quiroga, crea el limite sur del area central,
continuando hacia el oeste por Av. San Francisco, principal ac-
ceso de la ciudad desde las sierras. Al Norte, La Av. Ramirez de
Velazco y J.J. Oyola genera el acceso de Este a Oeste.

Respecto de la red secundaria y terciaria de acceso a los dife-
rentes sectores urbanos, se caracteriza por su discontinuidad
de perfiles viales, falta de resolucién de veredas, de arbola-
do y alumbrado, detectdndose una red vial heredada de teji-
dos histoéricos, con deficiencias para el caudal de transito en
drea central y nudos conflictivos. Se detectan ademas defi-
ciencias de diversa indole que afecta la circulacién vehicular
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y en especial para motociclistas y ciclistas por el riesgo de cai-
das tales como rotura de carpeta asfaltica por falta de man-
tenimiento o la presencia de badenes pronunciados, entre
otros. Se observa también deficiencias en sefializacidn por au-
sencia en algunos casos o por encontrarse dafiada o alterada.
Otro problema que se observa consiste en la falta de control
para el cumplimiento de las sefiales de transito (anomia) asi
como de determinadas actividades que se localizan indebida-
mente en el espacio publico y que impactan negativamente en
la circulacién urbana (vg. carteleria y puestos ambulantes en
cantero central o en rotonda). Asimismo la escasa dimension
de veredas y patrones de asentamiento sin retiro, con uso co-
mercial, sin prevision de espacios para estacionamiento gene-
ra friccién con peatones y con el transito pasante compitiendo
las funciones de accesibilidad y movilidad.

El parque de motovehiculos en el pais ha manifestado un cre-
cimiento sostenido en los ultimos afios. La motocicleta se ha
posicionado como el segundo tipo de vehiculo con un parque
activo de 6.346.791 unidades segun datos de la DNRPA . Este
incremento se manifiesta en mayor o menor grado en dife-
rentes regiones y ciudades, con una participacién importante
en el parque vehicular circulante. En el periodo 1995-2014 el
parque de motovehiculos de Argentina crecio 7,6 veces. Como
lo muestra la serie histérica de motovehiculos inscriptos y pro-
duccién de la Figura 3 y 4, se registra un parque y produccion
practicamente estable hasta el afio 2005, a partir del cual co-
mienza un acelerado ritmo de crecimiento. Dado que la acce-
sibilidad y financiacién de las unidades fue ventajosa, es que
las ventas crecieron significativamente.

Evolucion del parque de mato vehiculos inscriptos en Argentina
Fuente: Elaboracidn propia en base a D.N.R.PA

78

REVISTA CARRETERAS // JULIO 2017

Evolucidn de la produccion de moto vehiculos en Argentina
Fuente: Elaboracion. prapia en base a INDEC.
Estadisticas de productos industriales. EPI. Dic 2014

Este fendmeno ha cobrado auge con diversos grados en las
diferentes provincias o ciudades y particularmente en la pro-
vincia de la Rioja (Figura 5) con un incremento notablemente
superior a la media del pais, 12 veces superior.

—t———
-

Evolucion del parque de motovehiculos en Provincia de La Rioja
Fuente: Elaboracidn en base a D.N.R.PA

La proporcién de motos respecto de los automoviles también
se incrementd en forma notable y en algunas provincias la re-
lacion moto/automdévil ha superado la unidad, principalmente
en las provincias del NOA y NEA, reflejo de una mejora en las
condiciones socioecondmicas para adquirir estas unidades y/o
un deficiente transporte publico (basicamente por los tiempos
de espera o en cuanto a costos en forma comparativa) o por
diversas causas intrinsecas como ser cambio de preferencias
de los conductores dado los elevados costos de mantenimien-
to de un automotor y facilidad de financiacion de las motos.
Es decir que la relacién autos-motos ha ido evolucionando ad-
quiriendo los motovehiculos un mayor protagonismo llegando
en 2015 en el pais a una relacién de un motovehiculo por cada
2,54 automotores inscriptos. En la provincia de La Rioja las
motos practicamente equiparan a los automoviles inscriptos
(Figura 6).



Parque de automaviles y molovehiculos
en Argentina 2013-15
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Parque de vehiculos Automaviles y Motos
Argentina y Prov. de La Rioja 2013-15
Fuente: Elaboracion prapia en base a datos DNRPA

Mientras la media nacional registra en 2015 una participacion
de motovehiculos de cerca del 28% del parque activo (8%
en 1998), las provincias del norte argentino se ubican enca-
bezando el ranking superando ampliamente este promedio.
Entre las primeras, con una proporcién igual o mayor al 50%
se encuentran las provincias de Formosa (60%), Chaco (56%),
Santiago del Estero (55%), Tucuman (51%) y La Rioja (50%).
Le siguen Corrientes (45%), Misiones y Catamarca (40%), Salta
(39%), San Juan (38%). Ver Figura 7.
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Motovehiculos y su impacto en la movilidad en la ciudad de La Rioja

Dicha tendencia se ve reflejada en el uso frecuente de mo-
tos que se observa en las zonas urbanas, particularmente en
nuestro caso en la ciudad de La Rioja como puede verse en la
Figura 8, fendmeno éste que produce un cambio en las carac-
teristicas de circulacién. La Ciudad Capital de La Rioja, concen-
tra el 54,3 % de la poblacién de la Provincia, pero en el caso de
motovehiculos, la proporcion aumenta al 77,5 %, lo cual re-
fleja que el problema es claramente urbano. La Relacion A/M
= 0,85, confirma la dominancia del vehiculo menor sobre el
mayor. Podemos afirmar que 4 de cada 10 personas poseen
una motocicleta. Como se muestra en la Figura 9.

Evolucidon del parque vehicular en
La Rioja Capital

Evolucion del parque de motovehiculos inscriptos en la ciudad de la Rioja, Argentina

[stotos

HABITANTES (2010) MOTOS (jun 2015)| 7
Capital | 180219 |sa3%| 71172 | 77.5% | 395
interior | 151628 |45.7% | 20681 | 22.5% | 136
| Total Prov. | 331847 | jo0% | 91853 | 100w | 27

PARQUE VEHICULAR A JUN 2015
Autos | Motos |Relacion A/M

Capital 80.710 | 71172 0,85

Interior | 29.466 | 20.681 1,42
total Provinda | 90.176 | 91.853 0,98

Cantidad de motovehiculos por cada
1000 habitantes
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Cantidad de motos por cada 1000 habitantes en la Rioja, capital interior y provincia
Fuente: Elaboracion propia en base a D.N.R.PA

Respecto de la Figura 9 otro aspecto importante y a resaltar
es que la tenencia de motovehiculos en la ciudad es cercana
a los 400 motovehiculos cada 1000 habitantes, cumpliendo
con uno de los indicadores que estudios relacionan con ciu-
dades definidas como moto dependientes, MDC (motorcycle
dependant cities) (Khuat, 2006,Van, 2013) que son: (1) eleva-
da tenencia de motovehiculos (superior a 350 por cada 1000
habitantes), (2) falta de modos alternativos de transporte

79

JULIO 2017 // REVISTA CARRETERAS



(menos de un dmnibus por cada 1000 habitantes), (3) elevado
porcentaje de participacion en la composicién vehicular (su-
perior al 40%) y bajo en transporte publico (menor al 20%),
mientras que en los viajes no motorizados se mantiene aun
elevada (20 al 40%).

Respecto de la Figura 9 otro aspecto importante y a resaltar es
que la tenencia de motovehiculos en la ciudad es cercana a los
400 motovehiculos cada 1000 habitantes, cumpliendo con uno
de los indicadores que estudios relacionan con ciudades defi-
nidas como moto dependientes, MDC (motorcycle dependant
cities) (Khuat, 2006,Van, 2013) que son: (1) elevada tenencia de
motovehiculos (superior a 350 por cada 1000 habitantes), (2)
falta de modos alternativos de transporte (menos de un émni-
bus por cada 1000 habitantes), (3) elevado porcentaje de parti-
cipacion en la composicion vehicular (superior al 40%) y bajo en
transporte publico (menor al 20%), mientras que en los viajes
no motorizados se mantiene aun elevada (20 al 40%).

Respecto de la legislacidn existente, la Ley Nacional de Transi-
to N° 24.449, se refiere a motovehiculos distinguiendo como
ciclomotor a los vehiculos de 50 cc de cilindrada, que no pue-
de exceder los 50 km/h de velocidad, y como motocicleta a
los que superan estos limites. En La Rioja, dicha ley tiene ad-
hesién provincial y municipal y se complementa con otras a
nivel nacional como la Ley N2 26.363 que crea la Agencia Na-
cional de Seguridad Vial. La Figura 10 muestra el porcentaje de
participacion de los diferentes tipos de motovehiculos.

Tipa de Matervehicules. Cludad S La Ricja

SEL,

Matovelitules en chudasd de La Ricja
segun cilindrada - %

. Tipos de motovehiculos en la ciudad de La Rioja
Fuente: Elaboracidn propia en base a datos DNRPA, 2015

Ademds la norma define clases de licencia para conducir
y edad minima para su otorgamiento. La edad minima para
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conducir ciclomotores es de 16 afios en tanto no lleven pa-
sajeros. Establece prohibiciones de conducir ciclomotores o
motocicletas con un nivel de alcoholemia superior a 200 mg
por litro de sangre, de conducir ciclomotores en zonas céntri-
cas de alta concentracion de vehiculos o en vias rapidas para
menores de 18 afios, de circular asidos de otros vehiculos o
enfilados inmediatamente tras de otros automoviles Define
requisitos para circular tales como el uso obligatorio del casco
como condicién de seguridad para circular, velocidad maxima
y comprobante de seguro obligatorio.

Respecto al nivel de alcohol en sangre de conductores de vehi-
culos, en el afio 2015 el gobierno provincial sancioné el Decreto
840, que prevé sanciones de arresto y multa para quien con-
duzca vehiculos en estado de ebriedad o bajo efecto de estupe-
facientes y la retencion del vehiculo hasta treinta dias, habién-
dose implementado controles mas estrictos. Este decreto muy
cuestionado por la opinidn publica y por entidades como el Co-
legio de Abogados de la provincia por considerar que “transgre-
de derechos y garantias tanto en la Constitucion Nacional como
la de la Constitucién de la Provincia”, sin embargo fue ratificado
por la Ley 9.707 modificando en lo referido, el inciso c) del Art.
44 del Cédigo de Faltas de la provincia (Ley N2 4.245),

“Articulo 1°.- Modificase el Inciso c) del Articulo 44° de
la Ley N° 4.245 el que quedard redactado de la siguiente
manera:

Inciso c) Serd reprimido con hasta treinta (30) dias de
arresto y multa el que condujere vehiculos de cualquier
tipo o especie en la via publica, en estado de ebriedad, que
supere los 200 miligramos de alcohol por litro de sangre,
o bajo efecto de estupefacientes, o lo hiciere de manera
peligrosa para su propia seguridad o la de terceros o, ha-
biendo causado un accidente fugare o intentare eludir la
autoridad interviniente.

En estos casos la Autoridad policial podrd también retener
el vehiculo por un término que no podrd exceder los treinta
(30) dias, previa comprobacion del grado de intoxicacion.
Igual sancion corresponderd al que disputare en calles pu-
blicas, carreras de velocidad con vehiculos automotores.
Del procedimiento se deberd dar aviso a la autoridad de
falta quien podrd ademds de imponer al conductor culpa-
ble la Pena de Inhabilitacion para conducir vehiculos con
retencion de carnet de conductor. En caso de reincidencia la
inhabilitacion podrd ser de hasta Ciento Ochenta (180) dias.
Para los tipos de faltas descriptos en el presente Articulo la
unidad fija de multa serd equivalente al precio de venta de
un (1) litro de nafta super en el Automovil Club Argentino
de la provincia de La Rioja, Sede Capital, al primer dia de
cada mes, y se aplicard la siguiente escala: de 201 a 500
miligramos de alcohol en sangre la multa serd de 200 uni-
dades fijas; de 501 a 1000 miligramos de alcohol en sangre
la multa serd de 400 unidades fijas y de 1001 miligramos de
alcohol en sangre en adelante serd de 800 unidades fijas”.



En varias ciudades del pais la participacion de motovehiculos
en la circulacién urbana llega a equiparar a la de automoviles,
como se observa en la ciudad de La Rioja segun algunos estu-
dios de campo de viajes a campus universitario de UNLaR. (Mal-
donado et al., 2014).

Participacion de motovehiculos en siniestros viales 2008-2011
Fuente: Plan Estratégico de Seguridad Vial para Moto-vehiculos, 2012

Los indices sobre siniestros viales asociados a esta modalidad
denotan una tendencia creciente (ver Figura 11) que se mani-
fiesta también en otros paises del mundo. Como se menciong,
el riesgo de muerte en siniestros viales en motovehiculos es
17 veces mayor que en automoviles segin European Trans-
port Safety Council. El conjunto de causas involucra principal-
mente la vulnerabilidad asociada a este tipo de vehiculos, cul-
tura de los diferentes conductores de los diferentes modos de
transporte que comparten la vialidad, inconducta en el mane-
jo, falta de uso de elementos de seguridad pertinentes. A este
respecto a nivel nacional el promedio de uso de casco paso
de un 39,4% (2011), 53,8 % (2012) y 53,9% (2013), siendo el
promedio en el NOA en 2011 del 24,8%.

En La Rioja la Policia de la Provincia registra estadisticas sobre el
numero de hechos discriminado por departamento y dependen-
cia, y segun diferentes caracteristicas de los mismos. Ver Figuras
12, 13 y 14. En 2014 en la provincia ocurrieron 3095 hechos, 96
% zona urbana, 10,7% con lesiones graves y 2,8% fallecidos (85
personas). Entre las principales causas se encuentran los factores
humanos: negligencia de conductor y exceso velocidad. En el afio
2014 en la ciudad Capital acaecieron 2593 siniestros:

* la mayor proporcién de hechos ocurrieron entre los dias miér-
coles a domingo,

e el 22,8% sucedid en el periodo de 12:00 a 16:00 hs.; el 21% de
8:00a12:00 hs. y el 19,80% entre 20:00 a 24:00 hs.,

¢ el 8,4% tuvo lesiones graves como consecuencia del siniestro
y el 1,4% de fallecieron,

e |a participacién mayoritaria de personas en estos hechos se
manifestd en los grupos etarios entre 25 a 34 afios, en 2do
lugar entre 19 a 24 afios y luego entre 35 a 44 afios (10,2%),

¢ en el mismo orden se registraron los grupos etarios mayorita-
rio con lesiones graves,

¢ |as personas fallecidas por grupo etario se producen en la mis-
ma proporcidn entre 19 a 24 afios y entre 25 a 34 afios,

Motovehiculos y su impacto en la movilidad en la ciudad de La Rioja

¢ en mas del 45 % de los incidentes estuvo involucrado un motove-
hiculo, proporcién que puede ser aun mayor ya que el 18% co-
rresponde a accidentes que se registran como caida del ocupan-
te y el 19 % se registraron sin datos respecto del tipo de colisidn,

¢ respecto de las causas de ocurrencia de los accidentes, no se
puede inferir con certeza dado que existe un elevado porcen-
taje que se encuentra sin especificar.

Accidentes por tipo de vehiculo
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Datos de accidentes de 2014
Fuente: Elaboracion praopia en base a estadisticas de la Policia de la Provincia de La Rioja
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Datos de accidentes de 2014
Fuente: Elaboracion praopia en base a estadisticas de la Policia de la Provincia de La Rioja
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Figura 14. Datos de accidentes de 2014
Fuente: Elaboracion praopia en base a estadisticas de la Policia de la Provincia de La Rioja

RELEVAMIENTOS
Relevamiento mediante técnica de dron

Se efectuaron filmaciones mediante la técnica de dron en dis-
tintas intersecciones de la ciudad con el objeto de observar las
caracteristicas de la circulacion vehicular y el comportamiento
de conductores en la red vial asi como determinar el volumen
de vehiculos y su composicion en distintos puntos de la ciudad,
estimando la participacién promedio de la presencia de motos
en la circulacidn vehicular. Se utilizé un dron de la firma DJI mo-
delo “Phantom Ill Advanced” (Figura 15) financiado y adquirido
en el marco del Programa Universidad y Transporte.

Figura 15. Equipo utilizado (Dron DJI Phantom Il Advanced)

En primer lugar se efectuaron pruebas previas a modo de en-
trenamiento en el manejo de la nueva tecnologia. Luego se se-
leccionaron e identificaron los puntos de la ciudad a ser obser-
vados segun el objetivo propuesto. Se programaron designando
como punto de vuelo a nudos viales caracteristicos de la loca-
lidad en horarios picos, en general 8:00hs., 12:00hs. y 19:00hs.
respondiendo a horarios de actividad laboral y educativa. En
total se realizaron 13 vuelos y filmaciones en 11 puntos dife-
rentes de la ciudad (Figura 16). Se identificé la distancia de cada
sitio relevado en relacidn con dos importantes zonas atractoras
de viajes (Centro y polo educativo Universidad Nacional de La
Rioja). Figura 17.
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Figura 16. Distribucion de puntos relevados
Fuente Elaboracion propia sobre base grdfica Google Earth

Figura 17. Distancia punto relevamiento dron a principales zonas atractoras
Fuente Elaboracion prapia sobre base grdfica Google Earth

Para cada vuelo, el equipo permite registrar las caracteristicas
de la operacion realizada, segun se indica en la Tabla 1.

Interseccion Rotonda Alem-Santiage del Esters (Comisaria 2da)
Fecha de Vuelo: 30102015

Hora Despegua: T:55:35 AM

Hora Aterrizage: 81312 AM

Puesta en Estacisn: S5sep

Filmacion Ut 07-58:30 - 07:11:35 {15 min}

Altura de Vuelo; “0m

Fuente Elaboracion pI’UpI't'J

La Figura 18 muestra a manera de ejemplo, la ubicacién de una
de las intersecciones relevadas y el esquema de vuelo realizado.

Ademas de identificar la ubicacidn y el vuelo, se toma nota del
operador del dron, la fecha de vuelo, horario de inicio y fin de
filmacién (puede o no coincidir con el horario de despegue),
tiempo filmado de maniobras tanto de ubicacion del dron en
punto como de aterrizaje y finalmente altura de vuelo. La Tabla
2 resume los parametros descritos para cada ubicacion.
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Figura 18. Esquema de vuelo dron para filmacion. Ejemplo de interseccion relevada
Fuente Elaboracion propia sobre base grdfica Google Earth y tecnologia de equipamiento utilizado
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Tabla 2. Detalle de vuelos - Fuente Elaboracidn propia

De esta recopilacién de datos se analiza el tiempo efectivo de
filmacién que resulta de utilidad para el estudio del transito.
El procesamiento de cada video permite extraer el volumen de
vehiculos que ingresan a la interseccién como asi también com-
portamientos y trayectorias realizadas en el mismo. Es posible
descomponer el transito conforme al tipo vehicular (vg. auto-
méviles, motovehiculos, bicicletas, colectivos y camiones). Si
bien el equipo posee una autonomia limitada posibilita obser-
var por intervalos de tiempos y realizar mediciones para descu-
brir problematicas en las vias en horarios picos. Es posible tam-

bién determinar velocidades de circulacién de los vehiculos.

Figura 19. Accesos y trayectorias. Procesamiento filmaciones volumen y composicién de transito
Fuente Elaboracion prapia sobre base grdfica Google Earth
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La calidad de detalles en la filmacidén se encuentra directamente
vinculada a la altura de vuelo del dron, y ésta, a su vez, depende de
las dimensiones geométricas de sitio (vg. rotonda) para que pueda
caber en el formato de filmacién. Los nudos mas grandes han sido
cubiertos con vuelos de 200 m de altura sin perder detalle.

Para cada uno de los accesos de cada interseccién relevada (se
identificaron numerandolos en sentido horario como se observa
en la Figura 19), se contabilizé el volumen de vehiculos que in-
gresan a la misma diferenciando segun tipologia (autos, motos,
bicis, combis, colectivos y camiones). Se identificé ademas sus
trayectorias registrando cudl es la rama de salida, esto a efectos
de reconocer las principales lineas de deseo de viajes. Respecto a
la circulacion vehicular, se efectud observacion de las filmaciones
a fin de estimar volumenes y composicidn vehicular en distintos
puntos de la ciudad. Se contabilizd la cantidad de vehiculos que
llegan a cada acceso discriminados por tipo (automaviles, motos,
bicicletas, utilitarios, Gmnibus y camiones) y diferenciando los
movimientos de giro o salida de la interseccion

Asimismo se identificaron algunas caracteristicas de la red vial
y de la movilidad en los sitios seleccionados para el releva-
miento o en sus proximidades. A partir de la observacién in
situ o de la aplicacién de street view de Google Earth, se ob-
servaron caracteristicas de los accesos de tales intersecciones,
estado de la red vial y uso del espacio publico. Ver Figura 20.

1.-Av, Facundo Quiroga - Av. San Francisco - Julie Cesar Corzo
Rotonda F. Quiroga - Llama Votiva

Figura 20. Accesos a intersecciones, estado de la red vial y uso del espacio ptiblico
Fuente Elaboracion propia sobre base grdfica Google Earth
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Relevamiento sobre caracteristicas del uso de
motovehiculos

El relevamiento se efectué en forma manual, posicionandose
un equipo de censistas en diversos puntos de la ciudad. Se efec-
tud una serie de observaciones en varias etapas, en el casco
céntrico y en puntos periféricos, en horarios de mafianay tarde,
respecto de caracteristicas de la circulacién de motovehiculos
tales como: - identificacion de conductor y acompafiantes se-
gun sexo; - si acompafiantes o conductor son menores de edad
o se lleva bebé en brazo; - sobre el uso de casco (discriminando
si usa o no, si lo lleva en brazo, o si usa incorrectamente como
visera). La Figura 21 muestra planilla tipo utilizada.

Figura 21. Censo de motos. Planilla utilizada

El relevamiento se realizé en dos etapas, la primera entre el
21y 23 de diciembre de 2015. Se seleccionaron 19 puntos re-
presentativos de diferentes zonas de la ciudad, area central y
periferia. Se buscé obtener un pardmetro concreto de algunos
aspectos de la situacién actual de la movilidad en motove-
hiculos en la ciudad a efectos respecto de mediciones ante-
riores sobre el uso de casco por parte de usuarios de motos.
En virtud de que las caracteristicas de la demanda varia en el
periodo de actividad escolar, en una segunda etapa se tomé
como base los resultados del relevamiento anterior y se selec-
cionaron los 4 puntos mas conflictivos para poder reflejar la
situacion posterior al periodo de receso escolar. Se desarrolla-
ron entre el 19 y 21 de abril de 2016, en puntos de medicién
ubicados estratégicamente proximos a centros educativos. La
Figura 22 presenta la ubicacién de los puntos seleccionados
en sendas etapas de medicion. La Figura 23 muestra un ejem-
plo de uno de los puntos de medicién.

Figura 22. Puntos de relevamientos sobre uso de motovehiculos
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. Lugares de relevamiento sobre uso de motovehiculos:
Punto 1-Inters.Av. Peron - Av Ortiz de Ocampo

Movilidad en motovehiculos en la Ciudad de La Rioja
Fuente: imagenes obtenidas en relevamiento de campo

En los puntos seleccionados, se contabilizaron las motos pa-
santes registrando en cada caso sexo de conductor y acompa-
fantes, diferenciando uso correcto o incorrecto de cascos o
ausencia de los mismos. Se observd ademas si acompafiante
o conductor es nifio o si lleva bebé en brazo. Se observaron y
registraron mas de 3900 motos.

En forma complementaria se tomaron fotografias, Figura 24,
que reflejan las caracteristicas del uso de motovehiculos en la
ciudad. A continuacidn se incorporan algunas a modo de ejem-
plo. También se pudieron disponer de imagenes del Centro de
seguridad ciudadana de la Provincia de La Rioja, ver Figura 25,
de la pagina web http://centrodeseguridadir.com.ar/
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Ocupacion de motos excediendo el limite permitido. Ciudad de La Rioja
Fuente: Centro de seguridad ciudadana de la Provincia de La Rioja. http://centrodeseguri-
dadlr.com.ar/

De los relevamientos efectuados con técnica dron sobre com-
posiciéon en la circulacidn vehicular en diferentes puntos con-
flictivos y de mayor concentracién de vehiculos en horarios pico
(Figura 26), se corrobora la elevada proporcién de motos, refle-
jo de lo manifestado también en cuanto al parque de vehiculos
registrado en La Rioja Capital. Segun muestran los graficos de
las Figuras 27 y 28, del total de las mediciones efectuadas entre
setiembre y noviembre de 2015, el promedio de la participa-
cién de motos fue del orden del 43%, con variaciones segun los
sitios respecto del volumen total en cada interseccidon (minimo
34%, maximo 55%). Inclusive en algunos accesos se cuantificd
una proporcién aun mayor, observandose la predominancia de
los motovehiculos en el orden del 60, 70 y 80%.

Intersecciones relevadas- Procesamiento de filmaciones mediante técnica
de dron

Ubicacion intersecciones seleccionadas
1. Av. Facundo Quiroga - Av. San Francisco - Julio Cesar Corzo (Rotonda F. Quiroga-
Llama Votiva)
2. Av. Laprida - Av. Dr. Luis M. De La Fuente (UNLaR) (tres vuelos en horarios diferentes)
3. Av. Ortiz de Ocampo - Av. Fenix de la Colina (Rotonda Chacho Pefialoza)
4. Av. 2 de Abril - Arturo Maraso - Cristobal Coldn
5. Av. 2 de abril y Juramento (Monumento Malvinas)
6. Av. Oyola y Julio Corzo (Nudo Tajamar)
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7. Av. Fenix de la Colina - Av. Tro de Marzo (Rotonda La Bandera)

8. Av. San Nicolas de Bari (Este) - Av. Madre Teresa de Calcuta (Portal San Nicolas)
9. Av. Alem - Santiago del Estero (Comisaria 2°)

10.Av. Ramirez de Velasco - Av. Oyola (Monumento al Indio)

11.Av. San Francisco y Santa Rosa (Tpte. Chilecito)
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Fuente: Elaboracion propia

Se graficaron resultados para cada una de las intersecciones se-
leccionadas esquematizando los volimenes de ingresos desde
todos los accesos a una interseccién y su distribucion modal. A
manera de ejemplo se observa la interseccién Av. Facundo Qui-
roga - Av. San Francisco - Julio Cesar Corzo (Rotonda Facundo
Quiroga conocida también como Llama Votiva) en donde en el
periodo puede observarse que la proporcion de motos en uno
de los accesos es superior a la de los automdviles (58% a 37%).
Asimismo se esquematizaron a partir de cada ingreso el destino
de salida del mismo como se muestra en la Figura 30 en donde
también se observa una superioridad en el porcentaje de motos
respecto del de autos (55% a 42%). Igual comportamiento se
observd en los egresos de la UNLaR de 18 a 20hs (50% a 40%) y
en el movimiento total de ingresos y egresos de 19 a 20hs.
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Vehiculos que ingresan al nudo



Trayectorias de vehiculos que ingresan al nudo por posicion 1

Respecto al comportamiento de los usuarios de motos en cuan-
to al uso casco, en primer lugar cabe mencionar que releva-
mientos efectuados en junio de 2014 y en junio de 2015 en el
polo universitario UNLaR permiten observar un incremento del
uso de casco: 42% (sobre un total de 1.251 motos en el afio
2014) y 69% (sobre un total de 2.718 motos en el afio 2015). Se
infiere que el mejoramiento de este comportamiento resulta de
la implementacion de controles mas estrictos en el afio 2015.
Los relevamientos efectuados en diciembre de 2015 y abril de
2016 en diferentes puntos de la ciudad, permiten detectar que
el comportamiento mejord aun mas incrementando a una me-
dia de 78%. Se detecta ademas que el comportamiento varia
segun las zonas, con mayor cumplimiento en el drea central su-
perando el 90%, mientras que en barrios, zonas mas alejadas la
proporcion de cumplimiento es menor (66%). En sitios observa-
dos en abril de 2016, préximo a centros educacionales se regis-
tré un 85% de cumplimiento. Los resultados permiten también
identificar el comportamiento diferenciado en el uso de casco,
segln se trate de conductor y acompafiantes (estos ultimos con
menor cumplimiento).

La Figura 30 incluye tablas y un grafico con los resultados en-
contrados respecto del uso del casco en conductores y acom-
pafante.

Uso del casco para el total de conductores y acompafiantes

% usa % no %en %en

Total ,
Casco usa bram Visera
Barrios 2138 | 664% | 28.6% | 3.7% 1,3%
Centro 706 90,5% | 8,2% 0,7% 0,6%
Escuela 2779 | 853% | 12,6% | 1,3% 0,8%
Total general | 5623 | 78,8% | 18,1% | 21% 0,9%

Uso de casco conductor

% usa % no % en %en

Total .
Casco usa brazo | visera
Barrios 1530 | 714% | 23.6% | 3.5% 1,5%
Centro 510 949% | 3.9% 0,8% 0,4%
Escuela 1881 | 90,5% | 7.0% 1,6% 0,9%
Total general | 3921 | 836% | 13,1% | 2,2% 1,1%

Motovehiculos y su impacto en la movilidad en la ciudad de La Rioja

Uso del casco en acompafiantes total

% usa % no %en %en
Total
Casco usa brazo | visera
Barrios [ 53,9% | 41,3% | 41% 0,7%
Centro 196 79,1% | 194% | 0,6% 1,0%
Escuela 898 745% | 243% | 07% | 0,6%
Total general | 1702 | 67.7% | 29.8% | 1.9% 0,6%
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Comportamiento de los usuarios de motos en cuanto al uso de casco

Se puede ademas decir que el porcentaje de mujeres conductoras
observado es claramente inferior al de hombres, en el orden del
30% y su acatamiento a la obligaciéon de uso de casco es mayor
respecto de hombres (85,7% en mujeres conductoras y 82,6% en
hombres conductores). Cabe destacar que, si bien se trata de ca-
sos aislados, se detectaron nifios conductores (5 en un universo
de 3922 motos relevadas), situacion que infringe la normativa y
de alto riesgo para la seguridad vial. Asi también se detectaron
casos de ocupacion del vehiculo con mas de un acompafiante, si-
tuacion irregular ya que el Art. 40 sobre requisitos para circular de
la Ley 26.363, sefiala que las motocicletas de dos ruedas no deben
transportar mas de un acompafiante ademas del conductor.
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De los resultados de informacion secundaria y de relevamientos
de campo que dan cuenta de las caracteristicas de la circulacion
vehicular y el comportamiento de los conductores en sitios de
concentracidon de demanda o intersecciones conflictivas en la
ciudad, especialmente seleccionadas, se puede obtener un con-
junto de caracteristicas y consideraciones para sefialar:

e El grado de siniestralidad y sus graves consecuencias, provo-
cada por el uso de esta alternativa de movilidad generan un
problema social de alto impacto en la vida de las personas.
Esta problematica ya es una realidad en la ciudad de La Rioja
y constituye un nuevo desafio para toda la comunidad.

e La ciudad de La Rioja ha manifestado una tendencia crecien-
te a elegir la motocicleta para sus desplazamientos diarios
al punto que se puede afirmar que se ha convertido en una
ciudad moto dependiente.

e El comportamiento de conductores de motovehiculos en
relacién con el uso de casco como elemento de seguridad
se manifiesta en progresiva mejoria desde 2015 en relacién
con observaciones en 2014 debido a un estricto control y
cambio en la normativa.

Respecto del grado de ocupacién, aunque el promedio re-
gistrado es de orden de 1,4 se observan una cantidad im-
portante de motos con segundo, tercer y hasta un cuarto
acompafante, infringiendo la normativa vigente e incre-
mentando los riesgos en materia de seguridad vial.

La infraestructura vial presenta importantes deficiencias
para la movilidad en moto vehiculos.

¢ Se estima que mas de un 40% de los usuarios de motovehi-
culos sélo consideran como Unica para su desplazamiento el
transporte individual motorizado, ya sea en moto alternati-
va o en auto particular.

Entre otros factores que caracterizan las condiciones de movi-
lidad y por ende la calidad de vida de la poblacién se encuen-
tra una baja accesibilidad a servicios de transporte publico; el
uso ineficiente de infraestructura y servicios de transporte; y
el marcado uso de modos de transporte no sustentable, autos
y moto vehiculos. En este sentido se destacan los siguientes
aspectos:

Fuerte dependencia del transporte individual. Se detecta un
predominio de la movilidad individual en el formato automoé-
vil y motovehiculo, segun las posibilidades de acceso y el uso
de estos tipos de vehiculos. Este escenario genera dificulta-
des para consolidar una oferta de transporte publico y, por
otro lado plantea dudas sobre la sustentabilidad a largo plazo
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de un modelo de movilidad basado en transporte individual
motorizado ya que, asociados a él aparecen problemas de
congestidn, estacionamiento y seguridad vial. La practica del
uso del automovil y de moto, aun para realizar viajes cortos
que podrian facilmente realizarse a pie estda muy consolida-
da como en muchas ciudades pequefias o intermedias. A su
vez, en muchas ocasiones el uso de motocicletas reemplaza
al automovil aun en su capacidad, dado que es comun obser-
var situaciones de varias personas, adultos y menores, que se
desplazan en una moto, siendo que estos vehiculos tienen una
alta participacion en accidentes.

Patrén de movilidad no sustentable. Un gran desafio cons-
tituye lograr cambiar la cultura del automovil y en el caso de
La Rioja, la moto. Se requieren implementar politicas publi-
cas urbanas que tiendan a promover la peatonalidad y modos
alternativos con difusién de sus ventajas como formas eco-
noémicas, saludables y sustentables. Por ejemplo la bicicleta y
la caminata muchas veces son subutilizados como modos de
transporte cotidianos.

Uso ineficiente de infraestructura y servicios de transporte.
Hay limitaciones en materia de infraestructura vial que res-
tringen las posibilidades de provisién de servicios de transpor-
te automotor de pasajeros. En las dreas de expansion urbana,
las calles sin asfaltar condicionan el acceso a numerosos ba-
rrios, de manera tal que se limita la cobertura espacial de las
redes. En las areas centrales y los principales corredores, aun
son escasas las medidas tendientes a segregar el transporte
publico y aprovechar mejor la red vial. A esto se suma una baja
utilizacién de transporte publico (bajas densidades de pobla-
ciéon y bajas frecuencias).

Deficiencias en la prestacion del transporte automotor de
pasajeros. Los problemas del uso ineficiente de infraestruc-
tura y servicios estan directamente relacionados con los pro-
blemas del transporte automotor de pasajeros, Unico modo
de transporte masivo en casi todas las ciudades del pais que
cuentan con transporte publico. Diversos problemas afectan
el funcionamiento actual, entre ellos las limitaciones de la
cobertura espacial y temporal del servicio, frecuencias insa-
tisfactorias para viajes de corta duracion, y la subutilizacion
debido muchas veces a la competencia de los demas modos
—taxis y remises, automoviles particulares y motocicletas.

Alta tasa de accidentes. La elevada tasa de accidentes regis-
trada con una significativa participacién de las motocicletas,
vinculados con la cantidad de personas que viajan en una
moto, el uso del casco y el respeto de las normas de transito,
todo ello en el marco de una situacién dificil de controlar por
parte de las autoridades locales.

Limitaciones en la planificacion de la movilidad y carencia
de una planificacion integral. La planificacién de la movilidad



y la articulacidon entre planificacién urbana y planificacion de
la movilidad resultan de primordial importancia. Las condicio-
nes en las que se realizan los viajes y las razones por las que
algunos de ellos no se realizan estan en estrecha relacién con
la morfologia urbana —los tipos de tejidos, las densidades, las
compacidades—, la organizacion estructural de la ciudad en
términos de localizacion de centros y subcentros, distribucion
de los empleos y de los servicios basicos, los ejes estructura-
dores de la circulacion, la cobertura de las redes de servicios
de transporte, las condiciones de acceso y la diferenciacion
socioecondmica, etaria y de género de la poblacion.

Finalmente, se detecta que diversos factores pueden confluir
al mayor uso de motos en la ciudad: accesible financiamien-
to, el bajo consumo de energia y la agilidad que proporciona
para circular en lugares congestionados, las condiciones so-
cioecondmicas, la posibilidad de recorrer distancias mayores
a la media a pie, y deficiencias en el transporte urbano de pa-
sajeros que tornan mas ventajoso para los usuarios a la hora
de comparar ambas modalidades en términos de frecuencia,
tiempos y costos de viaje.

En el caso particular de una ciudad intermedia como La Rioja,
otros factores que influyen en la movilidad y de los motove-
hiculos en particular, se debe sefialar las caracteristicas de la
conformacion urbana estructurada por su red vial, los centros
atractores de viajes, un tejido urbano caracterizado por su
baja densidad con una trama regular rigida en su area cen-
tral y barrios consolidados, mientras que la periferia presenta
un tejido de baja consolidacidn, con multiples vacios urbanos
producto de la expansidn de barrios de vivienda social.

El clima se presenta también como una limitacion ante ini-
ciativas de reemplazo de la modalidad del motovehiculo por
la bicicleta.

Resulta de interés también, profundizar estudios tanto en
cuestiones de seguridad como en la posibilidad de transferir
o adaptar diversas medidas innovadoras que se implementan
en ciudades moto dependientes para agilizar la circulacién ve-
hicular, reducir riesgos y mejorar las condiciones de movilidad
en la interaccidn con el resto de vehiculos y con peatones.

La problematica requiere un abordaje con una planificacién
integral de la movilidad y el transporte en articulacién con el
planeamiento y gestién urbana y programas de educacién vial.
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Software libre para reconocimiento automadtico de las nuevas patentes del Mercosur

SOFTWARE LIBRE PARA RECONOCIMIENTO AUTOMATICO DE LAS
NUEVAS PATENTES DEL MERCOSUR

RESUMEN

ANPR (Automatic number plate recognition) o Automatic li-
cense plate recognition (ALPR) son las siglas en ingles del
reconocimiento automatico de patentes, que basicamente
consiste en la extraccion de informacion de la patente del ve-
hiculo a partir de una imagen o una secuencia de imagenes.
Histéricamente, se ha aplicado en sistemas de seguridad, para
el control de accesos de vehiculos y estacionamientos. Hoy
en dia también se utiliza en el telepeaje, y el multado auto-
matico. Hay muchas herramientas disponibles en el mercado
que tienen esta facultad, la gran mayoria tienen que ser en-
trenadas para reconocer las matriculas de diferentes paises,
provincias o estados. Estas placas suelen contener diferentes
colores, estan escritos en diferentes idiomas, y el uso de dife-
rentes fuentes; algunas placas pueden tener un solo color de
fondo y otros tienen imagenes de fondo. Por lo que la calidad
de las imagenes adquiridas es un factor importante en el éxito
de la ALPR. En este trabajo, se presenta una implementacion
de un sistema ALPR basado en software libre, capaz de reco-
nocer el nuevo formato de placa de matricula Mercosur. El
documento describe las herramientas utilizadas, su principio
de funcionamiento, y los cambios necesarios para su correcto
funcionamiento. El sistema ha sido probado con fotografias
reales de Uruguay y Argentina y ademas con fotografias gene-
radas digitalmente de Argentina y Brasil. La prueba realizada
muestra que el sistema implementado es capaz de ofrecer
tasas de reconocimiento entre el 95 y el 98%. EL Reconoci-
miento automatico de Patentes se considera como una apli-
cacion especifica de varias ramas de estudio e investigacion
como lo son el procesamiento de imagenes, la extraccién de
informacion a partir de imagenes, la inteligencia artificial, el
reconocimiento de patrones, el reconocimiento de caracteres
entre otras. Existen muchos trabajos e investigaciones realiza-
das donde abordan esta problematica de distintos puntos de
vistas aplicando diferentes metodologias y herramientas para
tratar de resolver este problema especifico [1][2][3][4][5].

Palabras clave: ANPR, ALPR, Procesamiento de imagenes,
Inteligencia artificial, OpenCV, OpenALPR, OCR, TesseractOCR,
Placas, Patentes, Vehiculos.

INTRODUCCION
El proceso general del reconocimiento automatico de paten-
tes podria resumirse en varias etapas bien definidas como
muestra la Figura 1.

Figura 1: Etapas del proceso general de reconocimiento automatico de patentes.

Las distintas aplicaciones, desarrollos e investigaciones reali-
zadas difieren en las técnicas utilizadas para cubrir cada etapa
y cumplir con los objetivos especificos de cada una de ellas. La
problematica central es el reconocimiento de las nuevas pa-
tentes del Mercosur para vehiculos particulares cuyas caracte-
risticas mas relevantes para este desarrollo son:

1. Dispositivo dotado de un arreglo de siete caracteres que

consta de letras y nimeros y conforma un serial, embozado

en alto relieve.

2. Color de fondo Blanco. Bandera del pais, emblema del

Mercosur, Marca de agua, tipo ensure, estampado en ca-

liente con lamina de seguridad con efecto refractivo y onda

sinusoidal.

3. Caracteres en color Negro.

4. Dimensiones: Largo 400mm +-2mm, Alto 130mm +-

2mm.

5. Tipo de letra: FEEngschrift, Alto del caracter 65mm.

Las demas caracteristicas de las patentes del Mercosur pue-
den ser consultadas en la resolucién correspondiente [8].
Ademas de las caracteristicas de la patente es importante
reconocer este objeto en distintas condiciones (iluminacién,
posicidn, etc), para que el software desarrollado sea robusto
a los cambios en el hardware e independiente del medio de
adquisicion de las imagenes.
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OBJETIVOS

Estudiar investigaciones y desarrollos con el fin de definir las me-
jores herramientas a utilizar para cumplir con el objetivo de reali-
zar una implementacién de software libre para el reconocimiento
de las nuevas patentes del Mercosur. Construir una base de datos
de imagenes de vehiculos particulares con patentes del Mercosur,
desarrollar una herramienta de software libre capaz de reconocer
automaticamente las patentes del Mercosur de vehiculos particu-
lares, registrar y publicar los resultados obtenidos aplicando este
software a la base de datos de imagenes generada.

PROPUESTA DE SOLUCION

Segun la investigacion previa del estado del arte en este area
especifica y basandonos en los resultados publicado en el
trabajo realizado por Chirag Patel, Dipti Shah y Atul Patel [6]
donde se puede apreciar una comparacion de las diferentes
estrategias y métodos utilizados para resolver la etapa mas
critica del proceso que es el reconocimiento de caracteres
(OCR), como muestra la Tabla 1, iniciamos una busqueda de
herramientas y librerias de software libres disponibles.
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Tabla 1: Comparativa de métodos para reconocer caracteres y los resultados obtenidos.

La herramienta elegida fue OpenALPR[24]. OpenALPR funciona
como una tuberia. La entrada es una imagen, luego esta imagen es
procesada en diferentes etapas en cascada, y la salida son posibles
numeros de placa que se encuentren en laimagen. Estas etapas de
procesamiento siguen un orden preestablecido y con un objetivo
particular en cada una de ellas como muestra la Tabla 2.
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Tabla 2: Etapas cadigo fuente y descripcion de OpenALPR.
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Deteccion

La fase de deteccién comienza una vez que la imagen es captu-
rada o enviada para su procesamiento. Se utiliza el algoritmo
de LBP[25][26] (generalmente utilizado para la deteccién de
rostros) para encontrar posibles regiones de placa (x, y, ancho
, altura). Cada una de estas regiones se envia a las posteriores
fases del proceso para su posterior procesamiento. La fase de
deteccidén es por lo general la fase mayor coste computacio-
nal. Puede ser acelerado con el uso de la GPU para mejorar el
rendimiento.

Binarizacion

Esta fase se repite varias veces, una vez para cada posible
region de matricula detectada en la fase anterior. La etapa de
binarizacién crea multiples imagenes binarias (Blanco y Ne-
gro) para cada posible region de placa. Se generan imagenes
binarias con diferentes cotas de binarizacién para obtener la
mejor oportunidad para encontrar todos los caracteres. Una
sola imagen binarizada puede perder caracteres si la imagen
es demasiado oscura o demasiado clara. En esta etapa se uti-
liza el método de Wolf-Jolion [27] , asi como el método de
Sauvola [28] con diversos parametros. Cada una de estas ima-
genes binarias se procesa en las fases posteriores.

Analisis de Caracteres

El andlisis de caracteres intenta encontrar zonas de tamafio
predeterminado segun el tamafio original de los caracteres
especificados en la patente (esto puede ser configurable) en
la imagen binaria que se le pasa como entrada a esta etapa.
Esto se hace mediante la busqueda de “manchas” o “blobs”
conectados en la regidn central en la imagen binarizada de la
posible placa. A continuacién, busca manchas que son apro-
ximadamente la anchura y la altura de un caracter de placa,
que ademas estén alineadas en linea recta entre si y sean de
anchura y altura similar. Este analisis se realiza varias veces en
la regidn. Se inicia mediante la busqueda de caracteres pe-
quefios, y a continuacidn, se analizan caracteres mas grandes.
Si no se encuentra nada en la region, entonces la region es
descartada y no sigue con las siguientes etapas. Si encuentra
algunos caracteres posibles, entonces la esa region se pasa
como entrada al posterior procesamiento.

Busqueda de bordes de patente

La siguiente fase consiste en encontrar los bordes de la ma-
tricula. La fase de deteccion sdélo es responsable de la identi-
ficacién de una posible regidn donde puede existir una placa
de matricula. En general se proporciona una regién que es un
poco mas grande o mas pequeiia que la placa real. Los bordes
de la placa que se trata de encontrar en esta etapa son los me-
jores bordes superior, inferior, izquierdo y derecho de la placa.
El primer paso es encontrar todas las lineas con el algoritmo
de la transformada de Hough [29][30] para la region de la ma-
tricula. En el archivo “platelines.cpp” se encuentra el codigo
fuente donde se observa el procesamiento de la imagen de
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la placa y calcula una lista de lineas horizontales y verticales.
Lego se utiliza esta lista, asi como la altura de los caracteres
(calculado en el analisis de caracteres) para encontrar los bor-
des mas probables. Se utiliza un nimero de pesos configura-
bles para determinar qué borde tiene mas sentido. Utilizando
un borde predeterminado (basado en el ideal de anchura /
altura de la placa) para elegir el que mas se asemeje.

Enderezamiento

Dados los bordes de la placa, la etapa de correccion de incli-
nacion vuelve a asignar la regién de la placa a un tamafio y
orientacion estandar. Esto nos dard una imagen de la placa
orientada correctamente (eliminando rotacién e inclinacién).

Segmentacion de caracteres

La fase de segmentacion de caracteres trata de aislar todos los
caracteres que componen la imagen de la placa. Se utiliza un
histograma vertical para encontrar huecos en los caracteres
de la placa. Esta fase también limpia las cajas de caracteres
mediante la eliminacidn de manchas pequefias desconecta-
das y descalifica regiones de caracteres que no son bastante
altos. Asimismo, trata de eliminar regiones "borde" de modo
que el borde de la placa no sea clasificado comoun '1'oun'l'.

OCR Reconocimiento de caracteres

La fase OCR analiza cada caracter independientemente. Para
cada imagen de caracter calcula todos los caracteres posibles
y su nivel de confianza. Para esta etapa se utiliza un herra-
mienta de software libre llamada TesseractOCR [31] previa-
mente entrenada.

Posprocesamiento

Dada una lista de todos los posibles caracteres y sus niveles
de confianza, el procesamiento posterior determina las mejo-
res combinaciones de letras y nimeros en la posible placa. Se
organizada como una lista de las N superiores segun su nivel
de confianza. El procesamiento posterior descalifica a todos
los caracteres por debajo de un determinado umbral. También
tiene umbrales "blandas" ya que es posible que el caracter de
bajo nivel de confianza no es realmente parte de la placa. En
esta etapa es posible validar de la region geografica a la que
pertenece la placa, por ejemplo Argentina, Brasil, Uruguay, Pa-
raguay, Venezuela, etc. Esto es configurable en OpenALPR a
través del uso de “templates” de patentes, para que coincida
con un formato dado ([Letra][Letra] [Nimero][NUmero][Nu-
mero] [Letra][Letra]). Asi, por ejemplo, si la lista fue:

1. AAZ86FQ

2. AA2B6FQ

3. AA286FQ

La tercera entrada coincide con la plantilla, pero los otros dos
no lo hacen. Por lo tanto, el procesamiento posterior sera la
sefial de que la tercera entrada es nuestro mejor candidato.
La Imagen 1 describe la entrada de la aplicacidn, la Imagen 2

resultado intermedio de la etapa de Binarizacion. La Imagen 4
y 5 muestran resultados intermedios de la etapa de busqueda
de bordes de patente. La Imagen 6, 7, 8 y 9 muestran resulta-
dos intermedios de la etapa de Segmentacidn de caracteres.
Por ultimo la Imagen 10 el resultado final con OCR.

Imagen 1: Imagen de entrada original.

|Mh 286 Fﬂl

Imagen 2: Deteccion.

AR 286 FORAR 286 FQLIAA 286 FO

w

Imagen 3: Binarizacion.

Imagen 4: Bsqueda de bordes de patente.

A 200 =

Imagen 5: Bisqueda de bordes de patente.

All Wi lagrams Beal Boxed

AR 286 FQ

Edge Fliter §1

Imagen 6: Segmentacion de Caracteres

AR 286 FQ|AA 286 FQJAA 286 FQ

Imagen 7: Segmentacion de Caracteres.
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AR 286 FQ!AA 286 FQIAA 286 FQ

Imagen 8: Segmentacion de Caracteres.

AA 286 FQIAA 286 FQIAA 286 FQ

Imagen 9: Segmentacion de Caracteres.

Imagen 10: Resultado Final con resultado de OCR mas confiable y con formato buscado.

DESARROLLO

A continuacion describiremos el trabajo realizado en la cons-
truccién de esta herramienta.

Base de Datos de Imagenes

El primer paso fue la busqueda de imagenes reales de autos
con patentes del Mercosur. Cuando fue iniciado este proyec-
to solo se encontraban disponibles imagenes de automoviles
Uruguayos ya que en los otros paises no se habia comenzado
con la utilizacion de estas nuevas patentes. Decidimos Crear
algunas imdgenes digitalizadas no reales con un modelo de
patente segun el prototipo publicado. El primer prototipo
de este software tomo como base de pruebas un banco de
datos de 20 imagenes reales y generadas digitalmente. A
medida que fueron apareciendo vehiculos con estas nuevas
patentes en Argentina, se han incorporado nuevas imagenes
al banco de datos. Actualmente contamos con un banco de
200 imagenes anotadas (134 imagenes positivas que contie-
nen una patente del Mercosur y 66 imagenes negativas que
no contienen ninguna patente del Mercosur). Las imagenes
que conforman este banco de datos son de diferentes carac-
teristicas ya que se planteo poder construir una aplicacion
que no dependa de un tipo especifico de resolucién ilumina-
cion angulo de captura, etc. En la Tabla 3 podemos observar
diferentes caracteristicas de las imagenes que forman parte
de esta base de datos generada.

Nombre [Resclucion  [Origen Captura lluminacién

[auto8S. jpg ES60x 1536 |[Camara digital [Natural dia
lautol2V.jpg  2560x1536  [Camara digital  MNatural dia
utol03 jpg  [2560x1536  [Camara digital  JAnificial noche

lautod. jpg [280x 160 Intermet Matural dia

lauto20. jpg S00x 281 Intermet Matural dia

[auloS7.jpg 1398x410 Intermnet Artificial Interior
jautoS8.jpg  j600xB00 Intermet Matural dia

jautoSl.jpg  [672x420 Intemet Generada digitalmente
jutol2. jpg  [1024x 76T Intemet Generada digitalmente

Tabla 3: Caracteristicas de algunas imagenes de la base de datos generada.
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Configuracion de OpenALPR

Para adaptar la herramienta OpenALPR fue necesario modi-
ficar las configuraciones por defecto, trabajamos en especi-
ficar las dimensiones de la placa a identificar, dimensiones
de los caracteres tamafio de los espacios en blanco entre ca-
racteres, tamafio maximo y minimo de pixeles (ancho y alto)
de la placa a ser analizada proporcional al tamafio real en
milimetros, lenguaje del OCR a ejecutar, etc.[32]. Luego de
configurar estas especificaciones se configuro el formato de
los caracteres para el posprocesamiento, para esto se espe-
cifico tanto la patentes de cada pais como se muestra en la
Imagen 11.

DISERD UNICO PARA TODO EL MERCOSUR ...

|AB 123 GII| |ﬂB 123 CD
ABC 1234”123 ﬂBl’.'.l]l

Imagen 11: Formato de patentes del Mercosur.

Programacion del entorno de pruebas

Una vez configurada la aplicacion OpenALPR para que re-
conozca las nuevas patentes del Mercosur se desarrollé un
programa de shell scripts para la ejecucién automatica de la
aplicaciéon OpenALPR sobre la base de datos creada anterior-
mente. Este programa ejecuta el reconocedor de patentes
por cada imagen de la base de datos y verifica el resultado
obtenido con el resultado esperado que fue anotado ante-
riormente. Ademas registra la cantidad de casos exitosos y
fallidos para poder calcular el nivel de confianza de la aplica-
cién. Esto nos permite tener un factor de comparacién con
otras aplicaciones similares.

Desarrollo de programa en C

En base a un ejemplo de uso de OpenALPR como libreria C/C++
[33], desarrollamos una software como prototipo de ejecucién.
Esta aplicacidn ejecuta el reconocedor de patentes y como re-
sultado escribe en la imagen de entrada el reconocimiento y la
zona de la deteccidn realizada como muestra la Imagen 12.

Imagen 12: Resultado final de aplicacion en C del uso de la API C/C++.
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RESULTADOS

Los resultados obtenidos sobre la base de datos de imagenes
fueron los siguientes:

¢ De un total de 200 imdagenes fueron reconocidas correcta-
mente 195, contando positivas y negativas.

¢ Esto nos da un nivel de confianza sobre esta base de datos
de 97,50%

e Los 5 errores detectados fueron solo 1 falso negativo y 4

errores en solo un caracter de los siete encontrados:
e En la imagen auto26t.jpg el resultado esperado fue
SBZ4799 y el resultado obtenido fue que no se encontré
ninguna patente.(Posiblemente el error fue generado por
un reflejo en la imagen que distorsiono la imagen de la
patente véase Imagen 13)
e En la imagen auto31t.jpg el resultado esperado fue
AAO1535 y el resultado obtenido fue AAQ1535 error en
el 3er caracter “O” por “Q”".
e En la imagen auto33.jpg el resultado esperado fue
AAO68GN vy el resultado obtenido fue AAO60OGN error en
el 5to caracter “8” por “0”.
e En la imagen auto34.jpg el resultado esperado fue
AAO68GN vy el resultado obtenido fue AAO60OGN error en
el 5to caracter “8” por “0”.
e auto67.jpg::AA017WV::AA017HV
e En la imagen auto67.jpg el resultado esperado fue
AAO17WV y el resultado obtenido fue AAO17HV error en
el 3er caracter “W” por “H”".

Imagen 13: Unica Imagen falso negativo.

* En cuanto a los tiempos de ejecucion de esta herramienta
podemos observar la Tabla 4 donde se especifica segin ima-
gen de entrada el tiempo en ms en reconocer o no la patente.
Las caracteristicas del hardware de la PC utilizada y su sitema
operativo fue Intel® Core™ i5-2310 CPU @ 2.90GHz x 4, 4GB
de RAM, SO Ubuntu 14.04 LTS. Analizando estos datos obtene-
mos un promedio de 138 ns (hanosegundos) por pixel.

Feschucicn _Mempo en ms_

Tabla &: Tiempo de calculo en milisegundos.

CONCLUSIONES

Se trabajo en la construccién de un banco de datos de ima-
genes reales y generadas digitalmente para probar las dis-
tintas herramientas disponibles, se configuraron las herra-
mientas y se realizaron pruebas sobre el banco de datos
generado. Este desarrollo fue planteado como un modulo
de un proyecto realizado anteriormente (balanza de pesa-
je y clasificacién dindmica de vehiculos de alta velocidad)
[7]. Claramente el objetivo planteado de construir una apli-
cacién con herramientas de software libre que sea capaz de
reconocer las nuevas patentes del Mercosur fue cumplido.
Considerando que este trabajo es un prototipo y en base al
tamanfo de la base de datos generada podemos concluir que
los resultados preliminares que se obtuvieron son mas que
satisfactorios, llegando a un nivel de confianza de la aplica-
cién del 97,50%. Como trabajo futuro planteamos comparar
esta aplicacién con otras aplicaciones disponibles utilizando
esta misma base de datos generada. Otro de los trabajos a
futuro es integrar esta aplicacion como un modulo a la ba-
lanza de pesaje dinamico desarrollada en INTI [7], ademas
poder portar esta aplicacién a otros dispositivos.
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Influencia de la contraccion por secado del hormigén sobre el alabeo de largo plazo de losas de pavimentos de hormigon

INFLUENCIA DE LA CONTRACCION POR SECADO DEL HORMIGON
SOBRE EL ALABEO DE LARGO PLAZO DE LOSAS DE PAVIMENTOS

DE HORMIGON

RESUMEN

Desde hace décadas, los pavimentos de hormigdn son recono-
cidos en el ambiente vial fundamentalmente por su durabili-
dad y suelen ser preferidos para pavimentos urbanos pero su
desarrollo en rutas y autopistas se vio limitado debido funda-
mentalmente a un costo relativamente alto de construccion.
Sin embargo, en la lUltima década, esto ha cambiado ya que el
advenimiento de los equipos de pavimentacién de alto ren-
dimiento y a una baja de costos relativos de materiales de la
mano de mayor tecnologia ha permitido poner en una condi-
cion muy competitiva a esta alternativa y fue asi como se han
construido algunos proyectos en hormigén con TAR (tecnolo-
gia de alto rendimiento).

Este nuevo desarrollo ha tenido sus tropiezos en la medida
que se fue “transitando la curva de aprendizaje”. Uno de los
tantos temas aprendidos en este proceso es que el material
necesariamente debe cumplir ciertos requisitos y es necesario
estudiar la influencia de las condiciones de borde del proceso
entre los que se destacan las condiciones ambientales aunque
no se deben descartar otras.

En particular, respecto de las mezclas de hormigdn, los pliegos
vigentes, en nuestra opinion, piden una serie de requisitos de-
masiado restrictivos en cuanto a los materiales componentes
del hormigdn que no garantizan necesariamente un buen re-
sultado y son muy laxos en cuanto a requisitos de desempefio
donde deberia ponerse un mayor foco de atencién para tener
mayor confiabilidad.

Este trabajo, se concentra en la importancia de garantizar va-
lores adecuados de contraccion del hormigdn para minimizar
el alabeo. Esto permitiria simultaneamente reducir el efecto
negativo del alabeo constructivo sobre el IRl (international
Roughness Index) y, sobre todo, limitar el desarrollo del ala-
beo a largo plazo lo que tiende a reducir el incremento del IRI
a largo plazo mejorando el nivel de servicio del pavimento y
su vida util.

1. INTRODUCCION

Los pavimentos de hormigdn en servicio sufren deformacio-
nes a lo largo de su vida en servicio debido fundamentalmen-
te a gradientes de humedad y temperatura que deben ser
comprendidos por el proyectista de manera de mantenerlos
en niveles tolerables para el proyecto y evitar que estos sean
los factores determinantes del deterioro incluso muchas ve-
ces mayor que el propio transito. Sin embargo, es importante
tener en cuenta que en las primeras horas, dias y semanas
donde se producen una serie de contracciones del material

producto de la propia hidratacién de la pasta cementicia vy,
fundamentalmente, de la evaporacién y la progresiva pérdida
de humedad que contraen la losa de pavimento y tienden a
generar fisuras por contraccion y alabeo que, como muestra
la figura 1, tienden a formarse bajo cierto patrén que, en el
disefio tradicional de los pavimentos simples con juntas se
tiende a ordenar en un patrdén similar al “natural” pero mas
“prolijo” y predecible que permite un mejor comportamiento
de las juntas y durabilidad.
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Figura 1: patron de fisuracion basica en pavimentos de hormigdn (Becker, 2014)[1].

Los patrones de fisuracidon basicamente responden a restric-
ciones a la contraccidn del hormigén que se producen a partir
de la friccién que necesariamente hay entre la losa de pavi-
mento y la superficie de apoyo. En funcion del peso que des-
carga de la losa sobre la base y el coeficiente de rozamiento
que depende fuertemente de la lisura o textura y caracteris-
ticas propias del material de apoyo que dificultan en mayor o
menor medida la capacidad de deslizamiento de la losa lo que
genera tensiones de traccion que, al no ser soportadas por el
hormigdn, se induce una fisura que reduce la resultante de
tensiones. Como puede observarse conceptualmente en los
graficos de la figura 2 este proceso vuelve a producirse con
losas mas pequefias tantas veces como sea necesario hasta
que la resultante de tensiones de traccion sea soportada por
el hormigon.
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Figura 2: efecto de la contraccion y restriccion sobre la fisuracion temprana de los pavimen-
tos de hormigan simple (Becker, E., 2014)[1].

Por otro lado, la contraccion por secado del hormigén no re-
sulta uniforme en la seccién de la losa ya que la pérdida de
humedad se produce fundamentalmente por evaporacion su-
perficial de manera que se genera un gradiente de humedad
en el espesor de la losa de pavimento como se muestra en la
figura 3. Este gradiente de humedad provoca en la losa una
deformacion diferencial que resulta en un alabeo céncavo.

El alabeo céncavo tiende a provocar el “levantamiento” de
las esquinas de las losas de pavimento lo que provoca una
reduccién localizada del soporte en las esquinas y, en menor
medida, en los bordes lo que quita capacidad estructural al
pavimento en estas zonas. Este efecto sumado a la deforma-
cién que este alabeo “constructivo” provoca afectando nega-
tivamente al IRI reduce no sélo la calidad del pavimento en
cuanto al confort del usuario que circula en su vehiculo sin
que, también, tiende a acelerar su tasa de deterioro.

Un buen control de la contraccién del hormigén, minimiza el
alabeo constructivo maximizando el nivel de servicio y redu-
ciendo la tasa de deterioro.

En servicio, el pavimento estara sometido a condiciones
medioambientales que favoreceran el alabeo convexo cuan-
do la superficie se calienta por efecto de la radiacion solar y
el alabeo cdncavo por la noche cuando la superficie se enfria
pero, en todo caso, estos efectos son condiciones de borde del
disefo del pavimento que escapan al alcance de este trabajo
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Figura 3: influencia del gradiente de humedad sobre el alabeo cancavo de losas de piso o
pavimento (Becker, 2015)[2].
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Figura 4: esquema de apoyo y distribucion de cargas sobre la base para losas de pavimento
alabeadas en forma cdncava y convexa respectivamente (Becker, 2015)[2].

2. OBJETIVOS

Los objetivos del presente trabajo son, por un lado, desde el
punto de vista estructural, sugerir limites de contraccion por
secado de las mezclas de hormigdn para incluirlos en especifi-
caciones de pavimentos que permitan acotar el alabeo cons-
tructivo; y por otro, en el campo de la tecnologia del hormi-
gbn, en concordancia para satisfacer lo indicado, y para un
conjunto de materiales seleccionados a modo de ejemplo:

a) Determinar los factores criticos que influyen la contrac-
cion por secado de las mezclas de hormigdn disefiadas
para pavimento.

b) Pronosticar la contraccion de hormigones realizados
con un conjunto de materiales conocidos.

c) Con la informacion recogida de los puntos anteriores,
disefiar mezclas de hormigén de pavimentos que tengan
niveles de contraccion suficientemente bajos de manera
de minimizar el alabeo constructivo,

3. MATERIALES

Para el presente trabajo fue seleccionado, a modo de ejemplo,
un conjunto de materiales de uso frecuente, y disponibles, en
la regidn de la Ciudad de Buenos Aires, cuyas caracteristicas se
detallan en la tabla 1.

Tabla 1 - Caracteristicas de los materiales empleados

Material Caraberisticas

Dorsidad: 3,15

Blaing: 420m g,

Resisioncia a compresion a 2 dias: 31MPa;
Resistencia a compresion a T dias: 44 MPa;
Resistencia a ohmpredion a 28 dias- 55 MPa
Dersadad: 2 94 0 56 8; IE- 1 &5 |H: 0,70

Camenio pditland - CPNS0

Escona de alto homo

Argna fina Dersidad 555, 263 Modulo de finura; 1.9; Abscrcion: 0,3%
Arana 0-8 Densiciad 5.5 5. 268 Moculo de finura; 3.2, Absorcidn: 0.4%
Piadra partida 8-20 Derrsidiad 5.5.5.: 273 Mddulo de firura: 6.7, Absorcidn: 0,5%
Agregado fino lanc Derrsiiad 5.5.5.: 1,75 Modulo de firura: 3.8, Absorcidn: 27, 1%
Aditive Nukdiicants "F~ Deresadad: 1,20, Base: Lignosullonaio

Aditivo hiperfiuldificants "H™ Densaiad: 1.20c Base: Polcar

Aditive reductor 08 Contranciin

"E1" 0 "EZ". sogun dosis :
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4. DESARROLLO
En una Etapa 1 se evaluaron hormigones con contenidos uni-
tarios de 280, 340y 420 kg/m?® de CPN50 como Unico material
cementicio, manejandose en cada caso las siguientes alter-
nativas: sin aditivos, con aditivo fluidificante “F”, con aditivo
hiperfluidificante “H”.

Tabla 2 — Combinacion de agregados empleada

Caracteristica UM | valer
Tarmarfio maximo agregada grueso mm | 19
Relacién “Arena fina"/Agregado fino B B0
MF agregado fing 240
Relacibn Agregado inodAgregado total | %y | 48

En todos los casos, el contenido de agua fue ajustado para al-
canzar un asentamiento de 10+/-1 cm. Los agregados emplea-
dos fueron “Arena fina”, “Arena 0-6” y “Piedra partida 6-20”,
en las proporciones que se indican en la tabla 2.

En la Etapa 2 fueron evaluados hormigones con 340y 420 kg/m?
de material cementicio, con los aditivos “F” y “H”, pero en esta
ocasion estando formado el material cementicio por 30% y 50%
de escoria de alto horno. El resto de los pardmetros de las mez-
clas coinciden con los de la Etapa 1.

En la Etapa 3 fueron evaluadas pastas semejantes a las con-
tenidas en las Etapas 1y 2. Esto es, pastas con relaciones A/C
de 0,60; 0,50; 0,40 y 0,35, en las que el material cementicio
esta conteniendo alternativamente 0%, 30% y 50% de escoria
de alto horno, y a su vez, manejando las siguientes alterna-
tivas: ningun aditivo, aditivo fluidificante “F” y aditivo hiper-
fluidficante “H” (las pastas con relacién A/C=0,60, solo fueron
evaluadas sin aditivos y con el aditivo “F”, y las pastas con A/
C=0,35, solo el aditivo “H").

En una_Etapa 4, nuevamente fueron evaluados hormigones
con 340y 420 kg/m?® de CPN50 como Unico material cementi-
cio, con los aditivos “F” y “H”, pero en esta ocasion reempla-
zandose 20% y 40%, en volumen, del agregado fino de densi-
dad normal por liviano de alta absorcién saturado. El resto de
los parametros de las mezclas coinciden con los de la Etapa 1,
excepto cuando 40% del agregado fino es liviano, casos en los
que no es posible reducir el médulo de finura hasta 2,40.

En la_Etapa 5, también fueron evaluados hormigones con 340
y 420 kg/m3 de CPN50 como Unico material cementicio, con
los aditivos “F” y “H”, pero en esta oportunidad se agregan a
todas las mezclas 1% o 2% (en peso del cemento) del aditivo
reductor de la contracciéon por secado. El resto de los parame-
tros de las mezclas son los de la Etapa 1.

En la Etapa 6 fueron evaluadas pastas con relaciones A/C= 0,50
(con el aditivo “F”), 0,40 (con el aditivo “F” y con el aditivo “H")
y 0,35 (con el aditivo “H), incorporandose 1% y 2%, en peso del
material cementicio, del aditivo reductor de la contraccién.

En una_Etapa 7 fueron realizados hormigones con las mismas
pastas que las indicadas en la etapa 3, con los agregados en
las proporciones indicadas en la tabla 2, ajustandose alterna-
tivamente los volumenes de las correspondientes pastas para
alcanzar asentamientos de 4+/-2 cm, 10+/-2 cm y 18+/-2 cm.

Finalmente, en la_Etapa 8 fueron realizados morteros con las
mismas pastas que las indicadas en la etapa 3, conteniendo
“Arena fina” y “Arena de trituracién 0-6” (sélo el material me-
nor que 4,75 mm), en las proporciones indicadas en la tabla 2.
Notar que la realizaciéon de morteros es una excusa para reali-
zar mezclas semejantes a las de la etapa 7, pero con mayores
contenidos de pasta, sin que ocurra segregacion.

5. RESULTADOS
Para todos los hormigones, morteros y pastas indicadas en las
etapas 1 a 8 la contraccidn por secado fue determinada con-
forme a las siguientes condiciones:
e Se utilizaron probetas prismaticas de 7,5 x 7,5 x 27,5 cm
(tanto para hormigones, como para morteros y pastas);
e Todas las probetas fueron curadas durante 14 dias en
una solucidn saturada con hidréxido de calcio a 23+/-2°C;
e Después de los 14 dias de curado, la contraccidén por
secado fue medida a 1, 2, 7, 14, 28, 42, 56 e 84 dias de
secado.
¢ Durante el secado, las probetas quedaron expuestas a un
ambiente una temperatura de 21+/-2 °C, con 45+/-5% de
humedad relativa.

Por razones de extension y confidencialidad, la totalidad de los
resultados obtenidos no se presenta en este articulo. Sélo se ana-
lizan las tendencias mas relevantes, utilizando una parte de ellos.

6. ANALISIS DE RESULTADOS

Para la presentacidn de los resultados se realiza la siguiente
codificacidn de las mezclas:

Tipo | CMC | A | E| A/C| Vp | Ad1 | Ad2]| Leca

Siendo:

Tipo: “H”=hormigdn; “M”=mortero; “P”=pasta.

CMC: contenido unitario de material cementicio (cemento +
escoria), en kg/m3

A: contenido unitario de agua, en kg/m3

E: relacién escoria de alto horno/material cementicio, en masa
A/MC: relacién agua/material cementicio

Vp: volumen de pasta, en % (pasta=cemento + agua + aditi-
vos, sin incluir el aire)

Ad1: “-“=ningun aditivo; “F”=aditivo fluidificante; “H”=aditivo
hiperfluidificante

Ad2: “-“= ningun aditivo reductor de contraccion; “E1”=aditivo
reductor de la contraccion, en una dosis del 1%; “E2”=aditivo
reductor de la contraccion, en una dosis del 2%

Leca: “-“= sélo agregados de densidad normal; “20”=20% del
volumen del agregado fino es liviano; “40”"=40% del agregado
fino es liviano.
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A modo de ejemplo, en la figura 5 se muestra la influencia
en la contraccién a los 84 dias de secado del aditivo reductor
de agua en pastas sin escoria de alto horno. Semejante trata-
miento de datos fue realizado para las pastas con 0%, 30%,
50% de escoria a las edades de 28, 42, 56 y 84 dias, infor-
macion no presentada en este articulo. Puede observarse que
la contraccién por secado aumenta cuando se agregada a la
mezcla un aditivo reductor, efecto mucho mas drastico cuan-
do ese producto es el aditivo “F”.
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Figura 5 — Influencia del aditivo reductor de agua en la contraccion a 84 dias de secado
en pastas

La misma informacion fue tratada desde otro angulo, valoran-
do la influencia de la escoria de alto horno. Por ejemplo en la
figura 6 se grafica la contraccidn a 84 dias de secado en pastas
sin aditivos reductores de agua, con 0%, 30% y 50% de esco-
ria de alto horno. El mismo tratamiento de datos fue realiza-
do para todas las pastas sin aditivos reductores de agua, con
aditivo “F”, y con aditivo “H” a las edades de 28, 42, 56 y 84
dias de secado. Hay una tendencia marcada que conforme el
cemento se sustituye por escoria de alto horno, la contraccion
se incrementa notablemente.

Frlaitam a1
0k 035 883 04 050 BFF B0 S

0 e st
E-ﬂ.m T ——— P FOBAC | A | Dm0 AT | Ve 00 Ad L. | S2w-
ey
& 5. ‘\ P R A | B 1 e 1000 | R e | R
E e \\. | L= 0
P OMAC | B A | Wi 100 | Acibn- | AT -
08 R Cii
Bt -
BT

Figura 6 — Influencia de la escoria de alto homo en la contraccion a 84 dias de secado en
pastas

La influencia del aditivo reductor de la contraccién en dos do-
sis (1% y 2%) se evalud en pastas sin escoria a las edades de
secado de 28, 42, 56 y 84 dias con los aditivos “F” y “H”. La fi-
gura 7 sélo muestra el analisis a 84 dias. Puede observarse que
la reduccién de la contraccion que desempefia este producto
es indiscutible.
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Figura 7 - Influencia del aditivo reductor de la contraccion a 84 dias de secado en pastas
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Figura 8 — Influencia del agregado liviano en la contraccion de hormigones con alta A/C
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Figura 9 — Influencia del agregado liviano en la contraccion de hormigones con haja A/C

El efecto de la sustitucion de 20% y 40% en volumen agregado
fino de densidad normal por otro liviano de alta absorcion se
muestra en las figuras 8 y 9, para hormigones con baja rela-
cién A/C y con alta relacién A/C, respectivamente. La reduc-
cion de la contraccion debido a la presencia del agregado de
alta absorcion es notable, ain mayor para hormigones con
bajas relaciones A/C, lo que se atribuye a un efecto de autocu-
rado (Corallo et al., 2010)(3].

La contraccién por secado de los hormigones y morteros se
relaciona a continuacion con la de las pastas en ellos conteni-
das. En el eje horizontal de la figura 10 se representa el volu-
men de pasta de los hormigones y morteros, y en el vertical,
el cociente entre la contraccidon por secado del hormigdn o
mortero (CXS H°) y la contraccion por secado de la pasta en
ellos contenida (CXS P°), a la misma edad.



Influencia de la contraccion por secado del hormigén sobre el alabeo de largo plazo de losas de pavimentos de hormigon
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Figura 10 - Correlacion entre el volumen de pasta y relacion contraccion del hormigon/
contraccion de la pasta

La figura 10 sélo muestra la informacién correspondiente a la
contraccion a 84 dias de secado, para hormigones sin escoria.
Aunque no presentado en este articulo por las razones ante-
riormente expuestas, el mismo tratamiento de datos fue reali-
zado a 28, 42, 56 y 84 dias de secado, para mezclas sin escoria,
y todo junto, con y sin escoria.

Realizando un analisis de covarianza entre ambas variables, es
posible obtener los limites entre los que es probable encon-
trar todos los resultados con un determinado nivel de certeza:
90% para este trabajo. La tabla 3 informa los parametros de
las ecuaciones de las rectas correspondientes a los mencio-
nados limites.

Tabla 3: Parametros de las rectas limites, mostradas en la figura 10

Tesmps de secdo: B4 diss

[ Liststé
Winciar
TN ST
Cetenada | 0,187 | <0027 | 0087
Pendwrte | 0011 | G0IZ | 0015 |

Un tratamiento semejante de los datos restantes lleva a en-
contrar los mismos parametros para edades de secado de 28,
42, 56 y 84 dias, para mezclas con escoria y, todo junto, con y
sin escoria.

En primer lugar, con todo el tratamiento de datos realizado
(parcialmente expuesta en este trabajo) es posible estimar
para un hormigén realizado con los materiales en cuestion (sin
agregados livianos) la contraccién media de la pasta en él con-
tenida a las distintas edades (28, 42, 56 y 84 dias) utilizando
las correlaciones como las mostradas en las figuras 3 a 5. Con
el empleo de la informacién como la mostrada en la figura 8,
y teniendo en cuenta la contraccion por secado media de la
pasta estimada, es posible pronosticar la contraccion por se-
cado media y maxima garantizada (con una certeza del 95%)
del hormigodn propuesto.

Por ejemplo, sea el hormigén de las caracteristicas que se
muestran en la tabla 4. Se precisa estimar la contraccion me-
dia y garantizada a 84 dias de secado.

Tabla &: Ejemplo de hormigon para la estimacion de contraccion por secado

Material um | valor
Agua kpm® | 170
Camenta CPNSO kpim? | 340
Arer Tl kg.m" 482
Arena 0-6 wpm® | 47

Piedra partida 8-20 kgim® | 1090
Aditive Buidicanta F wMC | 025
Adithvo Reductor do wMe | oy2
Relacion AT kgkg | 050
Violumen o8 pasta svol | 28

De acuerdo con la correlacion de figura 5, para el caso de la
mezcla sin aditivo reductor de contraccion, la contraccion me-
dia de la pasta a los 84 dias CXS, debe ser:

stp=419,5{17{%}4:;1235 (Ecuacién 1)
Para una relacion A/ C =030 resulta ser CASp = —1,254%

De acuerdo con la figura 7, para el caso con 2% de aditivo re-
ductor de contraccidn, la contraccion media de la pasta a los
84 dias es X8 p =-({30% . Para el hormigdn sin aditivo reduc-
tor de la contraccion, las contracciones media y maxima garan-
tizadas pronosticadas son, teniendo en cuenta la informacion
de la tabla 3:

CXS 11 media =\~ 0.127 +0,012-V,, }- CXSp (Ecuacién 2)

CXS b ma == 0,097 +0,013-V,, - CXSp (Ecuacion 3)

Para Vp=28%y ck5p =-n254% resulta que CASpr ey = =0033%
Y CXSpy e = —(468% . Para un hormigén con 2% de aditivo reduc-
tor de contraccion, las contracciones media y maxima garantiza-
das pronosticadas son, de acuerdo con lo indicado en el parrafo
anterior, para Vp=28%y

CXSp ==0130%% CXSp 0 oma=—0027% & CXSp . =—0,034%

Ademas del modelo desarrollado para la estimacion de la con-
traccion, los resultados obtenidos permiten escribir que las
acciones indicadas en la figura 11, individualmente, tienden
a reducir la contraccién por secado de los hormigones. Debe
notarse que algunas acciones actian simultaneamente en sen-
tidos opuestos. Por ejemplo, el empleo del aditivo fluidificante
“F” permite por un lado reducir el volumen de pasta del hor-
migdn, ya que ésta se vuelve mas fluida, pero por otro, la con-
traccion por secado de la pasta es incrementada por efecto del
mismo producto (ver figura 5). Por ello, no necesariamente la
incorporacién a un hormigén de un aditivo fluidificante, como
“F”, reduce su contraccién por secado.
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Figura 11: Acciones para disminuir la contraccion de hormigones

7. CONCLUSIONES

De acuerdo a los resultados obtenidos, podemos obtener las

siguientes conclusiones que resultan validas para el conjunto de

materiales analizados:
o El estudio de mezclas de hormigdn para aprobacién pre-
via al inicio de los trabajos de pavimentacion debe incluir
la realizacion de ensayos de contraccion por secado.
¢ Dado que la contraccion por secado maneja en gran me-
dida el alabeo constructivo junto a las buenas practicas de
proteccién y curado temprano del hormigén resulta muy
recomendable establecer en las especificaciones un reque-
rimiento que la limite a valores suficientemente reducidos.
e Cuando se dispone de antecedentes suficientes, es po-
sible encontrar un modelo predictivo que permite estimar
la contraccion por secado de una mezcla de hormigén y
establecer limites de confianza de manera de reducir la
cantidad de ensayos necesarios para demostrar el cumpli-
miento de las especificaciones.

 El uso de aditivos reductores de contraccion, en dosis sufi-
ciente, es efectivo para controlar la tasa de pérdida de hume-
dad del hormigén.

e En casos extremos, cuando se requiere de un valor de
contraccion muy bajo, el reemplazo parcial de un 40% del
volumen de un agregado fino de densidad normal por otro
agregado fino de alta absorcién puede resultar una opcién
muy conveniente a explorar. Si se requiere una reduccion
mas moderada, el reemplazo puede reducirse hasta el 20%
del volumen de total del agregado fino.
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