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Hoy no le hablamos a quien transita los caminos. Le hablamos a quien decide construirlos.

\
Una decision suya pesa mucho. La mida en ddlares, en pesos, en horas-hombre,

o en resultados finales. Usted necesita una empresa en la cual respaldarse,
vPE Asfaltos descansar. Esa empresa tiene que tener una logistica impecable, la ultima RE’:}'g'!-' ‘
| tecnologia, profesionales comprometidos y un laboratorio mévil propio para
| acudir a cualquier ensayo de un cliente. Esa empresa es Repsol YPF.







El resultado final es emocionante.

Las personas sienten libertad en los caminos. Sin embargo, ;escucho alguna vez decir "jah, como me libera esta
emulsion asfaltica"? Nunca. Eso demuestra que nuestros objetivos estan mas alla del camino. Por eso seguimos

trabajando con el mismo compromiso. Por eso seguimos investigando mas alla de los productos tipificados. Por eso

tenemos como diferencial la innovacion permanente. Porque es un orgullo hacer caminos

Cementos asfalticos, asfaltos diluidos, emulsiones asfalticas y asfaltos modificados.

Plant(ja Irjdu:::.ir‘izjl: . L ::-' PETROBRAS

Una Nueva Energia




EDITORIAL

Lic. Miguel A. Salvia

Por el Lic. Miguel A. Salvia

DIA DEL CAMINO

Coincidiendo con la celebracion del Dia del Camino, esta edicion especial de Carreteras
esta dedicada a reflejar la visién que las autoridades gubernamentales y la sociedad en ge-
neral tienen respecto de la necesidad de ejecutar las obras de infraestructura vial que hoy tra-
ban el desarrollo de las potencialidades del pais.

Tradicionalmente, en esta fecha todos los integrantes del sector de la infraestructura vial
y del transporte carretero hacemos una pausa de reflexion para comenzar lo que denomina-
mos el nuevo afio vial. Por tal motivo, en nuestras paginas se reflejan las opiniones y propues-
tas de los funcionarios nacionales en el area, luego de un afno activo, esperando la profundi-
zacion del proceso iniciado con la inversion vial.

También hemos incorporado las opiniones que sobre el tema tiene una serie de institucio-
nes relacionadas con el camino, ya sea como usuarios, realizadores de obras o vinculadas
con la mejora técnica del mismo.

En el mismo sentido, continuamos con las opiniones y propuestas que, las autoridades de
los entes viales provinciales emiten sobre su accionar y sus ideas al respecto.

En todas estas intervenciones se subraya la trascendencia del camino como generador
del desarrollo y se presenta una vision esperanzada sobre las mejoras a encarar, a partir de
lo que se reconoce como un cambio en la importancia que la inversion tiene en la actualidad
para las autoridades nacionales.

En efecto, durante el ano anterior remarcabamos la ubicacion de la obra publica y de la
inversion en infraestructura en el centro de gravedad de la politica nacional y veiamos con op-
timismo el paso desde la esperanza a las realizaciones concretas.

Este afo ha sido fecundo, con una importante cantidad de licitaciones efectuadas y obras
en ejecucion, que permiten hacer efectivo el cambio de vision de la obra vial.

A poco de empezar vimos como afloraban los problemas generados por un largo periodo
sin ejecucion de obras. La ausencia de proyectos actualizados, las demoras en las tramitacio-
nes, la dificultad empresaria de conseguir mano de obra calificada, los problemas en la pro-
vision de insumos basicos para la obra vial y repuestos reflejaban la necesidad de encarar el
tema con una vision integral, especialmente si, tal como aspiramos, la tendencia se transfor-
ma en un proceso firme y sostenido de inversion.

Seguramente, frente al atraso en las inversiones viales durante un largo periodo de tiem-
po, todos querriamos ir mas rapido, con aceleradas ejecuciones de obra y puesta en marcha
de un esquema de proyectos para no detener este proceso, pero debemos ser conscientes
de que aun estamos inmersos en una situacion econoémica y social dificil y que éste sera un
proceso paulatino de mejora de la infraestructura. No obstante ello, estamos convencidos de
que el desarrollo de un plan vial racional no solo ayudara a la mejora de la economia nacio-
nal, sino que también sera una herramienta activa en la lucha contra la pobreza.

Los planes anunciados en nuestras paginas por las autoridades nacionales nos muestran
la continuidad de este proceso y las cifras preliminares del presupuesto 2005 confirmarian el
avance en la inversion vial nacional.

Eso refleja no solo la voluntad politica de encarar obras viales, sino también la respuesta a un
requerimiento social silencioso, porque la sociedad ha percibido con absoluta claridad que la pos-
tergacion de las inversiones necesarias produce el deterioro y destruccion de los caminos, tal co-
mo la Asociacion Argentina de Carreteras desde hace décadas viene advirtiendo.

Ahora tenemos el desafio de evitar la destruccion acelerada, por via de una activa politi-
ca de mantenimiento y recuperacion, de ejecutar los proyectos pendientes, asi como de lograr
la modernizacion de algunos sectores de la red de caminos.

En ese sentido, luego de superada esta primera etapa de puesta en marcha de los pro-
yectos iniciales y un esquema de conservacion que alcance a toda la Red Nacional, creemos




que es necesario que este espiritu de apoyo a la inversion vial se plasme en el desarrolio
de un nuevo sistema vial que haga permanente esta voluntad. Este nuevo sistema vial de-
beria redefinir recursos, formas de gerenciamiento de las redes y, en mediano plazo, re-
definir éstas Ultimas, de forma tal de adaptarlas al nuevo esquema regional que la integra-
cion fisica con los paises socios requerira.

Creemos que es el momento oportuno para comenzar a redisefiar el sistema vial ar-
gentino, considerando todos sus subsistemas y su insercion en el sistema de transporte
nacional. Un sistema que a pesar de las dificultades de infraestructura concentra el 80%
de las cargas en el sector carretero, que tiene baja intermodalidad, escaso transporte flu-
vial, poca incidencia ferroviaria, tortuosos accesos a puertos, y dificultades que van des-
de la congestion urbana y suburbana a la intransitabilidad rural.

El planeamiento estratégico del sector debera considerar la necesidad de generar un
esquema de mantenimiento en toda la red, que eleve los bajos niveles de transitabilidad
actuales, y de dar respuestas a los nuevos desafios que nos exige el desarrollo nacional.

Hemos advertido en nuestra revista la necesidad de planificar las respuestas necesa-
rias acordes con el objetivo explicito de llegar a los 100 millones de toneladas de granos,
lo que generara un fenomenal incremento de viajes por carretera, la incorporacién de nue-
vas dreas primarias a la produccién, los nuevos desarrollos turisticos y los desarrollos mi-
neros, entre otros aspectos.

Por ello, y atento a la importancia relativa del sector, es necesario pensar en un siste-
ma permanente que evite las violentas fluctuaciones de inversion de afos anteriores y que
considere tanto las operaciones como la infraestructura vial.

Este sistema permanente debe nutrirse de un esquema de financiamiento estable que
evite las graves fluctuaciones de las dos Ultimas décadas y tome en cuenta las experien-
cias positivas que desarrollaron la red vial en nuestro pais con un sistema ordenado y pre-
visible de recursos.

En ese sentido, el avance que ha significado destinar una parte importante de la tasa
del gasoil hacia la inversién deberia complementarse con la asignacién de nuevos recur-
sos con destinos especificos de inversion vial. Creemos necesario encarar el nuevo siste-
ma en forma integral, comenzando con la Red Nacional, fijando un esquema de recursos
para las redes provinciales y una politica activa para el desarrollo del primer eslabén del
sistema de transporte primario, los caminos rurales.

Hemos avanzado en inversiones en el sector vial nacional y ahora debemos profundi-
zar y sistematizar esta inversion, pero creemos que es necesario derramar este cambio
hacia todo el sistema, generando los mecanismos que permitan efectuar la inversién en
todas las partes del mismo.

Es necesario redefinir un sistema de financiamiento estable que contemple todas las
jurisdicciones y un sistema que reordene el gerenciamiento del mismo. La caida en los
consumos de naftas ha implicado una baja abismal de los fondos viales coparticipados.
Resulta prioritario mejorar los mismos, asi como asegurar que las provincias comprome-
tan una porcion adicional de sus fondos propios al desarrollo de caminos. Hemos obser-
vado cémo el incremento en los niveles de erogaciones provinciales no se refleja en au-
mentos de una inversion vial que queda supeditada a la coparticipacion vial provincial.

Similar situacion se produce en el desordenado sistema de financiamiento de los ca-
minos rurales de bajo transito, en los cuales es necesario generar un shock de inversién
con el apoyo gubernamental para dinamizar los recursos que los productores pagan,
orientandolos hacia lo que ellos necesitan. Este apoyo deberia viabilizar los aportes de los
Bancos Oficiales y de las Administradoras de fondos de Pension, cubriendo garantias o
aforos necesarios.

Asimismo, deberemos mejorar los esquemas de gerenciamiento de los caminos, tan-
to en la calidad técnica de los organismos viales, como en el dinamismo necesario para
encarar este profundo cambio, mejora que deberia abarcar los procesos de planeamien-
to y ejecucion de las obras, en las cuales el sector privado también debe mejorar y entre
ambos generar esquemas que acorten el tiempo transcurrido entre el planeamiento y la
ejecucion de las obras.

Sentimos que estamos en accién, valoramos el presente y aspiramos a un futuro que
reubique al camino como un apoyo efectivo al desarrollo econémico y a la lucha contra la
pobreza, y estamos dispuestos a ofrecer la rica experiencia que la Asociacién tiene en pos
de la necesaria revolucién vial.
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DIA DEL CAMINO

EDICION ESPECIAL

EL CAMINO DEL CRECTMIENTO

Por el Arg. Julio De Vido

Arg. Julio De Vido

Con motivo de celebrarse el Dia del Camino, el
Ministro de Planificacion Federal, Inversion
Puablica y Servicios repasa para Carreteras
este primer aino de gestion y compromete la
voluntad del Gobierno Nacional para continuar
con el Plan de Obras Puablicas y trabajar por la
recuperacion de la infraestructura

caminera nacional

“El plan de obras viales puesto
en ejecucion desde mayo de 2003,
marca un cambio en la politica vial
Argentina.

Por todo el dilatado territorio del
pais estd escrita, en las ruinas
existentes, la historia del fracaso de
innumerables obras publicas empe-
zadas y no terminadas. Trabajos de
diques, caminos, pavimentos urba-
nos, obras de saneamiento parali-
zadas o a medio hacer, apenas em-
pezados otros, testimonian clara-
mente la consecuencia de la aplica-

cion de las politicas implementadas
en la década del 90.

La Direccion Nacional de Viali-
dad fue victima del vaciamiento y
despojo. Los modelos de concesion
disefiados impedian el ejercicio del
control por parte del Estado y, por
ende, de los usuarios.

A partir del 25 de mayo de 2003,
se inicia el proceso de transforma-
cién en el que el Estado vuelve a te-
ner el rol preponderante en defensa
de los intereses de la comunidad.

Carreteras - Octubre 2004



En este marco, el modelo de
gestion vial implementado por el
gobierno del Presidente Néstor
Kirchner, sento las bases para la re-
cuperacion de la infraestructura ca-
minera de todo el pais.

La recuperacion del decisivo rol
de Vialidad Nacional en la defini-
cion de la politica vial nacional trajo
como consecuencia el plan de
obras publicas que a la fecha se
ejecuta.

Contratos de Recuperacion y
Mantenimiento de Caminos, Con-
tratos de Operacion y Transferen-
cia, obras de repavimentacion de
calzadas, de ampliacion de capaci-
dad, obras de arte como asi tam-
bién obras de seguridad vial y me-
jorativas que estan originadas en el
nuevo modelo de contratos de con-
cesion de los Corredores Viales Na-
cionales, todas en plena ejecucion,
constituyen claros ejemplos de la
politica definida por este Gobierno.

Los organismos técnicos del Mi-
nisterio planifican y definen las
obras a ejecutar, destacandose la
importante participacion que tienen
los representantes de las comuni-
dades, sean intendentes o presi-
dentes de comunas de todo el pais,
en el disefo de los proyectos.

La eliminacion de los subsidios
que el Estado pagaba a los anti-
guos concesionarios de los corre-
dores viales posibilité la inversion
en obras que se estan ejecutando
durante este afo y los venideros, lo
que posibilitara mejorar el estado
de los caminos.

El proceso de recuperacion de la
“industria vial" en todos sus compo-

Carreteras - Octubre 2004

“La recuperacion del
decisivo rol de Vialidad
Nacional en la defini-
cion de la politica vial
nacional trajo como
consecuencia el plan
de obras publicas

que a la fecha se

ejecuta”

4 Y

nentes necesito del apoyo de todos
los sectores involucrados. Las em-
presas viales, que en su mayoria
estaban practicamente paralizadas
como consecuencia de la falta de
obras, tuvieron que rapidamente re-
convertir sus maquinarias y deposi-
tos para poder competir en los pro-
cesos de seleccion.

Algunos profesionales del sec-
tor, que habian dejado la actividad

de su especialidad debieron rein-
sertarse en el mercado. Los pro-
veedores de insumos, también tu-
vieron que readecuar sus plantas
para poder satisfacer la demanda.

En sintesis, para poder comen-
zar a concretar el modelo gestion
planificado fue necesario un gran
esfuerzo de todos los sectores invo-
lucrados para poder vencer la iner-
cia de una década y comenzar con
una nueva vision.

Estamos trabajando en las obras
futuras, no sélo las que ejecutare-
mos durante el préximo ano, sino
en todas aquellas que demanda la
sociedad, muchas de ellas con lar-
gas historias de pedidos sin obtener
respuestas por parte del Estado.

Vamos a concretarlas para asi
demostrar que el modelo del traba-
joy del esfuerzo es el unico camino
para el crecimiento de nuestro
pais’.

L



DIA DEL CAMINO
EDICION ESPECIAL

"QUEREMOS LOGRAR UNA RED Vi

“Uno de los principales ejes promotores del
crecimiento es la reactivacion de las inversiones
en infraestructura”

qm Carreteras - Octubre 2004



L ARMONICA CON LA REALIDAD”

Entrevista al Administrador General de la Direccion
Nacional de Vialidad, Ing. Nelson Periotti

-, Qué balance puede hacer de este
primer afo de gestion?

-Para interpretar nuestra gestion es ne-
cesario asumir que la politica de desarrollo
territorial que el Gobierno Nacional viene
llevando a cabo enfatiza la necesidad de
concentrar esfuerzos en acciones que per-
mitran generar un crecimiento sostenido
de la economia bajo un marco de equidad
social que promueva la integracion regio-
nal, la productividad y la competitividad. En
este contexto, se ha identificado como uno
de los principales ejes promotores del cre-
cimiento a la reactivacion de las inversio-
nes en infraestructura. El Gobierno tiene
previsto desarrollar un ambicioso progra-
ma de transformaciones en el sector trans-
porte para fomentar la eficiencia del sector
y la reduccion de los costos de transporte
y de logistica en el pais, que incluyen, en-
tre otros aspectos, el mejoramiento de las
actividades viales nacionales para contar
con una red de caminos en buen estado.

-¢ Cudles son los puntos principales de
esta vision estratégica del sector vial na-
cional?

-En primer lugar, continuar con los con-
tratos reformulados de concesion para la
operacion y mantenimiento de las rutas de
mayor transito. Luego, la expansion de la
gestion de la red mediante contratos C.Re-
.Ma., la transferencia de funciones operati-
vas a las provincias para el mantenimiento
de la red no pavimentada, el crecimiento
de la red vial pavimentada, la actualizacion
de las capacidades de las rutas con incre-
mento de transito y el desarrollo de obras
de seguridad vial.

Carreteras - Octubre 2004

-¢ Queé papel juega la DNV en este pro-
grama?

-La DNV juega un rol fundamental den-
tro de la planificacion técnica de las inter-
venciones sobre la red, la ejecucion de
obras de rehabilitacion o mejoramiento que
se requieran sobre los corredores conce-
sionados, la supervision de obras y la admi-
nistracion de la gestién por resultados so-
bre el resto de la red pavimentada.

-¢Cuadl es su andlisis de la sifuacion ac-
tual de la red vial?

-En el 2004 se han hecho importantes
intervenciones en practicamente todas las
provincias argentinas. En primer lugar, se
atendio la coyuntura, la emergencia, la si-
tuacion critica del camino. Fuimos trabajan-
do en procesos licitatorios que permitan la

recuperacion de la red vial nacional, de
acuerdo con la evolucion de la produccion
y la necesidad de una comunicacion inte-
rregional. Desde el 1° de junio hasta di-
ciembre de 2003 se licitaron 35 obras,
mientras que en lo que va de 2004 se lici-
taron 89 obras.

-¢ Cuales siguen siendo los puntos cri-
licos del sistema?

Se manifiestan en distintas regiones
del pais perfectamente identificadas, debi-
do al estancamiento que tuvo el sector vial.
La autopista Rosario - Cérdoba, por ejem-
plo, es una necesidad que debio ser re-
suelta hace algunos anos. Estamos llevan-
do adelante algunas obras que nos permi-
tirdn en tres o cuatro anos tener esa via de
comunicacion tan importante para nuestro

El Ing. Periotti en entrevista con Carreteras




pais y el Mercosur. Otro punto critico es
la Ruta Nacional 14. El Gobierno Nacio-
nal, a través de la DNV, ha llevado ade-
lante un proceso que nos permitira antes
de fin de afo tener esas obras licitadas.
Otras obras muy importantes que se es-
tan realizando como continuacion de la
gestion anterior son las de la Ruta Pro-
vincial 6. Se realizan a través de la inter-
vencion de seis empresas y creemos
que podremos habilitarlas en su totali-
dad durante el préximo ano. Ademas, re-
cientemente firmamos siete contratos
para la pavimentacion de la Ruta Nacio-
nal 81, una via importante tanto para el
pais como para el Mercosur.

-;Coémo evalda la participacion de
Vialidad Nacional en el nuevo sistema
de concesiones viales que comenzo en
noviembre de 20037

Con el sistema anterior las empresas
concesionarias operaban sobre todo el
corredor en todos los aspectos. Este nue-
vo sistema de gestion prevé que las obras
necesarias las ejecute el Estado Nacional
a través de la DNV. Se trabaja en conjunto
con el OCCOVI en la programacion de las
intervenciones y se esta cumpliendo en
tiempo y forma con las licitaciones previs-
tas.

-;Los concesionarios estan cumplien-
do con los plazos establecidos?

Si, pero tuvimos que dar cierta flexibili-
dad en este primer afo porque tanto para
el concesionario como para el OCCOVI y
para Vlalidad Nacional ésta es una forma
de gestién nueva.

-¢. En qué estado se encuentra la imple-
mentacion del E.Di.Vi.Ar.?

Todas estas obras vy licitaciones a las
que hacia referencia han sido previstas en
el E.Di.Vi.Ar. No podria afirmar qué por-
centaje de cumplimiento tenemos, pero se
ha avanzado mucho.

-4 Como es la relacion actual entre Via-
lidad Nacional y los organismos provincia-
les?

La relacion es de total armonia y com-
patibilizacién de necesidades, recursos y
decisiones sobre las obras en las provin-
cias. Tenemos una comunicacion perma-
nente con todas las divisiones provinciales
de Vialidad, viajamos a las provincias y

B]III

“Estamos tratando
de llevar esta red
nacional al lugar
que debio tener
hace varios anos”
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nuestro Jefe de Distrito trabaja en forma
conjunta con los administradores provin-
ciales.

-¢ Como recibe Vialidad Nacional el re-
clamo de las provincias por una mayor
asignacion de recursos?

Los recursos asignados por ley a las di-
recciones provinciales de vialidad provie-
nen del impuesto a la tasa de combustible,
concretamente del impuesto a la tasa de la
nafta, porque es el Unico combustible que
tributa para ese recurso. Coincido con las
provincias en que los recursos han dismi-
nuido, en parte porque muchos vehiculos
transforman sus motores al GNC y otros
consumen gasoil. Eso hace que se vaya
debilitando en el tiempo ese recurso asig-
nado a las vialidades provinciales. Desde
Vialidad Nacional observamos con espe-

cial preocupacion esta situacion y acom-
pafamos permanentemente las pro-
puestas que realizan las vialidades pro-
vinciales a través del Consejo Vial Fede-
ral.

-¢ Cudles son los proximos plazos en
las licitaciones de las mallas por sistema
C.Re.Ma.?

Se han concretado las licitaciones de
las primeras 40 mallas, que en este mo-
mento estan en proceso de evaluacion.
Creemos que préximamente podremos
estar firmando los contratos. En este
momento se esta finalizando los proyec-
tos de la segunda etapa de 40 mallas
para el mes de noviembre.

-¢;Cudl es la situacion de la infraes-
tructura de Vialidad Nacional como or-
ganismo? ;Cuél es el estado actual de
la deuda?

Respecto de la deuda, estamos pa-
gando la certificacién regularmente, con al-
gunas demoras normales de 60 a 90 dias
en ciertos casos. Estoy muy conforme con
el funcionamiento del organismo, porque el
personal se encuentra a la altura de las cir-
cunstancias a la luz de este plan tan ambi-
cioso de obras. En los 24 distritos de nues-
tro pais cada jefe tuvo que incorporar per-
sonal profesional y técnico para atender
esas responsabilidades. Para todas esas
obras es muy importante que haya perso-
nal capacitado, con experiencia, que pue-
da hacer no sélo la supervisién de los con-
tratos, sino también trabajar en el mismo
proyecto de obra. Se ha generado una mo-
vilizacion de toda la estructura técnico-ad-
ministrativa de los distritos y esta sede
central tiene que acompanar en la primera
linea este proceso.

-¢ Cémo se estan desarrollando las ne-
gociaciones por los convenios con los or-
ganismos internacionales de financiamien-
to?

Este plan de obra publica prevé un
fuerte financiamiento externo y eso hace
que crezca la contrapartida nacional. Esta-
mos practicamente en la ultima instancia
de negociacion con el Banco Mundial, con
el que se ha tramitado un crédito de 400
millones de ddlares, articulado en dos eta-
pas de 200 millones cada una. En primer
lugar, 350 millones de délares atenderian
el sistema de gestion C.Re.Ma., porque
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OBRAS - SITUACION AL 28 DE MAYO DE 2003

FINANCIAMIENTO | GESTION LICITADAS |PARA PREADJ. | EN EJEC. | NEUTRALIZADAS | LONGITUD KM |INVERSION | REACTIVADAS
Licitabam.s | DESP. 28/05/03
UCOFIN OBRAS 6 - 6 622 519.814
D.N.U. OBRAS 8 8 168 132.335
BID OBRAS 6 4 2 187 81.437 2
BID 795
EMERGENCIA OBRAS 21 2 19 200 19.214 12
BIRF-FTN CREMAIY Il | 63(61+2) 51 12 12.129 691.732 10
FTN CcoT 2 2 - 610 127.913 0
FTN OBRAS 16 - 5 11 362 276.307 4
122 8 70 44 14.278 1.848.752 28
OBRAS - SITUACION AL 30 DE AGOSTO DE 2004
FINANCIAMIENTO | GESTION LICITADAS |PARA PREADJ.| EN EJEC| NEUTRALIZADAS | LONGITUD KM | INVERSION | TERMINADAS
LICITADA M.$
UCOFIN OBRAS(40) 38 38 - 1795 1.527.634
UCOFIN OBRAS
CORR.VIAL. 29 7 18 1699 317.000
(241)
BID OBRAS 6 2 187 93.350 4
BID 795
EMERGENCIA OBRAS 21 - » 3 200 19.214 18
L BIRF-FTN CREMAILY Il 39+40 40 39 12.946 1.843.050 23
FTN OBRAS 33 6 17 10 2211 461.879 9
CAF OBRAS 9 2 ¥t 243 248.686
215 55 121 13 19.281 4.510.813 54
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nuestra aspiracion es gestionar por este
sistema 120 mallas. Los otros 50 millones
se preven para obras de seguridad vial en
distintos lugares de nuestra red nacional y
para la reparacion de aproximadamente 30
puentes de la red nacional y el gerencia-
miento de la totalidad de los puentes de
nuestra red. Por suspuesto hay también
una partida para el fortalecimiento institu-
cional.

-¢Cudles son las tareas que se estdn
llevando a cabo en el drea de seguridad
vial desde el organismo?

Desde la DNV se esta trabajando en
dos instancias. Por un lado, hay una parti-
da presupuestaria prevista para pequefias
obras de seguridad vial en distintas ciuda-
des, tales como nuevos accesos, derivado-
res de transito, semaforizacién y sefala-
miento. Estas obras resolveran los proble-
mas de inseguridad que se dan en distin-
tos puntos bien identificados por nuestra
institucién, fundamentalmente en el entor-
no de las ciudades. Por otro lado, se haran
inversiones a partir de los recursos obteni-
dos del crédito del Banco Mundial.

-¢La DNV trabaja en articulacion con
otras instituciones para el disefio de las

obras de seguridad vial?

Trabajamos con las universidades del
interior, con la Universidad Tecnolégica
Nacional y, por supuesto, intercambiamos
permanentemente opiniones con la Aso-
ciacion Argentina de Carreteras.

-¢ Como cree que deberia configurarse
la red vial argentina en el futuro?

Imagino una red arménica con la reali-
dad, es decir, con ampliaciones de capaci-
dad en aquellas rutas que realmente lo re-
quieran. Imagino la Ruta Nacional 14
transformada en autovia, la Autopista Ro-
sario-Cordoba en funcionamiento, el corre-
dor andino en la zona de Mendoza hacia el
Cristo Redentor con las obras necesarias
para darle agilidad y dinamismo al transito
y el tinel del Cristo Redentor totalmente
reformulado y rehabilitado. Imagino tam-
bién las redes provinciales interconecta-
das, acopladas a la red nacional para ha-
cer mas fluida la salida de la produccién.
En suma, imagino tener la red que me hu-
biese gustado encontrar cuando nosotros
asumimos para poder seguir evolucionan-
do y trabajar por la optimizacién. Hoy esta-
mos tratando de llevar esta red nacional al
lugar que debio tener hace varios afos, en
funcién de las perspectivas y la proyeccion

que nosotros anhelamos y ademés nos
merecemos como pais.

-¢ Cree que es posible lograr lo que us-
ted imagina?

En la mayoria de los casos que yo to-
maba como ejemplo se esta trabajando y
no tengo dudas de que en tres afnos mu-
chos de estos suefos van a ser realidad.

Rutas al Sur

CONCESIONARIA VIAL
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DIA DEL CAMINO

EDICION ESPECIAL

BALANCE DE UN ANO DE
CONCESIONES VIALES

En  entrevista con
Carreteras, el Director
Ejecutivo del Organo de
Control de las Concesiones
Viales (0CCOVI), Claudio
Uberti, present6é un infor-
me en el que se destacan
las ventajas del nuevo sis-
tema y se detallan las
obras mejorativas en pro-
ceso de adjudicacion

El 1° de noviembre de 2003 comenzé
a funcionar el nuevo sistema de concesio-
nes viales, en el que el Estado Nacional
volvié a ocupar el rol de gestor de la in-
fraestructura y planificé las obras de los
proximos cuatro afos de concesion. A casi
un afio del inicio de esta nueva gestion, el
Director del OCCOVI, Claudio Uberti, se
mostré complacido respecto de la labor de-
sarrollada por el organismo y realizé un ba-
lance positivo de los resultado obtenidos.

El en el nuevo sistema de corredores
viales concesionados por peaje, los opera-
dores sélo se hacen cargo de la conserva-
cion, los servicios al usuario y la adminis-
tracion de las rutas nacionales, mientras
que el Estado realiza las obras mejorativas
y de pavimentacion a través de licitaciones
publicas.

Los 19 corredores viales originales fue-
ron reagrupados en seis concesiones que
fueron adjudicados a las siguientes empre-
sas: Rutas al Sur S.A. (Corredor 1), Univia
de Autovia Oeste S.A. (Corredor 2); Vial 3

S.A. (Corredor 3); Caminos de América
S.A. (Corredor 4),Vial 5 S.A. (Corredor 5) y
Emcovial (Corredor 6).

Los subsidios que anteriormente paga-
ba el Estado a los concesionarios fueron
anulados y para los cinco anos de conce-
sion la disponibilidad de fondos asciende a
$ 1.625 millones, que se destinan a la eje-
cucion de obras en la Red Vial Argentina.

Las obras publicas mejorativas a reali-
zar en las rutas concesionadas fueron pro-
gramadas en funcion del estado superficial
de la calzada y de la necesidad de aporte
estructural de los pavimentos.

Con licitaciones a cargo de la Direccién
Nacional de Vialidad y supervision en for-
ma conjunta con el OCCOVI, con una Uni-
dad de Seguimiento constituida por técni-
cos de ambas organizaciones, el presu-
puesto para las obras del primer afio supe-
ra los $ 300 millones. En entrevista con
Carreteras, Claudio Uberti, Director del
OCCOVI, indicé que de las 29 obras pre-
vistas se encuentran en ejecucion 16,

mientras que las restantes estan en proce-
so de adjudicacion.

El nuevo sistema de caja unica prevé
que los ingresos por peaje sean deposita-
dos por los seis concesionarios en un fon-
do fiduciario desde donde se redistribuyen.
El sistema generara para este afio un sal-
do de $ 20 millones, que se utilizaran para
mejorar la seguridad vial de las localidades
del interior del pais afectadas por las rutas
nacionales. Dentro de este marco, se rea-
lizaran 9 rotondas, 10 intersecciones cana-
lizadas, 10 pasarelas peatonales, 8 trave-
sias urbanas se pavimentaran banquinas
de una localidad, se iluminaran 8 cruces y
se mejoraran colectoras de dos ciudades.

Satisfecho con el cumplimiento de los
plazos establecidos en el proyecto original,
Uberti senalo que actualmente se estan lle-
vando a cabo 30 licitaciones publicas, que
incluyen mas de 48 obras de seguridad
vial, con beneficios para 41 municipios de
10 provincias y mas de 2.000.000 de usua-
rios que circulan a diario por los corredores
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CORREDORES VIALES NACIONALES |
A PARTIR DEL 1/11/2003

S RN N°3 - 205 - 226 - 252
SN RN N° 5-7

. RN N9 - 33

SN RN N°11-12- 16

OO hAWN=S

N -

de la Nacion

RN N9 -A012-11- A009 - 19 - 188
AU ROSARIO - ARMSTRONG

SN RN N'8-33-36-38- 193 - A00OS

S— RN N°12-14- 117 - 135- 193 - A015 N

N RN N"22 - 151 - AV. CIRCUNVALACION

Corredor Concesionaria Empresas que la componen
1 Rutas al Sur S.A. Coarco-Equimac
2 Univia de Autovia Oeste S.A. Homaq
3 Vial 3 S.A. Decavial - Vialco
4 Caminos de América S.A. Corporacion América - Helport
5 Vial 5 S.A. Covico - Coprisa - Estructura -
Noroeste Construcciones - ICF - Glikstein
6 Emcovial Supercemento - Dragado y Obras Portuarias

viales nacionales.

El 14 de septiembre, el Ministro de Pla-
nificacion Federal, Inversion Publica y Ser-
vicios, Arg. Julio De Vido, con la presencia
del Sr. Presidente de la Nacion, Dr. Néstor
Kirchner, firmé los primeros 8 contratos co-
rrespondientes a las obras de seguridad
vial por un monto total de $ 8.343.775,53,

Carreteras - Octubre 2004

segun el siguiente detalle:

- Licitacion N° 1:

Obra: "lluminacion Interseccion RN 3
Km 293,71 Azul, RN N° 205 km 139 Roque
Pérez, RN N° 5 km 163 Chivilcoy, RN N° 5
km 208,14 Bragado, Provincia de Buenos
Aires"

Contratista: Empresa Construman S.A.

Monto del contrato: $ 606.805,81

- Licitacion N° 2

Obra: "Construccion de pasarelas peato-
nales en la RN 3 Km 76,76 Canuelas, Pro-
vincia de Buenos Aires y en la RN 33 Km
686,460 Firmat, Provincia de Santa Fe"

Contratista: Empresa Chico SRL

Monto del contrato: $ 639.400,64

i:
B




- Licitacion N° 3

Obra: "Rotonda de acceso a Wheelw-
right, Provincia de Santa Fe”

Contratista: Empresa Neuen S.A.

Monto del contrato: $ 1.886.225,01

- Licitacion N° 4

Obra: "Apertura paso a nivel de colec-
toras RN 226 km 166,60, Tandil, Provincia
de Buenos Aires"

Contratista: Empresa Valfos S.A.

Monto del contrato: $ 464.102,89

- Licitacion N° 5

Obra: "Travesias Urbanas en :RN N° 8
KM 598.80 y A-005 Km 0.00 — 11.40 Rio
Cuarto (Cba.), RN N° 36 KM 687.50 (D) —
688.10 (I) Calamuchita (Cba.), RN N° 36
KM 632.00 (D) — 633.50 (I) Cnel. Baigorria
(Cba.), RN N° 36 KM 710.70 (D) - 711.40
(I) Tercero Arriba (Cba.) y RN N° 36 KM
783.05 (D) Alta Gracia (Cba.)”

Contratista: Empresa Semiusur SEM

Monto del contrato: $ 449.672,45

- Licitacién N° 6

Obra: "Construccion de pasarelas pea-
tonales en RN N° 9 km 1348,7 Benjamin
Paz, Provincia de Tucuman, km 1459,775
Metan, Provincia de Salta y Km 1136,25
Gilemes, Provincia de Salta"

Contratista: Empresa Tensolite S.A.

Monto del contrato: $ 591.614,92

- Licitacion N° 7

Obra: "Mejora de Acceso Mercedes,
Provincia de Buenos Aires"

Contratista: Empresas Homag S.A -
Autovia Oeste S.A. UTE

Monto del contrato: § 1.791.519,11

- Licitacion N° 8

Obra: "Mejora de la colectora ubicada
entre las localidades de Lima y Zarate,
Provincia de Buenos Aires"

Contratista: Empresa Cleanosol Argen-
tina SAICFI

Monto del contrato: $ 1.914.434,70

Por otra parte, las 21 obras de seguri-
dad restantes, que estdn en proceso de
adjudicacion, incluyen proyectos a realizar
en las provincias de Buenos Aires,
Misiones, Santa Fe, Corrientes y Cérdoba.
(Ver cuadro en pagina 21)

El titular del OCCOVI afirmé que las
obras mejorativas requeridas, ubicadas

.

El Director del OCCOVI se entrevistd con Carreteras

temporalmente en el afio necesario de in-
tervencion, se han establecido de acuerdo
con las prioridades en cada uno de los Co-
rredores Viales y las prioridades de todo el
sistema, para maximizar la eficiencia y
oportunidad de las inversiones que realiza-

ra el Estado Nacional. De este modo, se lo-
gré establecer el plan de obras detallado
para el primer afo de concesion y una es-
timacion para los cuatro afios restantes.
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Obras de seguridad vial en proceso de adjudicacion

Licitacion Presupuesto
Adta - Obra Apertura oficial
FILUMINACION DISTRIBUIDOR INTERSECCION RN N .
11 231062004 10,130.
o (012 CON AUTOPISTA ROSARIO AMSTRONG. 2 81N
FCONSTRUCCION DE PASARELAS PEATONALES RN
11 KM 1001,75-1004,01 RESISTENCIA (CHACO). RN ,
19 ’ 16 KM 115,91 PCIA. DE LA PLAZA (CHACO). RN 12 25/06/2004 $997,490.00
M 1351,60 GARUPA (MISIONES)
» " LEJORA DE INTERSECCION Y CONSTRUCCION DE , .
COLECTORAS. RN 3 KM 109 - KM 110 SAN MIGUEL 29/0612004 1,455,000.00
DEL MONTE (BUENOS AIRES)
CONSTRUCCION DE CANALDE DESAGUES PLUVIALES
12 14 | LOCALIDAD DE APARICIO. RN 3 KM 555,90 CNEL. 30106/2004 $141,490.00
DORREGO - PCIA. BUENOS AIRES™
MEJORA ACCESO A VEDIA (BUENOS AIRES - KM
13 16 e 11712004 $850,000.00
14 10 2772004 $639,600.00
15 13 RN 158. RN 19 KM 134,30. SAN FRANCISCO 6/712004 $1,002,600.00
{CORDOBA<9
16 L KM 8 - KM 112, CAMPOS SALLES, EREZCANO, 121772004 $680,979.00
CEVEDO, GUERRICO, PENA, ROJAS (BUENOS AlRES)
17 19 5K 11145 (_susu e 26172004 $830,000.00
18 18 ;CEESS}O AVILLA RA“ALLO RN 9 KM 207 (BUENOS 28172004 $450,000.00
CCESO A DESTACAMENTO POLICIAL RN 9KM
19 23 w2 2017/2004 $365,000.00
OTONDA EN INTERSECCION RN 12 KM 871,27 - RN
29 = 123 SAN ROQUE (CORRIENTES) i SLN0SNA0
21 20 307/2004 $2,650,000.00
DECUACION ACCESO A CCORRIENTES POR AVDA. -
22 21 CENTENARIO RN 12 KM 1030,80 CORRIENTES W04 $185,000.50
ROTONDA EN INTERSECCION RN 7KM423,32Y RN p
23 2 R AR 31872004 $1,460,000.00
EJORA ACCESO CANALIZADO RN 33 KM 743,80
24 24 ASILDA (SANTA FE) 3/8/2004 $365,000.00
JORA DE INTERSECCION CANALIZADA RN 12 KM
! 720,000.00
L 8 1383,25. SANTA ANA (MISIONES) i $
26 25 3110812004 $662,250.00
27 26 kil el 31/08/2004 $1,185,000.00
- - JORA DE ACCESO A ALBERTI (BUENOS AIRES) RN P ——
KM 189,39
CONSTRUCCION PASARELA PEATONAL RN 8 KM 78
29 29 | EXALTACION DE LA CRUZ (BUENOS AIRES) AN $230,000.90
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CONVOCATORIA PARA PRESENTACION DE TRABAJOS

XIV CONGRESO ARGENTINO
DE VIALIDAD Y ITO

43

Centro de Exposiciones - ity it -
de la Cludad de Buenos Aires REPUBLICA ARGENTINA

Av. Pte. Figueroa Alcorta y Av. Pueyrreddn EmaL 24 al 28 de Octubre de 2005
ARGENTINA

"Mds y mejores caminos, para el desarrollo y la seguridad vial®

LLAMADO A PRESENTACION DE TRABAJOS

El presente llamado constituye una convocatoria para todos aquellos que tienen vocacion por dar a conocer sus estudios y
propuestas y asi contribuir al éxito del Congreso.

TEMARIO DEL CONGRESO

« Gerenciamiento de redes viales « Transporte carretero « Seguridad vial « Proyecto de carreteras
« Pavimentos « Puentes y obras de arte « Gestion ambiental « Caminos rurales « Vialidad urbana
« Desarrollo tecnoldgico « Transporte inteligente

RECEPCION DE TRABAJOS

« Los Resumenes de los Trabajos podran ser presentados hasta el 14 de marzo de 2005
» Los Trabajos podran presentarse hasta del 30 de junio de 2005
Ambos en la sede de la Secretaria del Congreso.

Condiciones: Las condiciones de presentacion podran ser consultadas en la pagina web: www.aacarreteras.org.ar o en la Primera
Comunicaciéon del Congreso.

PREMIOS A OTORGAR

Se otorgaran 4 Premios, uno (1) de $ 10.000 y tres (3) de $ 5.000 a los me;ores trabajos presentados

Direccién Nacional de Vialidad Direccion de Vialidad de la
Provincia de Buenos Aires

AEROLINEAS  Secretaria del Congreso : Av. Paseo Colén N° 823 — 7° Piso (C1063ACI) Buenos Aires ARGENTINA
ARGENTINAS Tel./Fax: (+5411) 4362 - 1957 Tel.: (+5411) 4362 - 0898

TRANSPORTADOR OFICIAL E-mail: congreso@aacarreteras.org.ar http://www.aacarreteras.org.ar



EN CAMINO HACIA EL
PROXIMO CONGRESO

Las instituciones mas importantes del sector comprometieron su
participacion en el XIV COngreso Argentino de Vialidad y Transito 2005

La Asociacion Argentina de Carreteras
continua a buen ritmo con las tareas prepara-
torias del Congreso Argentino de Vlalidad y
Transito. Al reciente llamado a presentacion
de trabajos técnicos, la entidad sumd la pre-
sentacion en sociedad del Congreso en un
desayuno de trabajo del que participaron las
instituciones mas relevantes del sector.

Con el fin de interiorizarse sobre los as-
pectos mas importantes del evento a realizar-
se en 2005, se hicieron presentes en la reu-
nion autoridades de la Secretaria de
Ciencia, Tecnologia e Innovacién Productiva
de la Nacion, la Policia Federal Argentina, la
Policia de la Provincia de Buenos Aires, las
facultades de Ingenieria de la Universidad
de Buenos Aires y La Plata, la Camara Ar-

gentina de la Construccidn, la Comision Per-
manente del Asfalto, el Instituto del Cemen-
to Portland Argentino, ITS Argentina, el Cen-
tro Argentino de Ingenieros, la Camara Ar-
gentina de Consultoras de Ingenieria, la Ca-
mara Argentina de Empresas Viales, y el Au-
tomavil Club Argentino, entre otras entidades
y empresas.

Las autoridades de la Junta Ejecutiva de
la AAC destacaron el éxito obtenido en el
Congreso 2001 y presentaron los lineamien-
tos principales y los contenidos a ser contem-
plados en la préxima edicién. Asimismo,
dieraon a conocer el Comité Organizador del
congreso y solicitaron a las autoridades pre-
sentes la difusion de la convocatoria.

Los representantes de las instituciones

presentes se mostraron sumamente intere-
sados en participar del XIV Congreso y ex-
presaron un compromiso politico importante
en el debate generado para aportar nuevas
ideas que puedan contribuir a una mejor or-
ganizacion y desarrollo del evento.

Seguimos construyendo calidad
5 de octubre: “Dia del Camino”

Homaq

Una empresa del Grupo ] ]( ‘| I)l (




Atencion al Usuario
Accesos a La Ciudad de Buenos Aires: 0-800-222-6272 Lunes a Viernes de 9,00 a 18,00 hs.

Corredores Viales: 0-800-333-0073
Conexion Fisica Rosario - Victoria: 0-800-333-0073

Lineas Gratuitas




DIA DEL CAMINO

LAS INSTITUCIONES
TIENEN LA PALABRA

Las autoridades de las entidades mas importantes de la
infraestructura vial y del transporte carretero brindan su vision
de la situacion actual de la red vial argentina y sus perspectivas

para el futuro. El analisis riguroso, la critica constructiva y las
propuestas de los representantes mas relevantes del camino en
nuestro pais. El Automévil Club Argentino, la Camara de la
Construccion, la Comision Permanente del Asfalto, el Centro
Argentino de Ingenieros, FADEEAC, el Instituto del Cemento
Portland y la CAmara Argentina de Consultoras de Ingenieria

dicen presente una vez mas en el Dia del Camino.



DIA DEL CAMINO

EDICION ESPECIAL

LA VISION DE UNA
INSTITUCION CENTENARIA

El presidente del Automévil Club Argentino, Dr.Juan Manuel Sandberg
Haedo, alerta sobre la grave situacion de los caminos del pais y analiza el rol
que debe cumplir la institucion que este aiio festeja
sus primeros cien ainos de vida

-Como presidente de una institucion
seriera en el pais ;Cudl es la opinion sobre
el estado actual de los caminos en la Ar-
gentina?

El Automavil Club Argentino es sin duda
referente ante sus asociados y también ante
el resto de la comunidad en temas viales,
debido a su indiscutible trayectoria y perma-
nente preocupacion por el mejoramiento de
los caminos y la construccion de aquellos
necesarios para cubrir las necesidades del
pais.

Esto permite tener una amplia visién de
toda la red, tanto nacional como provincial,
debido a la constante informacion que se re-
cibe, ya no solo de quien pertenece a la ins-
titucion, sino también del diario recorrido que
sobre ella realizan los propios equipos de
auxilio y de relevamiento.

En funcion de esta informacién perma-
nente, la conclusion a la que se arriba es
que el estado de nuestros caminos es el
fiel reflejo de la falta de politicas sustenta-
bles sobre el sector, caracterizada general-

am

mente por la escasa asignacion de recur-
sos. El deterioro que se advierte es franca-
mente grave y amerita rapidas respuestas
que permitan asistir y paliar lo antes posi-
ble esa emergencia.

En tal sentido, es l6gico pensar que
deberiamos enfocar todos los esfuerzos a
la reparacion, conservacion y manteni-
miento de la red casi colapsada, planifican-
do paralelamente la construccion futura de
nuevas vias, con la asistencia de recursos
genuinos intangibles.

- ¢ El grado de inversion previsto es su-
ficiente o deberian derivarse mds recursos
al mantenimiento, conservacion y cons-
truccion de caminos?

La asignacion de fondos destinados al
sector vial es escasa, razén por la cual, de
seguir esta situacion, las perspectivas a
corto plazo empeoraran sensiblemente.

- ¢Cudl es la importancia que tiene
actualmente el camino para el ACA?

El ACA fue fundado hace 100 afios por
un grupo de visionarios, por entonces ele-
gidos para presentar al automdvil en la so-
ciedad argentina. Fueron ellos mismos
quienes también propiciaron la construc-
cién de los primeros caminos del pais, ha-
bida cuenta de la necesidad de contar con
superficies adecuadas a la conduccion de
sus vehiculos.

Eso significa que para nuestra entidad
la importancia que tiene el camino es ma-
yuscula, dado que es el medio que nos
permite cumplir con los preceptos de movi-

lidad y accesibilidad en términos razona-
bles, teniendo también en cuenta que uno
de los principios fundacionales del Club ha
sido el desarrollo del turismo mediante la
utilizacion del automévil.

-¢ Qué nivel tiene la infraestructura vial
en la Argentina?. ; Considera que deberian
desarrollarse otros modos de transporte?

Da la impresién que la infraestructura
vial de nuestro pais ha venido perdiendo
importancia desde hace ya varias déca-
das. Es evidente que hace falta adecuarla
al nuevo escenario que requieren las eco-
nomias regionales y a la necesidad de re-
lacién que las mismas exigen con otros
mercados.

La infraestructura vial deberia proveer
de mas y mejores accesos a centros de
transferencia, aeropuertos y puertos fluvia-
les y maritimos. Con estas mejoras, la rea-
decuacion y modernizacion de otros mo-
dos de transporte, por ejemplo el ferroca-
rril, contribuiria a mejorar el traslado de
mercaderias, sobre todo en largas distan-
cias.

- ;. Cuél es su vision sobre la capacidad
técnica disponible, tanto en el Estado co-
mo en la empresa privada, y cudles son las
acciones que propondria al respecto?

Desde el punto de vista del recurso hu-
mano, la capacidad técnica de los profesio-
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nales argentinos es de primer nivel, com-
parable a sus mejores pares del primer
mundo. Es necesario que, para que ese
calificativo no disminuya, se efectle una
capacitacion permanente en todos los cua-
dros técnicos de las empresas y organis-
mos del Estado, que permita al menos se-
guir la evolucion de los adelantos en otras
latitudes.

Los avances producidos en el sector
son muy importantes y la ventaja en ese
sentido en nuestro pais es de varios anos,
pero es fundamental que quienes estan
tanto en la funcion publica como en la pri-
vada se interioricen de los mismos para
que puedan producirse adelantos en nues-
tro ambito en plazos mas cortos. Aprove-
char los tiempos de escasa actividad en
capacitacion no sera tiempo perdido.

- ¢Cudl es el aporte que su organiza-
cion puede brindar para acompanar el de-
sarrollo de la infraestructura vial?

Después de las primeras acciones que
realizaran las primeras autoridades de la
Institucion, a fin de mejorar la traza y con-
diciones de nuestras primeras rutas, el
ACA creo en el ano 1922 la Oficina Técni-
ca Topografica y en 1926 el Departamento
de Carreteras, ante la necesidad creciente
de disenar nuevos caminos que posibilita-

ran el acceso a nuevas fuentes de riqueza,
asi como establecer rutas comerciales y
facilitar el acceso a zonas con atractivos
turisticos.

En tal sentido, la accion del ACA ha si-
do incesante hasta nuestros dias y hoy
cuenta con un grupo técnico dedicado a la
Planificacion del Transito, que desarrolla
tareas vinculadas con el tema en diversas
localidades de nuestro pais, tratando de
evaluar, diagnosticar y proponer solucio-
nes acordes al lugar, que luego de su ana-
lisis y aprobacién por las autoridades de
turno, son en su gran mayoria llevadas a la
practica.

A través de dichos estudios se propicia
la aplicacion racional de medidas de inge-
nieria de bajo costo, acordes con el mo-
mento que vive nuestro pais y del que no
son ajeno las comunas. Estas medidas es-
tan en todos los casos orientadas a mejo-
rar la seguridad vial, a minimizar las coli-
siones y sus consecuencias.

-cDe qué otra forma se puede opti-
mizar la infraestructura para proteger al
usuario del camino?

Si bien tener mas y mejores caminos
es una maxima que todos aceptamos, es
cierto que si éstos no contemplan el aspec-
to ambiental, no tienen el equipamiento

adecuado, carecen de banquinas pavi-
mentadas, o configuran cruces vivos con
vias de ingreso, entre otras falencias, de
poco serviran al usuario en términos de se-
guridad.

Por eso, es muy importante el mejora-
miento e incorporacion de infraestructura
siempre gue cumpla con todos los requeri-
mientos que debe brindar un camino mo-
derno. Hoy es posible proteger al usuario
mediante una cantidad de elementos que
le brindan en tiempo real informacion de
aquello que acontece en la via. Pero de
poco servira esa incorporacion de tecnolo-
gia si no se la acompana con la educacién
necesaria. Es primordial que todo avance
en infraestructura que se realice vaya
acompanado de la respectiva informacion
al usuario, explicandole las ventajas que
obtendra de su eventual utilizacion.

Si se educa al usuario, en términos de
obediencia de las normas, conductas apro-
piadas, actitudes acordes y, fundamental-
mente, respeto por el préjimo, se obten-
dran sin duda mayores beneficios, medi-
dos en términos de menos victimas morta-
les, heridos, secuelas psicolégicas y cos-
tos econdmicos, aun cuando la situacién
de nuestros caminos diste mucho de ser la
ideal.

CAMINOS

DEL

RIO URUGUAY

S.A. DE CONSTRUCCIONES Y CONCESIONES VIALES

Construye la Autopista Mesopotamica
Rutas Nacionales N° 12, 14 y 193.
Financié y Construyo las Autovias:

Brazo Largo-Ceibas y Panamericana-Zérate
Actualmente Financia y Construye el Tramo:
Ceibas-Gualeguaychu.

Visite nuestra pagina en la Web: www.caminosriouruguay.com.ar

Tronador 4102 - C1430DMZ Capital -
Teléfono: 4544-5302 (Lineas Rotativas)




DIA DEL CAMINO __
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INFRAESTRUCTURA: UNA ESTRATEGIA
VITAL PARA EL DESARROLLO

La Camara Argentina de la Construccion destaca la importancia de los
caminos para el crecimiento y la competitividad de la actividad econémica

Ing. Carlos Wagner, Presidente de la CAC

- ¢ Cudl es la opinion sobre el estado
actual de los caminos en la Argentina?

La red vial argentina acusa el impacto
de anos de falta de inversion en los niveles
necesarios. Ni el sistema de concesiones,
ni soluciones novedosas como los contra-
tos C.Re.Ma., ni los planes de expansion
propuestos y ejecutados han sido suficien-
tes para una puesta en valor de la red que
asegure condiciones de transitabilidad per-
manente, que debiera ser su primer y mas
elemental atributo.

n’m

- ¢ Qué evaluacion puede hacer del
nivel de mantenimiento y construccion
de infraestructura? ;Considera que ulti-
mamente ha habido cambios respecto
de la politica de inversién?

La inversion publica en infraestructura
ha estado en los Ultimos afios muy por de-
bajo de los niveles requeridos, y el sector
vial no escapd a esta constatacion. Cual-
quier parametro internacional de indicacion
(inversion publica como porcentaje del PBI
o, en el caso vial, mantenimiento como
porcentaje del valor del capital) nos mues-
tran en la Argentina ratios muy por debajo
de las necesidades reales. Sin embargo,
justo es destacar que el Gobierno Nacional
ha manifestado la importancia de las inver-
siones en infraestructura, destacando su
probada incidencia en el desarrollo econd-
mico del pais y en la calidad de vida de su
gente. Tal conviccion se ve reflejada en un
marcado incremento de las partidas presu-
puestarias para estos fines, que ha permi-
tido relanzar la construccion vial. La Cama-
ra de la Construccion adhiere a esta politi-
ca de inversion publica y espera que los
anuncios realizados cristalicen en obras y
se conviertan en politicas permanentes pa-
ra el sector.

-, Qué incidencia tiene la situacion
actual de los caminos en el quehacer de
la Camara Argentina de |Ia
Construccion?

La Camara de la Construccion siempre
ha sostenido la importancia de la inversion
en infraestructura, tanto en su vertiente pri-
vada como publica, como motor de la acti-
vidad econdmica en general, movilizando
otras industrias que la abastecen y gene-
rando como ninguna otra puestos de traba-
jo. Construyendo infraestructura se logra el
crecimiento y la eficientizacion de la eco-
nomia, aumentando su competitividad. En
ese contexto, los caminos son vitales para
esa estrategia de desarrollo y han estado
presentes siempre en las politicas pro-
puestas por esta entidad a la sociedad en
general y a nuestros gobernantes. Cons-
truir caminos es una buena parte de nues-
tra vocacion de hacer.

- ¢ Cree que es posible avanzar
hacia una multimodalidad del trans-
porte en nuestro pais?.

La infraestructura vial en la Argentina
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debe ser aun mas importante de lo que es
hoy, lo cual supone un esfuerzo por mante-
ner la red actual y por ampliarla. Esto debe
darse con acuerdo a una planificacion que
contemple urgencias actuales y priorida-
des de cara al futuro, definiendo las redes
necesarias la red troncal principal, los co-
rredores de integracion y de exportacion, la
red troncal secundaria, una red regional
primaria y secundaria y una red de cami-
nos terciarios, descuidados estos ultimos
por las politicas oficiales y de singular im-
portancia para la competitividad de nuestra
economia en general y de nuestras expor-
taciones en particular.

Esta valoracion de nuestra red vial y la
necesidad de nuevas inversiones que re-
quiere, no alcanza a ocultar, sin embargo,
que otros modos de transporte son nece-
sarios hoy en el pais, que no puede aban-
donar el desafio de rescatar y desarrollar el
transporte ferroviario y fluvial. Una politica
de transporte no debe resignar su caracter
polimodal si se quieren potenciar las venta-
jas comparativas que cada tipo puede
aportar al desarrollo economico de las di-
versas regiones del pais.

- ¢ Cual es su vision res
recursos humanos disponibles en
sector publico y en el privado para una
reactivacion de la obra publica

La profunda recesion vivida por el pais
impacté marcadamente en la Industria de
la Construccion. La dispersion de sus re-
cursos humanos por la crisis exige hoy a
las empresas constructoras, de cara a los
ambiciosos planes de obra publica, un es-
fuerzo de capacitacién de sus cuadros, es-
pecialmente en los niveles de operarios y
técnicos, como asi también la ampliacion y
modernizacion de su parque de equipos. Y
en el seno de las empresas mismas se
exige mejorar la capacidad de gestion en
toda la cadena de valor, que va del proyec-
to a la ejecucion, del personal de direccion
y operativo propio, a la red de contratistas
y subcontratistas que caracterizan su ope-
ratoria.

En cuanto al Estado, adolece de una
cronica dificultad para gestionar la obra pu-
blica, proceso que se arrastra desde hace
anos, acentuado durante la década pasa-
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“Los caminos han
estado presentes siem-
pre en las politicas pro-
puestas por esta entidad a
la sociedad en general y a
nuestros gobernantes”
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da por el desmantelamiento del "poder es-
tatal", esto es, la capacidad del Estado pa-
ra planificar estratégicamente y establecer
reglas de administracién y control que ge-
neren un marco normativo y operativo cla-
ro, predecible y sustentable. El diagndstico
de la situacion actual es complejo y com-
plejas son las soluciones que se deberian
implementar. A riesgo de simplificar se ci-
tan algunas proposiciones:

- Planificacion estratégica para detectar
los proyectos fundamentales a los que se
deben orientar los recursos financieros dis-
ponibles. Esto significa una programacion
en el tiempo segura y creible, que permita
al sector privado planear su propia estrate-
gia de inversiones y desarrollo.

- Administrar un stock de proyectos su-
ficientemente desarrollado, capaz de
transformarse en especificaciones técnicas
licitables con transparencia y rapidez.

- Realizar cambios normativos para
darle ejecutividad a los procesos licitato-
rios y a su financiamiento en el tiempo.

- Hacer el control estratégico de la pro-
gramacion; gerenciar adecuadamente el
seguimiento de la ejecucion de las obras;
tercerizar este servicio y otros como la ela-
boracién de proyectos, toda vez que haga
falta.

Este esquema requiere un nivel de alto
profesionalismo en los cuadros técnicos y
de conduccion de las reparticiones y orga-
nismos descentralizados, lo que supone
disponer de los recursos necesarios.

La Camara Argentina de la Construc-

ci6n ha hecho su propuesta de planifica-

cion de la Infraestructura del pais en el
Plan Siglo XXI y mas recientemente en el
Plan Posible. Alienta el resurgimiento de la
Obra Publica que propicia la actual admi-
nistracion y acompana con su Compromiso
y presencia la ejecucion de nuevas obras
en toda la geografia nacional. Se interesa
por las grandes obras viales que requieren
las economias regionales y los procesos
de integracién supranacionales en proce-
50, sin olvidar el resto del arco de obras in-
dispensables que llega incluso a los cami-
nos terciarios o rurales, hoy mas necesa-
rios que nunca.

[ 20 fi€




DIA DEL CAMINO
EDICION ESPECIAL

LA NECESIDAD DE
REVAILORIZAR ELL. CAMINO

Como presidente de la Comision Permanente del Asfalto, el Dr. Jorge
Agnusdei, brinda su perspectiva respecto del estado actual de los caminos y
convoca a todos los sectores involucrados a trabajar

por una infraestructura vial adecuada

“Es un verdadero honor, en mi cardcter
de Presidente de la Comision Permanente
del Asfalto, que la Asociacion Argentina de
Carreteras nos invitara a brindar nuestra vi-
sién sobre la vialidad de nuestro pais, en
una nueva celebracion del ‘Dia del Camino’.

Mds alla del cardcter eminentemente
técnico de nuestra Institucién, en muchas
oportunidades hemos dado nuestra opi-
nién sobre la situacion y las perspectivas
de nuestro sistema vial. Creo que es im-
portante que las diferentes organizaciones
relacionadas con el quehacer vial expon-
gan su vision sobre la importancia que, sin
lugar a dudas, tiene para la comunidad
nuestra infraestructura vial.

En cada ocasion, durante los mas de
50 afos que tiene de vida la Comision Per-
manente del Asfalto, hemos hecho voto
para que en el futuro pudiéramos alcanzar

e

un nivel de progreso vial que impulsara y
favoreciera el desarrollo econémico del
pafs, potenciando los recurso en beneficio
de la comunidad toda.

No es grato hoy reconocer que aque-
llos deseos no han sido atn posible de al-
canzar y que el estado actual de los cami-
nos todavia se halla muy lejos de permitir
que la infraestructura vial nos brinde las
prestaciones necesarias para garantizar
niveles adecuados de transitabilidad, movi-
lidad y seguridad, todo a un razonable cos-
to que permita hacer mds competitiva
nuestra economia nacional.

La falta de una accion continua y soste-
nible de planes racionales, tanto de cons-
truccion como de conservacion, como as/
también los recursos escasos que se dis-
ponen, hacen que debamos postegar el
alcance de aquellos niveles. El hecho de
tener en la actualidad solamente pavimen-
tada un poco mds del 30% de la red de ca-
minos (Red Troncal Nacional y Primaria
Provincial) nos esta indicando los grandes
esfuerzos y rigurosidad con que debere-
mos encarar en el futuro la gestion vial.

Si bien en las ultimas décadas las dife-
rentes administraciones han ensayado dis-
tintas metodologias de financiacion vial, la
falta de una accion sostenida y el pasivo
acumulado no han permitido disponer
anualmente de los recursos econdmicos
minimos que tan sélo devuelvan, en una
adecuada conservacion y ampliacion de
las redes viales, un porcentaje razonable
de lo que el transporte carretero aporta a la
economia nacional.

=

-
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Creemos que la sociedad toda deberd
entender, como muchas instituciones lo
hemos hecho hace tiempo, la importancia
fundamental para el pais que tiene el ca-
mino, no sélo para el desarrollo econd-
mico de los pueblos sino desde el punto
de vista social en un contexto globalizado,
fanto a nivel interno como internacional.

Es indiscutible la importancia que po-
see el transporte carretero en el desarrollo
econdémico de los paises y particularmente
en la Argentina, ya que dicha modalidad
canaliza aproximadamente el 85% del
transporte de pasajeros y mds del 70% del
transporte de carga. Cabe sefalar que es-
tos valores son mayores en algunas regio-
nes del pais donde el transporte carretero
es excluyente debido a la falta de alternati-
vas.

En dicho contexto no puede negarse
que las carreteras adquieren un significado
importante, toda vez que, excluido el mate-
rial rodante, son la infraestructura impres-
cindible para posibilitar el transporte carre-
tero. En funcion de lo mencionado, y reco-
nociendo la necesidad del desarrollo de
modalidades alternativas, para lo cual de-
bera pensarse en largos plazos y muy altas
inversiones, es casi ineludible el compro-
miso que tenemos de mejorar los estdnda-
res de nuestra infraestructura vial.

K%
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Si bien estamos convencidos de que el
Estado estd en condiciones de revertir la
situacion actual desde el punto de vista de
la organizacion y financiamiento de las in-
versiones necesarias, debemos preguntar-
nos si a nivel nacional tenemos la capaci-
dad técnica y cientifica para enfrentar este
gran desafio. Sin lugar a dudas la res-
puesta es positiva, en primer lugar porque
contamos con profesionales y técnicos de
un alto nivel de capacitacion que sélo es-
tdn esperando la posibilidad de que las di-
ferentes administraciones viales les permi-
tan poner en practica no sdlo sus conoci-
mientos sino las experiencias adquiridas y
los resultados de las continuas investiga-
ciones realizadas. También debemos des-
tacar el rol fundamental que han tenido en
las ultimas décadas los profesionales del
sector privado que han posibilitado la intro-
duccion de nuevas tecnologias que permi-
tieron un destacado avance en la calidad
de los trabajos ejecutados.

En otro orden de cosas, esperamos
que el sector publico ponga énfasis en las
lareas de investigacion, especialmente en

la investigacion aplicada, rol que se ha
abandonado en los ditimos tiempos, como
asi también que se constituya en impulsor
de la transferencia de tecnologia desde los
paises mds desarrollados a efectos de po-
sibilitar la aplicacion de metodologias am-
pliamente experimentadas y con resulta-
dos asegurados. En este aspecto, cree-
mos que la cooperacion publico-privada
puede alcanzar excelentes resultados que
se traduciran en una mayor calidad y me-
nores costos.

La tarea de alcanzar una infraestruc-
tura vial acorde con los requerimientos y
la demanda actual y futura es un de-
saffo que debe comprometer a todos
los sectores involucrados, publicos y priva-
dos. Este desafio alcanza a todos los as-
pectos que hacen a la correcta gestion de
las redes de carreteras y en esla tarea es
obligacion inexcusable que a traves de las
distintas organizaciones nos comprometa-
mos y nos encolumnemos cada uno de no-
sotros detras del objetivo comun.

Las diferentes instituciones ligadas di-
recta e indirectamente al camino y con in-

tereses dispares podran, en una accion
conjunta y cada una de ellas en su ambito
de actuacion, aportar sus esfuerzos para
alcanzar el nivel de excelencia de nuestro
sistema vial que nuestro pais necesita y se
merece.

La Comision Permanente del Asfalto
pone al servicio del objetivo comun, a tra-
vés de la experiencia y capacidad de sus
instituciones y profesionales asociados, to-
dos los conocimientos sobre las metodolo-
gias y técnicas en materia de pavimenta-
cion como un aporte en pos de lograr un
sistema vial mas eficiente y con los mayo-
res estandares.

Por dltimo, en nombre de la Comision
Permanente del Asfalto, y en esta nueva
celebracicn del Dia de Camino, renuevo
las esperanzas para que en el nuevo ano
vial que se inicia logremos seguir el cami-
no que nos permita alcanzar un sistema
vial acorde con las necesidades, y convo-
co a todos a que hagan suyo un profundo
y senciflo concepto que la Asociacion Ar-
gentina de Carreteras ha adoptado desde
siempre como lema......'Mds y mejores ca-
minos”.”
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EDICION ESPECIAL

UN RECUERDO EN EL
DIA DEL CAMINO

El Centro Argentino de Ingenieros destaca el papel asumido por la Direccion
Nacional de Vialidad durante sus 70 ainos de vida y hace una critica a la situacion
actual de la red caminera

Ing. Roberto Echarte, Presidente del CAl

Cada aniversario del "Dia del Camino"
surge la necesidad de hacer el inventario
de la situacion y compararla con similar fe-
cha del afio anterior. Si hiciéramos esta
comparacion, no lograriamos una vision
positiva de la situacion presente.

Desde que una decision politica equi-
vocada, formalizada en sucesivas limita-
cion de actividades a la Direccion Nacional
de Vialidad, se concretd, a principio de la
década del 90, la situacion de la red cami-
nera ha ido cada vez peor. Salvo alguno
jue otro caso, muy destacado, también en
>ste campo, el patrimonio neto estatal es
1egativo.

La Direccion Nacional de Vialidad fue
ina herramienta invalorable a la hora de
icabar con el monopolio del modo ferrovia-
io existente en el pais en 1932. Ella fue el
/ehiculo adecuado para superar el esque-
na radial que privilegiaba solo el acceso
le las mercaderias al puerto de Buenos Ai-
es e ignoraba la intercomunicacion de las
iudades del interior entre si. Su conduc-
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cién a cargo de profesionales responsa-
bles condujo a modificar los esquemas de
trafico vigentes anteriormente, a favorecer
las comunicaciones fisicas entre personas,
a transportar mercaderias, a desarrollar el
turismo, a integrar fisicamente el pais. Con
esto solo ya seria suficiente para recordar
una reparticion técnica de gran jerarquia.
Fue la herramienta técnica que aseguro la
sensatez en la inversion publica asignada
al transporte. Se integro en ella un grupo
solido de ingenieros argentinos que ade-
mas hicieron escuela en la sucesion de ge-
neraciones de especialistas que asegura-
ron la calidad permanente del producto de-
seado.

Todo eso produjo en los cuadros profe-
sionales y técnicos una constante reserva
virtuosa de conocimiento, responsabilidad
y eficiencia, lo cual significd un orgulloso
signo de conocimiento técnico. La seriedad
con que actuaron esos ingenieros y técni-
cos favorecio la aparicion en el campo em-
presario de las empresas camineras, la
mayoria pequenas y medianas en su ori-
gen, que se fueron especializando y cre-
ciendo merced al sano criterio de tomar en
cuenta los incumplimientos en obras ante-
riores para las licitaciones futuras.

Cuando los organismos multinaciona-
les de crédito requirieron un stock de pro-
yectos que asegurase la continuidad de los
planes de obras, la Direccion Nacional de
Vialidad promovi6 la creacion de firmas de
consultoras argentinas, actividad que con-
tribuyé a un importante desarrollo de un
campo profesional, hasta entonces limita-
do a las oficinas técnicas propias. Con es-

tas decisiones se lograron proyectos de
gran jerarquia y seriedad y se actualizaron
criterios de diseno acordes con la realidad
mundial.

Por supuesto que a lo largo de sus 70
anos de vida esta reparticion cometio erro-
res, pero fueron faciimente salvables. La
aplicacion de politicas macroeconomicas
equivocadas favorecio la busqueda de me-
canismos alternativos de decision y finan-
ciamiento de las obras viales, lo cual no
impedia que esta reparticion fuese el ente
regulador de los nuevos esquemas.

Me parece justo hacer este recordato-
rio en esta fecha, en particular ante la len-
titud con que se trata de poner en marcha
al sector caminero. Presupuestariamente
hay recursos que, a tres meses de la fina-
lizacion del ejercicio, no han sido utiliza-
dos. También es lamentable senalar que
los probables proyectos del sector seran,
ahora por ley, responsabilidad preferente
de las Universidades Nacionales. Los pro-
fesores, en lugar de formar a nuevos inge-
nieros, administraran proyectos, sin los
riesgos que el ejercicio profesional supone.

Estamos convencidos que el ano proxi-
mo habremos superado esta situacion, tra-
bajando hacia adelante, con el espiritu re-
templado. El pais necesita una red caminera
muy superior a la actual, que es ineficiente
para las necesidades de un pais que desea

incorporarse al mundo moderno.
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EN BUSCA DE UNA
RED VIAL EFICIENTE

La Federacién Argentina de Entidades Empresarias del Autotransporte de Cargas
(FADEEAC) evalaa el nivel de inversiéon en el mantenimiento de los caminos
y sus consecuencias en el transporte de cargas

Luis Morales, Presidente de FADEEAC

-¢Cudl es su vision opinidn respec-
to del estado actual de la red vial
argentina?

- El estado de mantenimiento de la red
vial argentina, salvo la red nacional conce-
sionada, deja mucho que desear. En tra-
mos importantes hay intransitabilidad mas
0 menos permanente y graves dificultades
para el transporte de cargas en caminos
secundarios pero de gran importancia para
la produccién primaria e industrial. Menos
de 50% del total de la red vial (230.000
Km) se encuentra en condiciones de tran-
sitabilidad permanente. En cuanto a los
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9.000 Km. de rutas nacionales entregados
en concesion en la década de 1990 — apar-
te del problema de los costos que hoy esta
razonablemente solucionado — cuentan
con un nivel adecuado de mantenimiento.
No sucede lo mismo con la extensa red de
caminos provinciales, de los cuales sélo
una pequefia parte se encuentra pavimen-
tado, y los caminos comunales o municipa-
les.

-¢ Qué evaluacion se puede hacer del
grado de inversion en mantenimiento y
del desvio de los fondos especificos
para el camino?

- Los datos de los que disponemos in-
dican que en los Ultimos afos la inversion
en construccion y mantenimiento de cami-
nos registra una tendencia decreciente y
se ubica en - aproximadamente — 1% del
PBI. A la escasez de inversion debe su-
marse el hecho de que, por motivos varia-
dos, ha sido en general poco eficiente. En
la década del 80 las inversiones fueron
afectadas por el desorden, la falta de plani-
ficacion coherente y la inflacién. En la dé-
cada siguiente hubo mejoras notorias en
parte de la infraestructura y también falen-
cias, como la falta de integracién entre la
inversion publica y la privada. A partir del
ano 1999, si bien no faltaron proyectos, po-
cos se tradujeron en inversiones concre-
tas. En el caso de las redes viales provin-
ciales continud la penuria de recursos y las
inversiones, cuando las hubo, no siguieron

FADEEAC

criterios técnicos adecuados.

La creacion del fondo fiduciario con re-
cursos de la tasa al gasoil, nos hizo alentar
esperanzas de contar con fondos de afec-
tacién especifica en cantidad suficiente pa-
ra mantener y ampliar la red de caminos.
Duraron tan poco como la intangibilidad del
fondo que se vio afectada por "emergen-
cias" que justificaron el desvio de recursos
a una finalidad distinta de aquella para lo
que fue creado. Esta a punto de ser eleva-
do al Congreso de la Nacién un proyecto
de ley que transforma la actual tasa al ga-
soil en un impuesto de afectacion especifi-
ca, destinado a proveer al fono fiduciario
de recursos suficientes para financiar el
mantenimiento y la ampliacion de la red
vial. Esperamos - con algo de escepticis-
mo, es verdad - que no se trate de otra
oportunidad dilapidada.

Es esperanzador el anuncio de que la
totalidad de la red vial nacional sera man-
tenida por empresas privadas bajo el siste-
ma de concesion o mediante los planes
C.Re.Ma. Ya tienen comienzo de ejecucion
18 de estas obras anunciadas.

-, Cudl es la incidencia del estado
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de los caminos en el desarrollo de las
entidades que FADEEAC nuclea?

- Nuestro lugar de trabajo son los cami-
nos de todo el pais. Las autopistas, los ac-
cesos a las grandes ciudades y también
los caminos rurales y rutas secundarias.
Una red vial moderna e integrada es una
condicion indispensable para el funciona-
miento de un sistema de transporte eficien-
tey, por el contrario, su ausencia presupo-
ne una barrera infranqueable para mejorar
la actividad y aumentar la productividad
general de la economia.

La vida util de nuestro capital de traba-
jo — gran parte de nuestro patrimonio — de-
pende del buen o mal estado de los cami-
nos por los que circula. Y en alguna medi-
da también la rentabilidad de nuestras em-
presas depende de eso. Es por esas razo-
nes que Fadeeac cuenta con un Departa-
mento de Infraestructura, a cargo de Nés-
tor Fittipaldi, que se ocupa especialmente
de hacer el seguimiento de estas cuestio-
nes y de llevar, gestionar y defender nues-
tros puntos de vista en todos los niveles
de la administracion publica.

-;Considera que deberian desarro-
llarse otros modos de transporte alter-
nativos a las carreteras?

- La decadencia del modo ferroviario ha
propiciado una participacion creciente del
autotransporte de cargas por carretera en el
total de cargas transportadas en nuestro
pais. No obstante, el desarrollo armonioso
de un espacio econémico necesita —en gra-
do variable - de la complementacion de to-
dos los modos. Lo que los transportistas de
carga por carretera no estamos dispuestos a
admitir es que se estimule artificialmente el
traspaso de un modo en detrimento de otro.
Eso, lejos de aumentar la productividad de la
economia, genera nuevas distorsiones. Las
empresas titulares de las actuales concesio-
nes ferroviarias incrementan su participacion
en el mercado de cargas, no con una com-
petencia genuina, sino envileciendo las tari-
fas mediante el simple expediente de no pa-
gar el canon y/o no realizar las inversiones
comprometidas.

-¢ Cudl es el aporte que su organiza-

cion puede brindar para acompanar el
desarrollo de la infraestructura vial
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En esta cuestion podemos hacer un
aporte valioso que surge de nuestro cono-
cimiento de todos los rincones del pais.
Como responsables de llevar todo tipo de
cargas a lo largo y a lo ancho del territorio
argentino y a los paises limitrofes somos —
sin jactancia— quienes mas conocemos las
necesidades reales de vinculacion e inte-
gracion de las distintas regiones. Fadeeac
actua como consultora de la Direccion Na-
cional de Vialidad y del Organo de Control
de las Concesiones Viales (OCCOVI) y, en
fecha reciente, ha firmado un convenio de
colaboracion con el Ministerio de Planifica-
cion Federal y la Federacion de Trabajado-
res Camioneros para integrar una

nes por el deterioro producido a la calzada"
a costa de quienes, sin sobrepasar los pe-
sos maximos permitidos, transitan excedi-
dos en el peso de alguno de los ejes sin
saberlo y sin posibilidades reales de corre-
gir el error. Todo esto sucede por la tozuda
defensa de un sistema de fiscalizacion que
ha demostrado su fracaso. Hemos pro-
puesto - y seguiremos insistiendo en ello -
un sistema que obligue a pesar por ejey a
emitir un ticket de pesaje en el lugar de ori-
gen de la carga, con lo cual el deterioro de
la calzada se previene y, de paso, se evi-
tan las corruptelas que se han montado so-
bre esta cuestion sin resolverla.

Unidad de Analisis que tendra entre
sus objetivos estudiar alternativas pa-
ra plantear soluciones a los proble-
mas comunes que se detecten en la
red vial. Ademas, conjuntamente con
el OCCOVI, estudiara la readecua-
cion del transito pesado a los efectos
de aumentar la oferta vial.

-¢ Qué andlisis puede hacer del
actual sistema de control de car-
gas?

-La primera obligacion de los res-
ponsables de nuestro patrimonio vial
deberia ser su conservacion y mante-
nimiento. Lamentablemente, las es-
casas inversiones se dilapidan sin re-
medio en poco tiempo por falta de fis-
calizacion de pesos y dimensiones de
los vehiculos. Los unicos controles
que se ejercen con tenacidad se ase-
mejan a expediciones punitivas desti-
nadas a castigar y a recaudar "cano-




DIA DEL CAMINO

EDICION ESPECIAL

EL CAMINO. UNA HERRAMIENTA
PARA EL PROGRESO HUMANO

El Instituto del Cemento Pértland seinala las demandas actuales del transporte en
pavimentos y subraya la necesidad de la expansion y el mejoramiento de la red

El camino es la via de comunicacién
por excelencia que el hombre ha requeri-
do, histéricamente, para su expansion y el
desarrollo sustentable de sus diferentes
actividades.

En la economia modema el camino
cumple un rol esencial al facilitar, por su in-
termedio, el intercambio de bienes y servi-
cios y transformarse asi en un eslabon fun-
damental para todos estos procesos.

El crecimiento y la evolucién progresiva
de una economia a mejores niveles de vi-
da de un pais dependen de que se lleven a
cabo inversiones en infraestructura que
acomparien el desarrollo de todas y cada
una de sus regiones y faciliten el desenvol-
vimiento de los diferentes sectores produc-
tivos.

Si un pais quiere ser competitivo, no so-
lo el costo del capital debe ser razonable, si-
no que también debe asegurarse la provi-
sién de caminos adecuados, particularmen-
te en Argentina, que tiene una importante ex-
tension territorial. Una red vial eficiente le
permite a una Nacion ofrecer ventajas, por-
que ello posibilita el transporte de personas
y cargas con un menor costo, siendo a la vez

w

el instrumento necesario para acceder al co-
mercio internacional y la via para participar
en el crecimiento, desde sus diferentes fuen-
tes manufactureras.

Contrariamente, la falta de accesos y
las malas condiciones de los caminos
constituyen fuertes barreras al campo, la
industria y el comercio, limitando la eficien-
te movilidad de estos factores, sin dejar de
tener en cuenta que la propia construccion
de caminos origina a su alrededor la reac-
tivacion de muchas actividades conexas,
generadoras de puestos de trabajo.

Tanto la red nacional como las rutas
provinciales deben garantizar transitabili-
dad permanente y propender a una inte-
gracion racional del territorio nacional para
asegurar que las distintas zonas producto-
ras puedan en cualquier circunstancia en-
viar sus producciones hasta los centros de
consumo y exportacién, como asi también
facilitar el acceso a las areas turisticas y de
recreacion, teniendo en cuenta que una
adecuada politica de transporte debe llevar
a una complementacion y no a una compe-
tencia entre los distintos medios.

Es obvio que el Estado debe estar pre-
sente en el desarrollo de un planeamiento
estratégico y en la gestion de la infraes-
tructura vial, de modo de lograr que ésta se
transforme en una herramienta integrado-
ra, concretando una programacion que le
permita anticiparse al futuro.

Indudablemente, las necesidades de
transporte demandan ya pavimentos mas
economicos, de alta durabilidad y que ga-
ranticen una vida til prolongada y de bajo
mantenimiento.

En este aspecto, el Instituto del Ce-
mento Pértland Argentino trabaja en la
busqueda constante de la excelencia, a
través de la difusién de nuevas tecnologias
y la capacitacion permanente de los profe-
sionales que la aplican.

La utilizacién de pavimentos rigidos es
una realidad en los paises desarrollados
que, por la densidad de su trénsito y la al-
ta carga que transportan, los hacen conve-
nientes y competitivos. Esto ya se ha com-
probado en la Argentina en proyectos de
relevancia como la Autopista inteligente
sobre la Ruta 7, en la Provincia de San
Luis, obra de trascendencia nacional; la
Ruta Nacional N° 127, en la Provincia de
Entre Rios; la Ruta Provincial N° 39, en la
Provincia de Santa Fe. y en la actualidad la
Ruta Provincial N° 6, en la Provincia de
Buenos Aires.

La aplicacion de Tecnologias de Alto
Rendimiento en los pavimentos rigidos se
ve favorecida por la existencia en el pais
de equipos de gran performance, logro ob-
tenido gracias al esfuerzo y visién de futu-
ro de las empresas constructoras viales
que nos han permitido destacarnos en es-
tas obras, llegando a construir mas de
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1.850 m por jornada de trabajo, con una
pavimentacion de doble trocha, circunstan-
cia que nos posibilité ingresar al Club de la
Milla de los Estados Unidos de América.

Hoy en dia, al evaluar el costo total de
un pavimento no sélo cuenta el costo ini-
cial de la construccion, sino que debe adi-
cionarsele el de mantenimiento durante su
vida util y los importantisimos costos del
usuario, cifras que una vez definidas
muestran una ecuacion, en muchas opor-
tunidades favorables al pavimento de hor-
migon, en relacion con otras alternativas
estructuralmente comparables para igual
duracion.

También, con estas tecnologias, se re-
pavimentaron recientemente con el méto-
do Whitetopping —colocacion de un pavi-
mento rigido directamente sobre un pavi-
mento asfaltico deteriorado o colapsado-,
18 km de camino con una nueva vida Uil
de 15 a 20 afios en el Partido de Olavarria,
Provincia de Buenos Aires, en el denomi-
nado Camino de los Pueblos.

Destacamos, a futuro, el ambicioso
plan para la construccion de 3.600 km de
caminos provinciales de la produccion con
mantenimiento minimo en la Provincia de
Buenos Aires, proyecto que cuenta con el
apoyo del Gobierno de esa Provincia y la
financiacion de la Administradoras de Fon-
dos de Jubilaciones y Pensiones.

La importancia de
un Organo Rector

El Dia del Camino se instituyé en con-
memoracion del Primer Congreso Pana-
mericano de Carreteras celebrado en Bue-
nos Aires, precisamente el 5 de Octubre de
1925. También un 5 de Octubre, pero de
1932, se sanciond la Ley N° 11658 que
creo el Impuesto al consumo de combusti-
bles y la Direccién Nacional de Vialidad,
como 6rgano responsable de disenar y pla-
nificar un sistema vial federal con recursos
especificos y un esquema de gerencia-
miento. Este fue un hecho histérico y con
vision de futuro, dado que en esa época
habia solamente 232 km de caminos pavi-
mentados y el modo carretero no era el
principal medio de transporte. A partir de su
organizacion, la Direccion Nacional de Via-
lidad estableci6 tres principios fundamen-
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tales y rectores: i

- Vinculacién de toda§’ las zonas del
pais, it
- Acceso a los grant}é,g centros,
- Enlaces con los p_afses limitrofes.
En esos anos se logré construir casi to-
da la red vial con que se cuenta en la ac-
tualidad, incluyendo rutas nacionales y
provinciales y mas de 400.000 km de cami-
nos rurales, herramienta primaria de toda

cadena productiva.

Los avances conseguidos son impor-
tantes; sin embargo, las necesidades ac-
tuales hacen pensar en una nueva etapa
de expansion de la red y el mejoramiento

de la existente. Es por ello que debe des-
tacarse el rol protagonico que deben tener
la Direccion Nacional de Vialidad y las Di-
recciones Provinciales de Vialidad, las que
uniendo esfuerzos podran obtener una
adecuada utilizacion de los fondos disponi-
bles dentro del Programa de Obras Publi-
cas, destinandolos, no sdlo al manteni-
miento, sino a la construccion de nuevos
caminos.

En este 5 de octubre el Instituto del Ce-
mento Pdrtland Argentino saluda a todas
las instituciones que dia a dia, a través del
esfuerzo constante engrandecen el queha-
cer vial nacional, y se une a ellas para el lo-
gro de mas y mejores caminos.

37 €]



DIA DEL CAMINO

EDICION ESPECIAL

LOS GRANDES DESAFIOS DEL
TRANSPORTE EN LA ARGENTINA

La Camara Argentina de Consultoras de Ingenieria seiiala la importancia de
la inversion en infraestructura y de la planificacion del transporte en un
informe que plantea los objetivos a cumplir en el futuro en el sector vial

Ing. Ricardo Salermo, Presidente de la Camara
Argentina de Consultoras de Ingenieria

La importancia de
la infraestructura

Resulta innecesario destacar la importan-
cia estratégica de la infraestructura del
transporte, ya que permite mejorar las eco-
nomias locales, la integracién regional,
atender necesidades sociales bdsicas y
mejorar la competitividad de las exporta-
ciones.

En la tltima década se efectuaron estu-
dios desde distintos ambitos, incluido el
Banco Mundial, y la Asociacion Argentina
de Carreteras, en los que se concluyen va-
rios de los criterios que se exponen a con-
tinuacién:

En particular en relacion con la inversién
en infraestructura puede afirmarse que:

qm

- Tiene efecto positivo sobre el creci-
miento economico y sus tasas de rentabili-
dad son mas altas que en otros sectores
de la economia.

- No debe ser afectada por las fases del
ciclo econémico que reducen o amplian la
inversion en infraestructura, dado que de-
be considerarse la tasa de interés a largo
plazo, debiendo tener por ello mayor elas-
ticidad a esa consideracién que otras ero-
gaciones.

Sin embargo, en la Edicién Final del
Boletin de Reforma Conservacién Vial (no-
viembre 2001) la International Road Fede-
ration (IRF), la Comision Econdmica para
América Latina y El Caribe (CEPAL) y el
Programa de Cooperacion Técnica de la
Republica Federal de Alemania (GTZ), ini-
ciado en 1994, indica que a partir de la dé-
cada del 70 se presenta un notable dete-
rioro de las redes viales y el consiguiente
aumento de los costos operativos de los
vehiculos, que producen sobrecostos del
orden del 1% al 4% del PBI, segun los pai-
ses.

La Argentina no ha sido la excepcidn, si-
no que, muy por el contrario, ha sufrido este
proceso de degradacion en la infraestructura
vial en forma altamente significativa.

La capacidad técni-
ca publico - privada

Es indiscutible la capacidad técnica dis-
ponible tanto desde el sector publico como
privado, que en mayor o menor medida se

extiende a los aspectos de proyecto, con-
trol de calidad y construccion.

A pesar de los procesos de desregula-
cién y privatizacién encarados con mayor o
menor éxito, los resultados en muchos ca-
sos no han sido los esperados, en particu-
lar por alguno o varios de los siguientes as-
pectos:

- Falta de planificacion de los proyectos
de infraestructura por parte del Estado

- Inadecuada gestion de las obras en-
caradas por parte de las Instituciones res-
ponsables

- Financiamiento no sustentable

- Marco juridico poco confiable

Estos aspectos son los que pueden
considerarse como "grandes desafios" que
tiene la Argentina para expandir y mejorar
su infraestructura.

1. Planificacion:

Se puede definir como tal el estableci-
miento de las metas a lograr para la In-
fraestructura del Transporte y los requeri-
mientos para llegar a ellas.

No se puede prescindir del Estado en
la planificacién y gestion de la infraestruc-
tura. Esta planificacion no puede ser esta-
tica, sino dindmica, vinculando los sectores
publicos y privados, de manera de lograr
equilibrio, equidad y sustentabilidad a tra-
vés de la programacion, concertacion y
compatibilizacion de acciones de mediano
y largo plazo.
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Para lograr esto resulta conveniente, y
asi lo ha entendido el presente gobierno
nacional, la existencia de un organismo
que cumpla las funciones de ente de plani-
ficacion, con categoria de Ministerio.

Existe una serie de factores cruciales
para el éxito de la mision de un ente de pla-
neamiento estratégico que han sido anali-
zados en distintos informes elaborados so-
bre el tema y que podrian sintetizarse en
los siguientes:

- Consistencia a mediano plazo entre la
formulacién del presupuesto y los planes
de inversion.

- Coordinacion entre las instituciones
del Estado Nacional y entre éstas y los go-
biernos locales.

- Disponibilidad de informacion adecua-
da y personal idoneo para la evaluacion de
la factibilidad técnico-econdmica de los
proyectos.

- Fluida relacion entre el ente de pla-
neamiento estratégico y el sector privado.

Las funciones de este ente seran dina-
micas, mediante una retroalimentacion
permanente, y comprenderan:

- deteccion de necesidades vy fijacion
de objetivos a alcanzar;

- mantenimiento de una base de datos
con los proyectos vigentes;

- establecimiento de prioridades;

- mantenimiento de bases de datos
confiables de acceso publico que permitan
sustentar esas prioridades y la envergadu-
ra de los proyectos vigentes;

- asignacion de recursos y responsabi-
lidades a los organismos a cargo de la ges-
tion;

- medicién de los resultados y del de-
sempeno.

Es fundamental la activa participacion
de las entidades privadas afines al proyec-
to, a la construccion y al uso de la infraes-
tructura, en el control social y auditoria del
programa de obras.

2. Control de gestion

Una vez en marcha un plan de obras,
es necesario llevar el control de gestion de
las mismas. Esta gestion debe aplicarse
tanto a obras nuevas como a conservacion
de las existentes.
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La normativa debe ser un medio y no
un fin en si mismo. Es necesario simplifi-
carla al minimo necesario para satisfacer
las necesidades del usuario, entendiendo
por tal tanto el que inicia un expediente co-
mo el funcionario que debe gestionarlo.

Debe buscarse actualizar los procesos
haciendo uso de la informatizacion y la red
de Internet, para permitir que todo expe-
diente esté on line y puedan los interesa-
dos verificar que el mismo siga el proceso
que corresponda en el plazo que corres-
ponda.

3. Financiacion

Dada la limitacién de fondos del sector
publico en la Argentina para asignar a la in-
fraestructura vial, resulta imperiosa la bus-
queda de financiamientos alternativos. Es-
tos medios alternativos requieren estudios
de factibilidad técnico-econémica comple-
tos, los cuales, por un ahorro mal entendi-
do, se limitan muchas veces a prefactibili-
dades 0 aun a simples ideas.

Lo prioritario es mantener el valor del
capital de la infraestructura de transporte
existente, lo que implica disponer de los
fondos para el mantenimiento de rutina, asi
como para la reposicion del capital necesa-
rio, con previsiones plurianuales.

4. Marco juridico

Cuando se menciona el marco juridico
se incluye un triple aspecto:

- El relativo a las caracteristicas de la
legislacion en que se basan los contratos
de obra y/o concesion, que establezca re-
glas claras sin dar lugar a interpretaciones
que desvirtuen el espiritu y la letra de las
mismas.

- La independencia y rectitud del poder
judicial que asegure el efectivo cumpli-
miento de las leyes, sin la influencia de
presiones tanto de los sectores de gobier-
no como de la sociedad.

- El control del cumplimiento de las nor-
mas vigentes, que en el caso de los cami-
nos corresponde a la Ley de Transito. Se
produce un efecto de deterioro exponen-
cial si no se respetan aquellas leyes para
las que se disefaron los pavimentos, ha-
ciendo imposible predecir los requerimien-
tos de inversion.

El transporte en el
futuro

Sin duda el Estado ha propiciado acer-
tadamente el desarrollo de modos alterna-
tivos de transporte, como ser el aéreo o el
ferroviario, encarando procesos de privati-
zacion que, con mayor o menor éxito, han
contribuido a evitar el colapso de la vigen-
cia de las companias transportadoras.

Creemos que aun resta un importante
esfuerzo a realizar en este sentido para
permitir integrar nuestro transporte de pa-
sajeros y cargas en las distintas formas
que la geografia del pais requiere.

El aporte de la
Camara

Tal como lo hemos destacado a las dis-
tintas autoridades nacionales y provincia-
les, es nuestro deseo participar en todas
las etapas de este proceso de desarrollo
de la infraestructura publica, tanto vial co-
mo de los demas medios de transporte.

La experiencia de nuestros cuadros
profesionales y técnicos merecen el mas
amplio reconocimiento por la labor realiza-
da en lo que es hoy la infraestructura de
nuestro pais. Sin embargo esta capacidad
a veces es subestimada y se ha recurrido
a firmas o especialistas extranjeros en des-
medro de nuestra ingenieria. Muy diferen-
te es el criterio aplicado por otros paises
como Brasil o Chile que han sabido prote-
ger y por ende desarrollar su capacidad in-
genieril.

Como Camara que nuclea a las princi-
pales firmas de consultoria del pais, en al-
gunos casos con antigliedades cercanas a
los 50 anos, no podemos dejar de destacar
el papel que hemos tenido en la elabora-
cion de los méas importantes proyectos via-
les con que cuenta nuestro pais.

Es por ello que sin lugar a duda es pa-
ra nosotros de vital importancia para man-
tener los cuadros de especialistas que han
colaborado con nuestras firmas, tanto en
Argentina como en el extranjero, el detener
el proceso de abandono y dejadez en que
ha caido nuestra actividad de ingenieria
vial. Si la misma ha logrado mantenerse en
los ltimos afos, ha sido gracias a la acti-
vidad desarrollada en paises que han teni-
do una politica clara de crecimiento de su

red vial.
F




La Asociacion Argentina de Carreteras
festejo el 52° Aniversario de su fundacion
con un almuerzo de camaraderia del que
participaron autoridades nacionales y
provinciales, funcionarios y empresarios
del sector vial. En el evento estuvieron pre-
sentes el Presidente de la Asociacion Ar-
gentina de Carreteras, Lic. Miguel Salvia,
el Secretario de Obras Publicas de la Na-
cion, Ing. José Lopez, el Administrador Ge-
neral de la Direccién Nacional de Vialidad,
Ing. Nelson Periotti, el Subsecretario de
Transito y Transporte de la ciudad de Bue-
nos Aires, Arq. Andrés Borthagaray, el Pre-
sidente del Consejo Vial Federal, Ing. Jor-
ge Jofre, administradores de las vialidades
provinciales, y representantes de camaras
empresarias.

La celebracion realizada en los salones
del Hotel Crowne Plaza Panamericano sir-
vié de marco para distinguir a las empre-
sas, instituciones y socios que cumplieron
30 afios en la Asociacion Argentina de Ca-
rreteras por su permanencia y aporte al
quehacer de la institucion.

VISION INSTITUCIONAL

En su discurso de apertura, el presi-

El Lic. Salvia insté a seguir trabajando por un sistema de
transporte carretero integrado

INSTITUCIONAL

29 ANIUERSARIO
ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS

dente de la entidad, Lic. Miguel Salvia,
destacd que la Asociacion Argentina de
Carreteras se reconoce como una organi-
zacion singular, que ha logrado reunir en
su seno armoniosamente a las institucio-
nes publicas junto con las instituciones pri-
vadas, organizaciones y profesionales vin-
culadas al camino.

“La pluralidad de intereses entre los di-
ferentes miembros nos ha dado la fuerza
como para plantear ante cada accién u
omision que afectaba al sistema carretero
de transporte una respuesta, teniendo en
cuenta el objetivo general y no el legitimo
interés sectorial de sus miembros -afirmo-.
Esta pluralidad y la vision del interés gene-
ral nos ha permitido ser férreos defensores
de la racionalidad en los actos de planea-
miento y ejecucion del sector”.

Salvia sefald que durante el dltimo afo
ha habido fuertes cambios en cuanto a la

politica de inversion publica. "Luego de
anos de desapego a la inversion publica y
a la inversion vial en particular, hemos co-
nocido la voluntad del Gobierno y la socie-
dad por revertir esa situacion y generar la
necesaria inversion en nuestro sistema. La
sociedad ha percibido que la eliminacion o
diferimiento de obras de mantenimiento
generan la destruccion de los caminos en
muy pocos anos, con los costos adiciona-
les que ello implica".

Respecto de las inversiones en materia
vial, el presidente de la AAC indicé: "Se ha
avanzado con mucho esfuerzo y decisién.
Esperamos la constancia en la inversion y
el aumento de la misma, con un criterio de
sistema carretero integrado”.

Si bien la AAC ha acompanado siem-
pre las politicas lanzadas desde el Gobier-
no, Salvia reiter su preocupacion respec-
to de la grave situacion de los recursos de

Ing. Jorge Komitz, Presidente del Consejo Profesional de Ingenieria Civil, Ing.
Jorge Ordéiez, Vicepresidente 1° de la AAC, Ing. José Lopez, Secretario de
Obras Publicas de la Nacién, Lic. Miguel Salvia, Presidente de la AAC, y Sr. Luis

Morales, Presidente de FADEEAC.



la coparticipacion vial federal. "Nuestra vi-
sion de sistema vial implica que sera nece-
sario, aun en el corto plazo, encontrar al-
gun mecanismo que evite sostener una si-
tuacion como la actual -afirmdé-. En igual
sentido, el problema de los caminos de tie-
rra vinculados a la produccion requiere co-
menzar a avanzar en una solucion integral,
aunque por la magnitud de la tarea tenga
que modularse en acciones parciales".

El titular de la AAC subrayd, ademas,
que el afo ultimo la entidad que preside
entregd a las autoridades un esquema de
lineas de accion a encarar en todo el siste-
ma, que implicaba la dedicacion de recur-
sos a la Nacion y a las provincias. Tenien-
do en cuenta el proceso de deterioro de los
recursos viales a lo largo del tiempo, reite-
ré que una tarea que la Asociacion podria
ofrecer es estudiar un mecanismo de rede-
finicién del sistema vial, de forma tal que
en el mediano plazo se pueda contar con
un esquema de inversion sustentable.

Asimismo, menciond las actividades
desarrolladas por la institucion durante el
Ultimo ano, subrayando la accion perma-
nente en el campo de la seguridad vial, en
pos de consequir el compromiso estatal y
privado para encarar un plan estratégico
en la materia. En la misma linea, destaco
el proyecto piloto a mediano plazo que es-
ta llevando a cabo la AAC junto a otras ins-
tituciones en la localidad bonaerense de
Chivilcoy.

Por Ultimo, el Lic. Salvia hizo una espe-
cial mencidn a la realizacion del XIV Con-
greso Argentino de Vialidad y Transito, que
se desarrollara en 2005: "Hemos empeza-

Ing. Nelson Periotti, Administrador General de la DNV, Ing. Enrique Wagner, Presidente
de la CAC, Ing. Jorge Jofre, Presidente del Consejo Vial Federal, Dr. Obdulio Barbeito,
Vicepresidente 2° AAC, Sr. Gregorio Chodos, Secretario CAC.

do a trabajar con mucha anterioridad a la
realizacion del Congreso porque aspiramos
convertirlo en un hecho politico de reafir-
macion del sistema carretero y del buen
uso del mismo, para demostrar que el cami-
no sigue siendo una prioridad del sistema
de transporte. Sera éste no sdlo un congre-
so nacional sino también internacional, con
una presencia importante de acciones y
propuestas”

UNA DECISION POLITICA

El Secretario de Obras Publicas de la Na-
cion, Ing. José Lopez, pronuncié unas pala-
bras al cierre del almuerzo y destaco las “pe-
quenas grandes metas logradas”. “El ano
pasado planteamos la importancia de las
vias de comunicacion, de nuevos modelos
de gerenciamento de las rutas concesiona-
das y del nivel de mantenimiento que debia
tener la red nacional en su
conjunto para el desarrollo
del pais”, afirmo.

En este sentido, hizo
un reconocimiento a Viali-
dad Nacional por la tarea
efectuada al haber convo-
cado a mas de 240 licita-
ciones y conseguir el fi-
nanciamiento para el
mantenimiento de la ma-
yor parte de la red y un in-
cremento del presupuesto
para el area.

El Secretario de

Ing. Pablo Gorostiaga, Ing. Rafael
Balcells, Prof. Juan Tornielli,
Ing. Juan Galizzi.

Obras Publicas remarco
la idea de estar en una marcha activa sobre
las tareas de inversion necesarias y se

comprometié a mantener este esquema de
inversion vial y acrecentarlo en el futuro.
Del mismo modo, coincidié en la necesidad
de modificar el sistema de manera estable,
teniendo en cuenta la situacion econémica
del pais y la necesidad de inversion. Con
este objetivo, instd a combinar las esferas
de lo publico y lo privado y a generar una
discusion productiva y superadora en con-
junto.

Finalmente, hizo un brindis por el ani-
versario de la Asociacion, a quien invito a
sequir acompanado la politica de inversion
trazada, el fortalecimiento de Vialidad Na-
cional y la defensa de un modelo de pro-
duccion y trabajo.

El Ing. Lopez, Secretario de Obras Publicas de
la Nacién, pronuncio las palabras de cierre




La Asociacion Argentina de Carreteras distinguio6 a las instituciones

La Federacion Argentina de Entidades Empresarias del Autotransporte de
Cargas (FADEEAC) recibié una plaqueta por haber cumplido 30 afios
como asociada. El Presidente de la AAC, Lic. Miguel Salvia, el
Vicepresidente 1°, Ing. Jorge Ordofiez, y el Vicepresidente 2°, Dr. Obdulio
Barbeito, entregaron la distincion al Presidente de la entidad, Sr. Luis
Morales, y a su Vicepresidente, Sr. Marcelo Mugas.
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Ellng. Arturo Nov‘jio recibe su distincion

Medalla para el Ing. Juan Bugufa.




sector y a los socios que acompanaron a la entidad durante tres décadas

Las autoridades de la AAC entregan la medalla al
Ing. Claudio Trifillo

El Lic. Salvia saluda a uno de los agasajados,
el Ing. Julio Luxardo

El Ing. Santiago Saumech recibe su distincion de manos
del Lic. Salvia

El Ing. Juan Galizzi fue uno de los socios distinguidos por sus 30
anos junto a la institucion

Si bien no puderon estar presentes en el almuerzo aniversario, también

El Ing. Norberto Cerutti agradece la medalla a la Junta cumplieron 30 anos en la institucion los siguientes socios: Ing. Jorge
Ejecutiva de la Asociacion Argentina de Carreteras Huberman, Agr. Felipe Pelozzi,Ing. Francisco Sierra,lng. José Maria

Masciovecchi, Ingra. Delicia Amuchastegui, y Dr. Jorge Agnusdei




INSTITUCIONAL

NOVEDADES DEL
PROYECTO CHIVILCOY

Avance en el plan piloto de seguridad vial que se estan llevando a cabo en la

La Asociacion Argentina de Carreteras,
juntamente con las empresas y organis-
mos participantes, continia con el desarro-
llo del proyecto "Chivilcoy Ciudad Modelo
en Seguridad Vial'. Entre otras activida-
des, el 22 de julio se realiz6 un desayuno
de trabajo para definir algunas cuestiones
del proyecto que requieren de una deci-
sion institucional. La reunién conté con la
presencia del intendente de la localidad
bonaerense, Dr. Ariel Franetovich, acom-
panado por el Dr. Larrea, el Arg. Legnani y
los sefiores Laitano y Tomasini, este ultimo
concejal de un partido opositor al gobierno
oficial de Chivilcoy.

Los miembros de la Junta Ejecutiva de
la AAC y los representantes de los organis-
mos y empresas que participan del proyec-
to hicieron entrega al Intendente de una
carpeta de trabajo y algunos planos preli-
minares de las obras propuestas por el
grupo de trabajo.

En marcha

Recientemente se han concretado el
relevamiento integral de estacionamientos
en torno a la plaza principal de la ciudad.
Esta tarea estuvo a cargo de técnicos del
ACA, quienes paralelamente instruyeron a
miembros del Municipio local en activida-
des de relevamiento y control de estacio-
namientos.

Del mismo modo, se colaboré en la ins-
talacion de semaforos en una interseccion
de avenidas que producia una alta conflic-
tividad con los vecinos, dado el riesgo que
implicaba. Actualmente se halla en ejecu-
cion un plan de sehalamiento horizontal y
vertical que cuenta con el aporte de las
empresas Cristacol, Cleanosol, Glass
Beads y 3M , entre otras.

i

localidad bonaerense

Con relacién a las obras de infraestruc-
tura senaladas como prioritarias en el estu-
dio oportunamente elaborado por la AAC,
la Direccion de Vialidad de la Provincia de
Buenos Aires ha incluido entre su plan de
licitaciones las correspondientes a las
obras de sefialamiento horizontal y vertical
en las vias de acceso. También fueron lici-
tadas obras de iluminacién en la BN 5, km
163, que constituye uno de los accesos
mas transitados de la ciudad.

En cuanto al aspecto educativo, se han
realizado reuniones con autoridades esco-
lares, quienes comprometieron su colabo-
racion para la difusion del proyecto en mar-
cha entre los docentes de los distintos ni-
veles. Concretamente, se programaron
cursos de capacitacion en seguridad vial
de aproximadamente ocho horas a desa-
rrollarse en dos jornadas. El objetivo, en
una primera etapa,es dar capacitacion a
por lo menos un décente por escuela del
area urbana, a fin de que actien como
multiplicadores y divulgadores de la ins-
truccion recibida.

Con una asistencia estimada de 50 do-
centes, estas tareas de capacitacion esta-

QUE ES EL PROYECTO CHIDILCDY

Como parte del "Plan Estratégico
de Seguridad Vial" (PESDI) elaborado
por la Asociacion Argentina de Carrete-
ras, el "Proyecto Chivilcoy" tiene el
objetivo de hacer de ese distrito una
ciudad modelo en seguridad vial.

Entre las organizaciones oficiales y
privadas que apoyan este emprendi-
miento se encuentran la Direccion Na-
cional de Vialidad, la Direccion de Uiali-
dad de la Provincia de Buenos Rires, el
Automovil Club Argentino, el Instituto
de Seguridad Dial, UNIVIA de Autovia
Deste S.A., 3M Argentina, Glass Beads
S.A., Cristacol §.A., Siemens Argentina,
Autotrol §.A. y Cleanosol Argentina S.A.

ran a cargo de especialistas del Comité de
Seguridad en el Transito de la Provincia de
Buenos Aires (COSETRAN), del Automavil
Club Argentino (ACA) y del Instituto de Se-
guridad y Educacion Vial (ISEV).

Las autoridades de la
Asociacion Argentina de
Carreteras y las entidades y
empresas participantes del
proyecto presentaron las obras
propuestas al intendente de
Chivilcoy y a las autoridades
de la localidad bonaerense

Carreteras - Octubre 2004
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SEMINARIO EJECUTIVO
DE SEGURIDAD VIAL

Organizado por la IRF y la American Road & Transportation Builders
Association con el apoyo del Banco Mundial

La International Road Federation y la
American Road & Transportation Builders
Association han informado que el “Semi-
nario Ejecutivo sobre Seguridad Vial®, ini-
cialmente propuesto para el mes de
octubre, ha sido pospuesto hasta el mes
de diciembre. El seminario esta patrocina-
do por la Asociacion Argentina de Carrete-
ras, que es miembro de la IRF, el Institute
of Transportation Engineers y la American
Development Foundation.

Los expositores que participaran del
encuentro son especialistas internaciona-
les de las instituciones convocantes y del
Banco Mundial, entidad que apoyara la
realizacion del evento financiando la parti-
cipacion de los profesionales.

El Seminario esta abierto a participantes
del sector publico y privado que estén rela-
cionados con la construccion de carreteras,
la administracion, la operacion y otros pro-

gramas de seguridad vial, es decir:

- Funcionarios del Transporte con res-
ponsabilidades en politicas que estén rela-
cionadas con la Seguridad Vial

- Profesionales dedicados al disefio vial

- Ingenieros y Contratistas de la cons-
truccion vial

- Ingenieros de Transito y Operadores
de Sistemas de Transporte

El seminario incluird un extenso pro-
grama preparado por los organizadores
que contempla una intensiva actividad ted-
rica y practica, incluyendo aspectos que
van desde el disefio hasta la realizacion de
auditorias de seguridad vial.

Las sesiones trataran temas relaciona-
dos con el mejoramiento del disefio, la
construccion y el mantenimiento de la in-
fraestructura vial. Se estimulara a los parti-
cipantes a entrar en contacto con los Orga-
nismos que se dedican a la aplicacion de la

UN MERECIDO HOMENAJE

Reconocimiento a la trayectoria del
Ing. Enrique Azzaro

El 31 de agosto pasado se reunieron
en un almuerzo de camaraderia realizado
en la sede de la Camara Argentina de la
Construccion colegas y amigos del Ing.
Enrique L. Azzaro para expresarle el
reconocimiento y el afecto por su trayecto-
ria en la obra vial de nuestro pais.

La carrera en vialidad del Ing. Azzaro
se inicié en el Acceso a la Estacién Alegre
en el afo 1936 , cuando se integro a la
inspeccion de la obra de la naciente
Direccién Nacional de Vialidad.

Alo largo de estos 68 anos, Azzaro se

s

mantuvo sumamente activo, ejerciendo su
profesion a lo largo y a lo ancho de todo
el pais con la calidad que siempre lo dis-
tingui6. Trabajé al servicio de la vialidad
argentina en cargos oficiales o en la activi-
dad privada.

La reunion reflejo calidamente hechos
y anécdotas de esta larga y fructifera
experiencia y con el brindis final, se
entregd al Ingeniero Azzaro un pergamino
recordatorio con la firma de todos los asis-
tentes.

Seminario Ejecutivo
ELRTE]

sobre Sequri

ley y las Organizaciones de Salud Publica
para que se establezcan comités y alian-
Zas con eso0s grupos para mejorar el com-
portamiento del conductor y el mejora-
miento de la infraestructura.

Ademas, se revisara la necesidad de
llevar a cabo mejoras en el camino exami-
nando estadisticas internacionales, estu-
dios de distintos accidentes y condiciones
documentadas que demuestren la necesi-
dad de llevar a cabo esfuerzos a fin de re-
ducir accidentes, lesiones y fatalidades en
los caminos del mundo.

Para mayor informacién o para conse-
guir el formulario de registro, se puede
contactar la Asociacion Argentina de Ca-
rreteras, Paseo Colon 823, 7° Piso, (1063)
Buenos Aires, Argentina. Tel.: + 54 11 4
362-0898 (AAC); E-mail:secretaria@aaca-
rreteras.org.ar

Carreteras - Octubre 2004



== ACTUALIDAD

AUTOPISTAS HACIA EL MAR

Se licitaron las obras en las rutas provinciales 63 y 74, que permiten el acceso
a 20 ciudades de la costa. Las obras comienzan en noviembre.

Con una inversion de 67 millones de
Jesos, en noviembre comenzaran las
obras para convertir en autopistas los tra-
mos de las rutas 63 y 74 que corresponden
a los accesos a los balnearios que van
desde San Clemente hasta Villa Gesell. El
objetivo es lograr que el transito de vehicu-
los durante la temporada de verano sea
mas fluido y seguro.

La ruta 63 es la que conecta la Autovia
2 con Esquina de Crotto, en jurisdiccion de
Dolores y es uno de los caminos obligados
para abordar la Ruta Interbalnearia 11, que
conduce al Partido de la Costa, Pinamar y
Villa Gesell. El tramo de la ruta 74 que se
ransformara en autopista es el que une a
General Madariaga con Pinamar.

Por la ruta 63 pasan 20 mil automéviles
diarios entre diciembre y enero, mientras
jue el flujo de la ruta 74 —en el tramo Las
Armas con Pinamar— es de 13 mil vehicu-

los. Al respecto, el Gobernador de la Pro-
vincia de Buenos Aires, Felipe Sola, afirmo
que la decision de convertir estos tramos
en autopistas tuvo como punto de partida
la necesidad de disminuir los riesgos de
accidentes en ambos caminos.

De acuerdo con las previsiones de la
Direccion de Vialidad provincial, las obras
tendran un plazo de ejecucion de ocho me-
ses y un plazo de conservacion de un ano,
con un costo de obra financiado por el pre-
supuesto provincial.

Las obras de la autovia entre Dolores y
la esquina de Crotto comenzaran en las
vias del ferrocarril General Roca y la inver-
sion sera de 36 millones de pesos. Con un
mismo periodo de obra, la inversion para
la ruta 74 sera de 30.500.000 pesos.

El Gobierno ha garantizado que en las
nuevas autovias no habra cobro de peaje
y los proyectos contemplan la realizacion

FIRMA DE CONTRATOS PARA LA RUTA 8l

El pasado 25 de agosto, en un acto desarollado en la Casa de Gobierno al que
asistieron el presidente de la Nacion, Dr. Néstor Kirchner, el Gobernador de For-
mosa, Sr. Gildo Insfran y el Ministro de Planificacion, Arq. Julio De Vido, se firma-
ron los contratos para la pavimentacion de los 7 tramos que comprende la Ruta
Nacional N° 81 en jurisdiccion de la provincia de Formosa.

El plazo de la obra es de 24 meses y se prevé una inversion de 227 millones de
pesos. Se realizaran trabajos en siete tramos, que suman un total de 207 kildmetros,
de la ruta que forma parte del corredor bioceanico que conecta a Chile con Brasil y
constituye la via de comunicacion entre las provincias de Formosa y Salta.

En el acto de firma de los contratos también estuvieron presentes el secretario de
Obras Publicas, José Lopez, y el administrador general de la Direccion Nacional de
Vialidad, Ing. Nelson Periotti, entre otras autoridades y empresarios del sector

de trabajos complementarios como puen-
tes peatonales, rotondas en los accesos,
puentes nuevos e iluminacion.

Una vez finalizadas ambas autovias de
cuatro carriles, que se convertiran en la
Red Vial del Atlantico, sélo restara un tra-
mo de 79 kilometros para que la Capital
Federal quede enteramente conectada por
autovias a las principales playas de la Cos-
ta Atlantica.

El 15 de septiembre la DVBA realizo la
apertura de las licitaciones de las rutas 64
y 74 con los siguientes resultados:

-Ruta 63: Tramo R.P. 2 (Dolores) - R.P.
11 (Esq. de Crotto) -Seccion I: R.P.2 (Prog.
0,000 - Prog. 12,300)

Presupuesto oficial: 17,114,830.00

Plazo de ejecucion: 245 dias

Empresa: Esuco - Equimac-Coarco

-Ruta 63: Tramo R.P. 2 (Dolores) - R.P.
11 (Esqg. de Crotto) - Seccion Il: Prog.
12,300- Prog. 29.266,27)

Presupuesto oficial: 18,925,703.00

Plazo de ejecucion: 245 dias

Empresa: Burgwardt - JCR

-Ruta 74: Tramo Gral. Madariaga -
Pinamar- Seccion I: Prog. 0.000 - Prog.
13500

Presupuesto oficial: 15,414,435.00

Plazo de ejecucion: 245 dias

Empresa: ICF- Homag-Luciano

-Ruta 74, Tramo Gral. Madariaga -
Pinamar - Secciodn II: Prog. 13.500 - Prog.
24.780

Presupuesto oficial: $ 16,159,175.00

Plazo de ejecucion: 245 dias

Empresa: Perales Aguiar-Fontana
Nlcastro-Marcalba




INSTITUCIONAL

POR LOS CAMINOS RURALES

Puesta en marcha de la Etapa Il del Proyecto “Caminos Provinciales de la
Producciéon con Mantenimiento Minimo”

El 23 de septiembre se realiz6 en la lo-
calidad de Alberti, Provincia de Buenos Ai-
res, la puesta en marcha de la Etapa Il del
Proyecto "Caminos Provinciales de la Pro-
duccién con Mantenimiento Minimo".

Para el desarrollo de este proyecto han
venido trabajando conjuntamente los go-
biernos locales y los propietarios rurales de
los Municipios de Alberti, Chivilcoy y Bra-
gado, en los que se han seleccionado nue-
ve caminos candidatos a ser pavimenta-
dos, que representan un total de 152 km.

En dicha presentacion se anuncio la li-
citacién de los proyectos de obra de las
trazas seleccionadas y también se realizé
la firma con el Agente Organizador del
Fondo Fiduciario.

El evento conté con la presencia de Au-
toridades del Gobierno de la Provincia de
Buenos, Intendentes y Funcionarios de los
Municipios, Promotores del Proyecto (Aso-
ciacion de Fabricantes de Cemento Pér-
tland, Unién de Administradoras de Fondos
de Jubilaciones y Pensiones-UAFJP, Cé-
mara de la Piedra de la Provincia de Bue-
nos Aires, Camara Argentina de Consulto-
ras de Ingenieria) y propietarios rurales, re-
ferentes de los caminos seleccionados.

Sintesis del Proyecto

El Proyecto Caminos Provinciales de la
Produccién con Mantenimiento Minimo,
tiene como objetivo pavimentar 3.600 kilo-
metros de caminos rurales de la provincia
de Buenos Aires durante los afos 2004 /
2007.

En el Municipio de Bragado, que tiene
12% de poblacion rural dispersa, existen

qm

1541 km de caminos no pavimentados y
132 km pavimentados (rutas nacionales y
provinciales). Las trazas candidatas a ser
pavimentadas seleccionadas son: Irala,
Warnes, Comodoro Py y Asamblea.

En el caso del Partido de Alberti , cuya
poblacion rural dispersa es del 15%, exis-
ten 749 km de caminos no pavimentados y
35 km pavimentados. Las trazas que se
han seleccionado, en este caso, son las de
Alberti-Villa Maria y Alberti-Pla La Colonia.

Por dltimo, para el Municipio de Chivil-
coy, que cuenta con un 10% de poblacion
rural dispersa y con 827 km de caminos no
pavimentados y 146 km pavimentados, las
trazas propuestas son: Ruta 5- Ramon
Biaus, Ruta 5- San Sebastidn y Ruta 30-
Emilio Ayarza.

Tal como se informé en ediciones ante-
riores de Carreteras, el Proyecto Caminos
Provinciales de la Produccién con Manteni-
miento Minimo se gesté en febrero de
2002, como una iniciativa de la Asociacion
de Fabricantes de Cemento Portland
(AFCP), e interesé a distintos municipios
del interior de la Provincia de Buenos Aires
y a las Administradoras de Fondos de Jubi-
laciones y Pensiones (AFJPs).

Olavarria y Azul fueron los primeros en
aceptar, y por eso esta previsto en esos
partidos el inicio de las obras constructi-
vas.

Caracteristicas de
los Caminos Rurales

Los caminos propuestos tendran una
calzada de 3,5 metros de ancho y banqui-
nas transitables de 1,5 metros. En este

proyecto se utilizara tecnologia de alto ren-
dimiento que permite construir hasta un ki-
Iémetro de camino por dia, por lo que el
plaz total estimado de construccion es de
cinco a seis meses, para un ejemplo de 30
kilometros.

La forma en que se pagara y financiara
constituye la base de este programa y se
estructura sobre tres pilares. Uno de ellos
es la contribucién por mejoras que asumi-
ran los propietarios de las explotaciones
rurales beneficiados por el camino a pavi-
mentarse.

El monto a pagar por el productor se
establecera en funcién de la cercania al
camino (en un radio aproximado de 5 km
por lado) y de la cantidad de hectareas que
posea. Asi, por cada kilémetro, se estima
que 1000 hectédreas pagarian la contribu-
cidn por mejoras.

El segundo pilar es la financiacion, que
provendra principalmente de las Adminis-
tradoras de Fondos de Jubilaciones y Pen-
siones (AFJPs), del Gobierno de la Provin-
cia de Buenos Aires y de otros inversores
institucionales que se sumen al proyecto.
Este sistema permitird asumir el costo del
camino en un plazo de repago a 10 anos.

El tercer pilar esta constituido por los
Municipios que adhieran al programa. Ellos
comprometeran el impuesto inmobiliario y
un porcentaje de la tasa de mantenimiento
vial municipal, como apoyo a los propieta-
rios que cumplan con los compromisos de
la contribucion por mejoras.

Una vez concluidas las obras construc-
tivas de pavimentacién de los caminos, re-
cién alli comenzara el pago por parte de
los productores rurales.

Carreteras - Octubre 2004



\ € B
ASUI

LIRLIC

™ -‘-’.'u:ml‘ll'—’-_ T

1\ T‘
\ VAL LE FBRTIL
N

. TQIOS\'\

rmu A%\‘ r‘

A . 0

(&" & “; A
e A 5 I ENERAL
ol

Sar arun

En esta seccién entrevistamos a los adminiSt'radores'
Ratael " de las vialidades provinciales para aé¢ércarnos a . BfLEJENOS AIRES
la problematlca local, conocer susopiniones sobre el pandfgma % Sl
nacional y difundir las obras realizadas.
En esta oportunidad dialogamos con el Ing. Arcangel Curto,
Administrador General de la Direccién de Vialidad de la
Provincia de Buenos Aires, Formosa, y con el Ing. Mario Tello,
~ Director General de la Direccion Provincial de Vialidad
de San Juan. Ambos administradores analizan el presente de la
red.vial argentina y presentan los proyectos que se llevaran a
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CARRETERAS EN

LAS PROVINCIAS

Hacia la multimodalidad
Integral del transporte

El Administrador General de la Direccion de Vialidad de la Provincia de Bue-
nos Aires, Ing. Arcangel Curto, evalla las obras en ejecucion, adelanta los pré-
ximos proyectos para la red vial bonaerense y analiza el futuro

Ing. Arcangel Curto

- Qué obras estan en marcha en la
red vial de la provincia de Buenos Ai-
res?

Tenemos en marcha 23 obras, algunas
en terminacién y otras recientemente co-
menzadas. Estas obras son sustentadas
por el PCP (Plan Caminos Provinciales),
donde el BIRF aporta el 75% de los fondos
y la provincia el resto.

Tenemos tres obras nuevas, que son

g, il

del sistema de transporte.

dos tramos de la RP 50 y uno de la RP 72,
realizadas con el Fondo Fiduciario de In-
fraestructura Regional (FFIR), y el cordén
de la RP 6, financiado por el UCOFIN, con
la supervision de Vialidad Nacional.

A este conjunto de obras podemos
agregar el Acceso al Puerto de Necochea
— Quequén, en jurisdiccion del partido de
Necochea, una obra que se licité en agos-
to. El objetivo de este Ultimo proyecto es
mejorar el acceso al puerto de Necochea —
Quequén, contando entre sus obras princi-
pales la repavimentacion de la Avda. Cir-
cunvalacién entre la RP 86 y la RP 227, asi
como las rotondas y sus respectivas ramas
de enlace ubicadas en dichas interseccio-
nes; la Rotonda interseccién Avda. Circun-
valacion con la RP 88; la pavimentacion de
las Calles la Guillermina, entre Avda. Cir-
cunvalacion y Avda. Almirante Brown (RP
227), y la Avda Azcuénaga, entre RP 88 y
Puerto Quequén; bacheos de pavimento
existente en tramos de la Avda Circunvala-
cién, RP 88 y Avda Juncal; y obras comple-
mentarias, tales como la reparacion de la
carpeta sobre el puente o el tomado de
juntas.

Para esta obra se establecié un plazo
de terminacion de los trabajos de 365 dias
corridos a partir de la fecha del acta de re-
planteo y, como periodo de conservacion,
365 dias corridos contados a partir de la
recepcion provisional de la obra. Se trata
de una obra importante, ya que la superfi-

cie aproximada es de 73 mil metros cua-
drados de bacheo y pavimento de hormi-
gon y el presupuesto oficial, incluidas las
obras complementarias, asciende a la su-
ma de $ 9.068.625,98.

-¢ Cuédles son los proyectos a corto y
largo plazo?

Los proyectos de obra a corto plazo,
avalados por el Banco Mundial en un plan
trienal estratégico acordado, tienen un
monto total que asciende a $
2.129.799.976. Este monto total se puede
disgregar por inversion en cuatro items. En
primer lugar, las obras en el sector rural,
con un monto total invertido de
$1.075.937.259, aplicado a la repavimen-
tacion de 2.700 km, la pavimentacion de
obras nuevas en 450 km y la seguridad en
rotondas. Un segundo item es el de las
obras al interior de la RP N° 6, que tienen
un monto total invertido de $ 699.121.400
en la repavimentacion de 600 km, los en-
sanches en 200 km y la seguridad en alto
nivel. El plan trienal contempla también las
obras de acceso a puertos, con una inver-
sion que asciende a la suma de
$210.711.317, correspondientes a 100 km
de accesos a los puertos de Dock Sud, Ba-
hia Blanca, Necochea, La Plata, Rio Para-
na y Mar del Plata. Por dltimo, el proyecto
incluye las obras de accesos a cien locali-
dades, por una longitud total de 700 km y
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Reconstruccion de calzada de la Ruta Provincial 36, tramo
Vieytes - Verdnica.

un monto de $ 144.030.000.

Dentro del E.Di.Vi.Ar., que es un plan de
inversion a largo plazo, se contempla la
construccion de la Red Primaria en una lon-
gitud de 12.449 km, de la Red Secundaria,
en una longitud de 4.054 km, y de Accesos
por una longitud de 1.491 km, lo que hace un
total de reconstruccion de 17.994 km.

El indice de estado en las rutas de la
provincia de Buenos Aires, tomado al pe-
riodo anual del afo 2003, es en calidad
50% bueno (2635,5 Km), 40% regular
(3202,3 Km) y un 10% malo (722,7 Km). El
estado de calidad bueno incluye la exten-
sion correspondiente a las rutas concesio-
nadas y a las obras finalizadas. Si en cam-
bio se tiene en cuenta el indice de rugosi-
dad |.R.I. (m/km), los valores tomados al
2003 marcan 2.879,5 km en buen estado;
2.627,2 km regulares; 1053,8 km en mal
estado y 868 km en rutas concesionadas.

Carreteras - Octubre 2004

El sistema de concesion vial se origind
como consecuencia de la imposibilidad de
realizar el mantenimiento de los caminos
en condiciones aceptables, debido a la dis-
minucion establecida en la década del 90
de los fondos especificos que permitian
solventar no solo el mantenimiento, sino
también la expansion de la red vial pavi-
mentada, tanto nacional como provincial.
Este sistema de amplia difusion a nivel na-
cional tuvo en la provincia de Buenos Aires

sdlo dos concesiones que auln se conser-
van, la RP 2, originariamente nacional, y la
RP 11.

De la Ley de Concesiones podemos de-
cir que se establecio la rentabilidad del em-
prendimiento y que el nivel medio de la tari-
fa de peaje no puede exceder el valor eco-
nomico medio del servicio ofrecido. Asimis-
mo, establece que si la modalidad de la con-
cesion es gratuita o subvencionada, deben
precisarse las obligaciones de reinversion
del concesionario o de participacion del Es-
tado en el caso de que los ingresos resulta-
ren superiores a los previstos.

En los contratos de concesiones viales
de la provincia se previé que el concesio-
nario debia ejecutar, ademas del manteni-
miento de calzada y servicios complemen-
tarios, la segunda calzada de la RP2, tra-
mo RP 36 — Dolores, en la concesion de la
RP 2, y la pavimentacion de la totalidad de
las banquinas de las rutas concesionadas
en el caso del Sistema de Interconexion
Vial de la Zona Atlantica. Los servicios
complementarios superiores a los oferta-
dos fueron disminuidos o eliminados por
los concesionarios en la medida en que
disminuyd la rentabilidad del emprendi-
miento, y no hubo posibilidad de obligar a
su continuacion, debido a que contractual-
mente solo se contempla los ofertados.

También hay que destacar que se eje-
cutaron obras nuevas no previstas en el
contrato. Estoy refiriéndome principalmen-




te a las segundas calzadas de la RP 2, tra-
mo Dolores — Mar del Plata, y de la RP 11,
tramos Pinamar — Villa Gesell y Esquina de
Crotto — Gral Conesa. Estas obras se eje-
cutaron a través del establecimiento de
nuevas tarifas de peaje, mayor plazo de
concesion, indemnizacién en el caso de la
RP 2y eliminacién de obras obligatorias en
el caso del Sistema de Interconexién Vial
de la Zona Atlantica.

. Considera que deberial
ducirse
futuro?

Seria conveniente que en el futuro se
prevea concesionar redes viales en lugar
de rutas aisladas. De este modo, se evi-
taria que se produzcan mayores deterioros
en caminos alternativos que se utilizan pa-
ra evitar el pago del peaje o eludir contro-
les de carga.

Otro punto a sefalar es que en la pro-
vincia de Buenos Aires se tiene el concep-
to de que los ingresos que se utilizan para
realizar obras nuevas y de conservacion
mejorativa deben ser depositados en una
Cuenta Fiduciaria que no sea de libre dis-
ponibilidad del Concesionario, sino que
pueda ser utilizada cuando se ejecute la
obra y previa aprobacién de la Autoridad
de Control. De este modo se evita la posi-
bilidad de que se postergue la ejecucion de
dichas obras.

modificaciones al sistema e

- Qué presupuesto maneja la Direc-
cion de Vialidad de la Provincia de Bue-
nos Aires?

El presupuesto total correspondiente al

qﬂ

afo 2004 asciende a la suma de
$388.392.183. Este monto incluye todos
los items en los que la Direccién de Viali-
dad gasta o invierte, es decir Personal,
Bienes de Consumo, Servicios no Perso-
nales (inversiones en obras), Bienes de
Uso, Transferencias, Servicios de la Deuda
y Disminucién de otros pasivos.

ne otras incidencias, razén por lo cual el
mantenimiento es escaso y a corto plazo.

-, Cudl es su opinion respecto de la
infraestructura vial actual y de su posi-
ble desarrollo teniendo en cuenta otros
modos posibles de transporte?

Es un tema dificil de responder. En lo
personal creo que deberian coexistir varias
formas de transporte, no sélo las rutas y
caminos, sino también las vias férreas y
las fluviales.

Se deben tener en cuenta para ello al-
gunos aspectos a delimitar. El transporte
grande es mucho mas econémico por las
Ultimas dos vias mencionadas, pero para
acceder a ellas o transportar menor canti-
dad es necesario el camino.

Priorizar a una por sobre otra creo que
es un error. Todas son parte integral y se
complementan. Lamentablemente, mu-
chas veces la gente cree que potenciar
una va en detrimento de los puestos de tra-
bajo que hay detras de las otras y no creo
que tenga incidencia tan fuerte ya que de-
bemos pensar en todas las formas como
una integracion.

caminos?

Los fondos especificos
destinados a caminos fue-
ron perdiendo su fin y fue-
ron derivandose en otros
objetivos. Por ejemplo, lo
recaudado del impuesto
nacional a las naftas y al
gas oil es un porcentaje
que antes engrosaba el
presupuesto de la obra vial
de la provincia y ahora tie-

Magquinas trabajando en la
reconstruccion de las rutas
bonaerenses
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CARRETERAS EN

LAS PROVINCIAS

POR LA RECUPERACLION DE
LAS RUTAS PROVINCIALES

El Director General de la Direccion Provincial de Vialidad
de San Juan, Ing. Mario Tello, analiza el panorama vial y adelanta los proyectos

-¢ Cudl es el estado de la red vial na-
cional y de la red vial de San Juan?

Considero que la red vial nacional se
encuentra en estado critico, si tenemos en
cuenta que la inversién dedicada a la mis-
ma en los Ultimos 10 afios no se ha corres-
pondido con el aumento de transito sobre
ella, con el agravante de que en la década
del 90 dejaron de circular los ferrocarriles.

Otro aspecto importante que hay que
considerar es que todas aquellas rutas que
no han estado incluidas dentro de planes
tales como las concesiones de peajes o los

para la red de su provincia

contratos C.Re.Ma. han sufrido un deterio-
ro muy importante en su paquete estructu-
ral, lo que ha llevado a muchas de ellas a
un grado de intransitabilidad importante.
En cuanto a la red vial provincial, en
menor medida se corresponde con lo que
ha sucedido con la red vial nacional, ya
que, si bien no se han podido ejecutar nue-
vas obras, esta Direccién se abocd princi-
palmente a tareas de conservacion.

-¢,Cudles son los planes previstos
para la red vial que Ud. administra?

REPUBLICA DE CHILE

Nuestro plan de mediano y corto plazo
prevé tratar de recuperar inmediatamente
aquellas rutas provinciales que se encuen-
tran en un estado de recuperacion previo a
la destruccion general de las mismas. Es
por ello que en estos primeros meses he-
mos comenzado con este plan, realizando
distintas licitaciones de pavimentacion y
repavimentacion. Algunas de estas obras
ya estan en ejecucion, como es el caso de
las rutas provinciales N° 414, N° 418 y N°
510.

-¢Como se relacionan estos planes
con los proyectos a nivel nacional ?

En forma parcial nuestros planes tienen
cierta relacion con proyectos a nivel nacio-
nal. Como ejemplo podemos mencionar
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R.P. N° 414: Base estabilizada

los trabajos en forma conjunta y a través
de un convenio con la provincia de La Rio-
ja para el estudio y proyecto de la R. P. N°
511 - San Juan, y la R. P. N 27 - La Rioja,
uniendo las localidades de San Agustin de
Valle Fértil con San Ramon. Estos proyec-
tos se encuadran dentro del Esquema Di-
rector Vial Argentino.

Dentro de la misma modalidad se tra-
bajé con las rutas R.P. N° 412 - San Juan y
la R.P. N® 39 - Mendoza, para lo cual se ha
concluido con el proyecto ejecutivo. En es-
tos momentos los gobiernos de ambas pro-
vincias se encuentran abocados a gestio-
nar el financiamiento para la ejecucion de

R.P. N° 510: Puente sobre el rio Del Valle

esta obra.

-; Como se obtiene el financiamiento
para la realizacion de estas obras?

En el caso de las obras que se estan
construyendo y licitando, los fondos previe-
nen del impuesto a la transferencia de los
combustibles liquidos y gas natural (1.T.C.)
correspondiente a San Juan, como asi
también a través de una alicuota sobre el
impuesto a los automotores de la Direccion
General de Rentas. Las R.P. N° 414 y R.P.
N° 510 son financiadas de acuerdo a un
convenio de contraprestacion de servicios
realizado con la D.N.V.

-.Cual es la politica a aplicar en
cuanto al mantenimiento ?

Con los recursos economicos que con-
tamos, nuestro plan se basa principalmen-
te en las tareas de conservacion y mante-
nimiento rutinario. Hemos realizado un es-
tudio pormenorizado del estado en que se
encuentran las rutas en los distintos depar-
tamentos de la provincia. Con ello se ha
formado un banco de datos y posterior-
mente, en funcién del grado de deterioro
de la capa de rodamiento, hemos contem-
plado dos alternativas de repavimentacion:
con lechada asfaltica y con concreto asfal-
tico en caliente. De este modo pensamos
recuperar alrededor de 140 km de rutas,
con sefalizacién horizontal y vertical.

-¢ Qué proyectos tienen para los ca-
minos rurales ?

San Juan cuenta con una red vial de
5207 km, de los cuales 1426 son de pavi-
mento, 2281km de estabilizado granular y
1500 de tierra. Tenemos previsto mejorar
los caminos rurales especialmente en

OBRA : PAVIMENTACION RUTA PROVINCIAL N° 510
TRAMO : VALLE FERTIL - LOS BALDECITOS
TIPO DE OBRA : Reconstruccion y ensanche de la calzada

existente yconstruccion de puente de Hormigén

sobre Rio del Valle.-
LONGITUD DE LA OBRA : Trabajos Viales : 54,616 km Puente
de 4 luces 84,00 m. -
CARPETA DE RODAMIENTO : Concreto Asfaltico
MONTO DE CONTRATO : $ 9.934.122,75
FECHA DE INICIO : 20/01/2004
PLAZO DE EJECUCION : 18 MESES

Carreteras - Octubre 2004

ac




MENDOZA

aquellas zonas productoras que necesitan
vias de comunicacion 4giles para sacar
sus productos.

Es importante destacar que para lograr
este objetivo se realizan convenios con los
municipios de los departamentos, quienes
colaboran con la gestion y financiamiento
de ciertas obras mejorativas, mientras la
Direccién Provincial de Vialidad es la que
aporta los técnicos y las maquinarias para
la ejecucion de los trabajos.

Se ha determinado que 2004 sea el
Afio Mundial de la Seguridad Vial. ; Cual
es su opinion al respecto ?

Realmente es algo que me llena de sa-
tisfaccion, aunque en realidad la problema-
tica de la seguridad vial no pasa por la no-
minacion de una fecha. Considero que es-
te tema es tan importante que deberia te-
nerse en cuenta a diario. Los factores fun-
damentales a la cantidad de accidentes
son varios y van desde la conciencia de
cada conductor hasta la falta de infraes-
tructura vial y equipamiento mecanico.

Es importante desde nuestro lugar de
trabajo, ya que somos actores principales
para ofrecer soluciones a esta problemati-
ca, colaborar dia a dia para poner en prac-
tica politicas que sean efectivas y precisas.

w

OBRA : PAVIMENTACION RUTA PROVINCIAL N° 414
TRAMO : Ruta Provincial N° 436 Ruta Provincial N° 12
LONGITUD DE LA OBRA : 50,000 km
CARPETA DE RODAMIENTO : Concreto Asfaltico
MONTO DE CONTRATO : § 11.005.790,00
FECHA DE INICIO : 05/05/2004
PLAZO DE EJECUCION : 11 MESES

OBRA : PAVIMENTACION RUTA PROVINCIAL N° 418
TRAMO : PISMANTA - TUDCUM
MONTO DE CONTRATO : $ 2.830.883,98
CARPETA DE RODAMIENTO : Concreto Asfaltico
FECHA DE INICIO : 30/04/2004
PLAZO : 10 MESES

-.Cudl es su vision del panorama
vial actual ?

Consideramos que es muy auspicioso,
ya que existe una politica de trabajo desde la
Direccién Nacional de Vialidad que hace
participe, en forma muy estrecha, a las viali-
dades provinciales. Mas alla de que la estra-
tegia de los planes previstos va de la mano
de la economia del pais, entiendo que con
esfuerzo y trabajo se salvan obstaculos im-
portantes. Actualmente tenemos una gran
expectativa por la puesta en marcha del
Plan E.Di.Vi.Ar., que permitiria contar con
una base técnica organizativa general, evi-
tando la improvisacién y optimizando las in-
versiones y gastos inadecuados.

Nosotros estamos abocados a la planifi-
cacion de obra desde una dptica precisa en
cuanto a la inversién de los recursos existen-
tes. Esto se consigue analizando con crite-
rios directores la interrelacion y articulacion
necesaria de la red troncal primaria con las
redes secundarias y terciarias. De este mo-
do se consegquird la agilizacion de los pro-
ductos regionales, aportando a las zonas
productivas una disminucién en los costos
de transporte y disminuyendo las demoras
tan perjudiciales en los productos. Somos
conscientes de que si la obra estd planifica-
da segun los aspectos técnicos, ambientales
y econémicos es muy dificil que el objetivo
trazado no se logre.

R.P. N° 510: Preparacion de Subrasante
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Ademas, somos el referente técnico de

en la Argentina; nuestra trayectoria de se
investigacién sobre los usos del cemento portla

se inicia en enero de 1940, es nuestro objetivo logr
un mejor y mayor empleo del cemento divulgandt
practicas correctas, y las nuevas tecnologias
permitan obtener a los usuarios eficientes ind
calidad, productividad y competitividad en las co

trucciones en hormigén.

Hoy nuestro pais se destaca por adoptar y desz
tecnologias de alto rendimiento en la conswodén da

pavimentos de hormigén, habiendo logrado récords
de nivel mundial en su realizacion.

Asesoramos a reparticiones publicas nacionales, pro-
vinciales y municipales y en el &mbito privado, -
sas constructoras, proyectistas y profesionales dela
construccion, asi como al publico en general, a
aportamos las novedades y avances en la ma
transfiriéndoles las técnicas que se desarrollan a niv

internacional.

INSTITUTO DEL CEMENTO
PORTLAND ARGENTINO

Perfecciona vy difunde el empleo del Cemento Portland
San Martin 1137 (C1004AAW) Buenos Aires - Tel: 4576-7690 - www.icpa.org.ar




CURSO SOBRE INSPECCION DE OBRAS

La Universidad de Buenos Aires, a través de la Escuela
de Graduados de Ingenieria de Caminos del Departamento
de Transporte de la Facultad de Ingenieria, y la Direccion
Provincial de Vialidad de Neuquén celebraron un convenio
por el cual el Ing. Carlos Ardanaz dicté un curso cerrado
especifico destinado a la capacitacién del personal de la
Direccion en "Inspecciones de Obras". Las actividades de
capacitacion se desarrollaron entre el 27 de julio y el 13 de
agosto, con una duracion de 40 horas, en la Sede Central
de la Reparticion ubicada en Zapala.

XXXIIl REUNION DEL ASFALTO

La Comision Permanente del Asfalto anuncia la
realizacion de su XXXIIl Reunién, que se llevara a
cabo entre los dias 22 y 26 de noviembre en la
ciudad de Mendoza. Para mas informacion,
comunicarse a la direccion asfalto@tournet.com.ar 3

Website: www.cpasfalto.org l

i L | i 1 1 [ SRR R EENE ]
a RECAMBIO EN NEUQUEN
R El Ing. Roberto Antonio Comelli . .
_ ha asumido recientemente el cargo de I l I
{ | Presidente de la Direccién Provincial de Vialidad :
. | de Neuquén en reemplazo del :. .:
E‘i Sr. Ricardo Roca Jalil. -

CONCURSO PARA BECAS DE POSGRADO

Repsol YPF, a través de la Direccion de Lubricantes

y Especialidades, en conjunto con la Fundacién YPF,
han llamado a concurso para otorgar becas de estu-
dios de posgrado en Ingenieria del Transporte- _
Orientacion Vial, dictados por el Departamento de

Transporte de la Facultad de Ingenieria de la
Universidad de Buenos Aires (UBA) a partir de sep-
tiembre del corriente. El concurso otorgara 12 becas
para gastos de matricula y 8 becas completas (gastos
de matricula mas un estipendio mensual de $800).
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CURSO DE POSGRADO
DE LA ESCUELA DE CAMINOS

La Universidad de Buenos Aires lanza un programa con orientacion vial

El Departamento de Transporte de
la Universidad de Buenos Aires, a tra-
vés de la Escuela de Graduados de In-
genieria de Caminos, anuncié la prime-
ra edicion del Curso de Posgrado en
Ingenieria del Transporte - Orientacidn
Vial (Maestria en Tramite).

El programa responde a una vision
tanto integral como especializada y es-
ta dirigido a profesionales que se
desempenfien en el sector publico o en
el privado, en los ambitos usuales de
actuacioén de los ingenieros civiles, ta-
les como planeamiento, construccion,

supervision, operacién, mantenimien-
to, investigacion y desarrollo, entre
otros.

A partir de una concepcion moder-
na de los sistemas de transporte, con
un enfoque sistémico que involucra la
intermodalidad, el curso esta orientado
a lograr la formacion de especialistas
que posean una vision integral de la
problematica de la ingenieria del trans-
porte y capacidades tecricas para
abordar los permanentes nuevos
desafios que se presentan en el sector.

El curso propuesto contempla la

realizacion de un ciclo de materias ini-
ciales que responden a esta moderna
concepcion de la Ingenieria del
Transporte y que conforman un Ciclo
de Formacién Basica con un fuerte
contenido matematico y conceptual y
una Orientacién Especifica, en este
caso Vial.

Dado que el posgrado satisface los
requisitos de las Maestrias de la UBA,
se ha iniciado el tramite para su
reconocimiento como tal.

JCR S.A.

CON LATRAYECTORIA DEL PASADO
YA SOLIDEZ DEL PRESENTE,
CONSTRUIMOS EL FUTURO.

CORRIENTES : Cérdoba 300 ( 3400 ) Corrientes - Tel : 54 3783 43 7999 Fax : 03783 436 021 E- Mail : admcorr(@jcrsa.com.ar
BUENOS AIRES : Florida 547 Piso 16 Galeria Jardin ( 1005 ) Buenos Aires
Tel/Fax:54 1143223212/4393 1819/1814 E- Mail : admbsas@jcrsa.com.ar

CHACO : Vedia 37( 3500 ) Resistencia
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s SECCION TECNICA s—

0: LA ODISER DEL TRANSPORTE

Trabajo publicado en la Edicion N 2 320 de la revista Routes Roads

Resumen

En el afio 2000, el gobierno del Reino
Unido, a través de la publicacién de un
plan de transporte de 10 afos, reconocid la
necesidad de contar con una mejor red de
transporte, con carreteras menos conges-
tionadas y un transporte publico moderno,
accesible y confiable. Luego de décadas
de subinversion, el resultado en el Reino
Unido y en otros paises alrededor del mun-
do es hacinamiento, congestion, retrasos,
contaminacion y falta de opciones para via-
jar.

Obviamente, las estrategias de trans-
porte a nivel mundial deben evolucionar a
fin de avanzar al mismo ritmo que el cre-
ciente deseo de movilidad y de proteger
nuestra calidad de vida. Para satisfacer es-
ta demanda, hemos identificado una serie
de cuestiones fundamentales, que inclu-
yen:

- Cambios en el comportamiento y mo-
dos de transporte.

- Crecimiento del transito.

- Infraestructura.

- Cambio climatico.

- Planificacién del uso del terreno.

- Sequridad.

- Sustentabilidad y calidad de vida.

Tomando como base estos temas fun-

damentales, el ensayo presenta un mode-
lo innovador basado en la composicion ur-

BFI

Por B. MAGEE, V. MORELAND, J. QUICK y M. WILSON
Ganadores del premio PIARC 2003 para jovenes profesionales

bana percibida en el Reino Unido en 2030,
con aglomeraciones urbanas y suburba-
nas. El modelo visualiza un marco de inter-
cambiadores alrededor de los cuales se
produce un eficiente y variado desarrollo
del uso del terreno. Los intercambiadores
proporcionan opciones multimodales y ac-
ceso a recursos de informacion de alta tec-
nologia. Estos intercambiadores estan co-
nectados por enlaces inteligentes que
comprenden autopistas automatizadas,
transito rdpido a multiusuarios y una es-
tructura sustentable y resistente al clima.

El variado uso del terreno que rodea a
los intercambiadores esta disefiado para
fomentar viajes conectados, por ejemplo,
ofreciendo los servicios necesarios cerca
del lugar de trabajo o escuelas y reducien-
do de este modo la necesidad de viajar.

Se presenta una familia imaginaria pa-
ra ubicar Vision 2030 en contexto. Se tras-
lada al lector a un dia tipico de los cuatro
miembros de la familia para presenciar
posteriormente las realidades del sistema
de transporte de 2030 y observar en mayor
detalle los enlaces inteligentes y sustenta-
bles entre los nodos.

El ensayo finaliza con una sinopsis de
los objetivos alcanzados en relacion con la
reduccion de la necesidad de viajar mien-
tras se preserva la calidad de vida. Sugie-
re como se puede implementar Vision
2030 en paises en transicion o en el mun-
do en desarrollo. La naturaleza genérica
del modelo posibilita una facil aplicacién in-

tegral o, simplemente, de elementos del
mismo. Se espera que, a través de las ex-
periencias de planificacion del mundo de-
sarrollado y de un congreso internacional
anual de Vision 2030, los paises en desa-
rrollo puedan aprender de los errores y pla-
nificar un mejor futuro para el transporte.

1. El Presente

En el afio 2000, el gobiemo del Reino
Unido, a través de la publicacion de un
plan de transporte de 10 afos (DETR,
2000), reconocid la necesidad de contar
con una mejor red de transporte, con carre-
teras menos congestionadas y un trans-
porte publico moderno, accesible y confia-
ble. Luego de décadas de subinversion, el
resultado en el Reino Unido y en otros pai-
ses alrededor del mundo es hacinamiento,
congestion, retrasos, contaminacion y falta
de opciones para viajar.

El aumento en la actividad econdmica y
los ingresos en las décadas anteriores se
han combinado para generar mayores de-
mandas de viajes personales y transporte
de bienes y servicios.

Se pronostica que el crecimiento total
del transito en el Reino Unido aumentard
22% entre los afios 2000 y 2010; que la
congestion resultante en las areas urbanas
aumentara 15% a lo largo de la red del Rei-
no Unido en su totalidad y 28% en la red
froncal de carreteras interurbana.
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El automovil sigue siendo el modo de
transporte preferido y representa 61% de
los viajes realizados en 2002. Caminar
(27%), bicicletas (2%), autobuses (6%) y
trenes (2%) representan los restantes me-
dios de transporte utilizados. Como resul-
tado de la subinversion pasada, las carre-
teras locales se encuentran en las peores
condiciones en los dltimos 30 anos, con
consecuencias perjudiciales para el flujo
del transito y la seguridad.

Con respecto al transporte publico, las
instalaciones inadecuadas causaron una
disminucién de dos tercios en la cantidad
de pasajeros de autobuses en el Reino
Unido desde la década del 50. Fuera de
Londres, sélo 15% de las personas que
trabajan en areas metropolitanas, y el 7%
en otras ciudades, viajan diariamente en
transporte ptblico. Dado que aproximada-
mente el 75% de las personas que traba-
jan en el centro de Londres viaja al trabajo
en transporte publico, grandes tramos del
subterrdaneo se encuentran actualmente
abarrotados en las horas pico.

En los servicios diarios de trenes su-
burbanos, cuatro de los diez operadores
excedieron las normas de cantidad de per-
sonas transportadas. En las areas rurales,
la baja densidad de poblacién aumenta el
costo por persona del transporte publico, lo
que limita su oferta. Actualmente, sdlo el
36% de los hogares de dreas rurales en el
Reino Unido se encuentra a diez minutos
de caminata de un servicio regular de au-
tobus. Aproximadamente 60% del 20% de
los hogares mas pobres y de personas ma-
yores de 70 afos no tiene automoévil. Las
mujeres y los menores de 20 anos también
dependen en mayor medida del transporte
publico. Como resultado, grandes propor-
ciones de la poblacion soportan actual-
mente un insatisfactorio acceso al trabajo y
a los servicios y corren el riesgo de la ex-
clusién social.

Los prondsticos sobre la demanda de
pasajeros de trenes muestran un aumento
del 34% entre 2000 y 2010. Dicho aumen-
to puede llegar a 50% con el agregado de
capacidad adicional y mejora en los servi-
cios. La satisfaccion de los pasajeros res-
pecto de los viajes en tren en el afo 2000
oscild entre 67% y 91%. Sdlo el 41% de los
pasajeros de trenes considerd que los ser-
vicios de trenes ofrecian una buena rela-
cién precio calidad. Respecto de la seguri-
dad, se requiere una mayor inversién en
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Figura 1: Cuestiones clave para el futuro

nuevos sistemas de seguridad para reco-
brar la confianza en la seguridad de los tre-
nes.

Las emisiones de didxido de carbono
(CO2) - el gas de efecto invernadero mas
significativo que causa cambios climaticos -
de los sectores de transporte representaron
un cuarto del total de emisiones en el Reino
Unido en el afio 2000. Mientras se proyecta
una disminucion en las emisiones de los
contaminantes mas nocivos para el aire pro-
venientes del transito en las carreteras para
el aho 2010 debido a las mejoras en la tec-
nologia de los vehiculos y la calidad del
combustible, se espera que esta tendencia
revierta su curso en el afio 2010 a medida
que las mejoras se vean compensadas por
el crecimiento del transito.

2. Como sera en el 2030

Obviamente, las estrategias de trans-
porte a nivel mundial deben evolucionar a
fin de avanzar al mismo ritmo que el cre-
ciente deseo de movilidad y de proteger
nuestra calidad de vida. Para satisfacer es-
ta demanda, hemos identificado una serie
de cuestiones fundamentales, segun se
muestra en la Figura 1, que incluyen:

- Cambios en el comportamiento y mo-
dos de transporte: Para satisfacer el cre-
ciente deseo de movilidad sera necesario
realizar un cambio hacia modos de traspor-
te sustentables que puedan considerar el
cambio en el comportamiento;

- Crecimiento del transito: Debido a los
altos niveles de crecimiento del transito
proyectado, las futuras redes de transporte
deberan estar disefadas para sostener di-
chas tendencias;

- Infraestructura: La infraestructura del
futuro debe ser costo-efectiva, duradera,
facil de mantener e "inteligente" para poder
controlar el transito y aumentar la capaci-
dad;

- Cambio climatico: Los Ultimos esce-
narios de cambio climatico para el Reino
Unido (UKCIP02) indican que durante el si-
glo XX| el clima sera mas calido y humedo
con un mayor aumento del nivel del mar en
el Sudeste. La infraestructura del transpor-
te debera sufrir las adaptaciones necesa-
rias para resistir las condiciones climaticas
extremas.

- Planificacion del uso del terreno: La
planificacion futura del uso del terreno de-
bera tratar de minimizar la necesidad de
viajar; el uso mixto del terreno es un ejem-
plo de dicha planificacion.

- Seguridad: La seguridad con el pro-
greso es primordial. Antes de implementar
un sistema de transporte, se debe llevar a
cabo una auditoria completa de seguridad
para minimizar los riesgos para el publico.
Esto se logra identificando los riesgos rea-
les o percibidos y disenando maneras de
eliminarlos o disminuirlos; y también a tra-
vés de la evaluacion y prueba de todo es-

quema nuevo.




- Sustentabilidad y calidad de vida: To-
dos los avances para el futuro deben brin-
dar una mejor calidad de vida a la vez que
minimizan los impactos sobre el medioam-
biente y las comunidades locales.

Tomando como base estos temas cla-
ves, la Figura 2 presenta una vision inno-
vadora del sistema de transporte en 2030.
Vision 2030 serd una progresion de las
mejoras actuales en infraestructura en va-
rios paises del mundo. En el Reino Unido,
por ejemplo, el gobierno se embarcé en un
plan a diez afos que espera brindar para el
ano 2010:

- un transporte publico moderno y de
alta calidad, tanto a nivel local como nacio-
nal;

- mas servicios de trenes ligeros y au-
tobuses completamente accesibles e inte-
grados con otros tipos de transporte;

- esquemas de estacionamiento y cir-
culacion de alta calidad para evitar que los
habitantes conduzcan hacia los centros
congestionados en la ciudad;

- conexiones de transporte mejoradas
hacia dreas de regeneracién y una mejor
planificacién del uso del terreno;

- una flota de trenes moderna, con ser-
vicios confiables y mas frecuentes y trenes
mas rapidos;

- una red de carreteras bien mantenida
con informacién en tiempo real para el con-
ductor y congestién reducida;

- sistemas de informacion, reservas y
compra de boletos completamente integra-
dos para el transporte publico;

- transporte mas seguro y accesible pa-
ra todos;

- un sistema de transporte que tenga un
impacto menor sobre el medio ambiente.

Con estas mejoras como base, Vision
2030 representa en la Figura 2 las aglome-
raciones urbanas e interurbanas conecta-
das por enlaces inteligentes de fransito ra-
pido. Cada nodo sostiene un intercambia-
dor principal alrededor del cual se imple-
mento el disefio urbano. Esto hace posible
el uso mixto del terreno y los viajes conec-
tados, como sera descripto posteriormen-
te. El nucleo alrededor de cada intercam-
biador puede variar de una ciudad a un
pueblo pequefo o un parque comercial.

Vision 2030 procura reducir la necesi-
dad de traslado al ubicar las necesidades

BPX

Location Efficient
Mortgage
i ol

TRL Limited

Figura 2: Vision inovadora para el afio 2030

diarias dentro de un acceso cercano desde
el hogar. Cuando es necesario viajar, las
conexiones inteligentes suministran un ac-
ceso rapido y sustentable para todos.

La planificacién en Vision 2030 consi-
dera que la densidad urbana es mas cos-
to-efectiva que el crecimiento urbano des-
controlado. Para el afio 2015 la densidad
urbana habra sido fomentada, en lugar de
la tendencia previa de centros urbanos ver-
sus suburbios verdes donde las zonas me-
nos privilegiadas en el medio se convertian
en zonas de degeneracion.

Un estudio llevado a cabo por TRL Li-
mited en el afo 2002 para la Highways
Agency (Direccién de Vialidad) del Reino
Unido sobre el comportamiento de aque-
llas personas que viajan cada dia de su ca-
sa al trabajo con los corredores de la red
troncal de carreteras, encontré dicho pa-
tron de comportamiento. En el caso de
Londres, se llegé a la conclusién de que
aquellas personas que viven fuera de Lon-
dres y en el centro de la ciudad [inner Lon-
don] tienen un acceso razonable y rapido a
la red de transporte, mientras que las per-
sonas que viven en la periferia de la ciudad
[outer London] se ven forzadas a utilizar
sus automaviles y experimentar la conges-
tion diurna consecuente. Vision 2030 ayu-
da a prevenir la degeneracion a través de
la provision de las conexiones directas sin

acceso a las conexiones principales entre
los intercambiadores principales, permi-
tiendo a la vez proteger las areas verdes
entre medio. Esto funciona junto con un
desarrollo eficiente (e hipotecas, que seran
tratadas mas adelante), destinado a maxi-
mizar la accesibilidad.

La clave de Visién 2030 es la idea de
estos intercambiadores conectados. Un in-
tercambiador es un nodo de transporte
multimodal. Los usuarios espontaneos lle-
gan y se les asigna una franja de tiempo
determinada dependiendo del modo y la
demanda. El sistema integrarda a estos
usuarios con aquellas personas que viajan
regularmente de su casa al trabajo con un
meétodo de viaje preferido. Puede ser visto
como una red flexible para todo propdsito
que suministra una interfaz de carreteras,
carriles para bicicletas y autobuses, lineas
ferroviarias y de tranvias, y sendas para
peatones y personas en patines. Algunos
de los intercambiadores mas importantes
también incluyen aerédromos.

Ademas del acceso eficiente a todos
los modos de transporte, existen servicios
tales como negocios, restaurantes, areas
de entretenimiento, ciber-cafés, clinicas de
salud ambulatorias, salas de conferencias /
reuniones. Estacionamientos organizados
para automéviles de varios pisos y una
rueda giratoria para el descenso de los au-
toméviles ofrecen opciones para los con-
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ductores sin causar demasiada congestion
en el intercambiador.

El disefo del intercambiador se basa
en lineamientos de vanguardia sobre el
control de la multitud sin distincién entre tu-
ristas, ciclistas y carritos de paseo.

El desarrollo y construccion de todas
las facetas de Visién 2030 se lleva a cabo
de manera altamente sustentable. Todos
los interesados son evaluados en las eta-
pas de adquisicion utilizando indicadores
de sustentabilidad que clasifican el desem-
pefo de las empresas en relacién con una
serie de cuestiones clave, como por ejem-
plo tasas de reciclaje, respeto por el perso-
nal, valoracion y adaptabilidad a cuestio-
nes relacionadas con el cambio climatico,
etc.

El acceso facil y conveniente a los in-
tercambiadores hacia areas residenciales
fomenta el uso seguro y eficiente del trans-
porte publico. Mantener un estilo de vida
saludable y las iniciativas medioambienta-
les de gobierno constituyen los impulsores
principales de la creciente popularidad de
los intercambiadores. La sefalizacion vial
variable, controlada desde los intercambia-
dores, es un ejemplo de su flexibilidad pa-
ra ser reactivos o proactivos con la deman-
da de transporte pronosticada.

De acuerdo con las expectativas de
TRL Limited (Gillingham, R. y otros, 2000),
la facilitacion del modelo 2030 depende de
seis objetivos claves para los sistemas de
transporte:

-aumentar la concientizacion y apoyo
por parte del publico;

-gestionar la demanda para reducir la
congestion;

- aumentar el uso del transporte publico;

- aumentar el uso de bicicletas y las ca-
minatas;

- aumentar la eficiencia de la industria
de fletes;

- combinar los objetivos citados ante-
riormente con la planificacién del uso del
terreno.

El modelo 2030 se basa en el supues-
to de que a mayor densidad urbana, mayor
propension a los viajes compartidos. Se
adopta la postura de que el uso del auto-
movil no puede ser erradicado y que el au-
tomavil sigue siendo un medio de transpor-
te valido. En lugar del argumento actual
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que establece que el transporte ptblico de-
ber tener preeminencia sobre el uso del
automavil, 2030 no ve un modo de trans-
porte dominante sino varios de igual priori-
dad.

Se ha evitado el desarrollo de centros
de compra fuera de la ciudad y, en su lu-
gar, se ha desarrollado la viabilidad de los
centros urbanos. Los centros minoristas
fuera de la ciudad de fines del siglo XX en
el mundo desarrollado han sido dotados
con transporte multiusuario y econdmico
para maritenerlos viables, pero a la vez pa-
ra fueron creados para fomentar la densi-
dad urbana a través del relleno y desarro-
llo de sitios industriales inutilizados. En re-
sumen, el uso del terreno ha sido maximi-
zado en forma eficiente.

"Las paradas del transporte publico de-
berian estar a corta distancia del hogar co-
mo lo estan las playas de estacionamiento
de una oficina" (UITP, 2001). La UITP
(Unién Internacional del Transporte Publi-
co) también afirma que la peatonalizacién
en lugar de calles congestionadas puede
dar vida a las ciudades y aumentar el co-
mercio local, como lo representa el disefo
de composicion urbana en Visién 2030.
Con la implementacion de politicas estric-
tas de estacionamiento, los dos principios
acttan en forma conjunta.

El pensamiento de 2030 sugiere que la
planificacion del uso del terreno deberia tra-

tar de minimizar la necesidad de viajar, por
ejemplo a través de una planificacion mixta
del uso del terreno. La Nota 13 de la Directi-
va de Politica de Planificacion 2001 (PPG13,
2001, Reino Unido) resaltd especialmente la
combinacion de usos del terreno, alegando
que "un desarrollo de uso mixto puede brin-
dar muchos beneficios significativos en tér-
minos de promocion de la vitalidad, la diver-
sidad y el hecho de caminar como el modo
principal de transporte”.

La necesidad de movilidad ha sido ges-
tionada a través de la adaptacién del mo-
delo. La ubicacién preferencial respecto
del trabajo y alojamiento, que en el pasado
causo la polarizacion de otras regiones, ya
no es una cuestién que requiera reconoci-
miento. Se descubrié que una buena provi-
sién de transporte agrega valor a un érea
en desarrollo, con un beneficio mutuo para
negocios, trabajadores y calidad del area
en su totalidad. En la actualidad, una bue-
na red de transporte es clave para la viabi-
lidad de un area; brinda acceso a los recur-
s0s existentes, a la vez que crea un marco
para futuros desarrollos. La Red de Visio-
nes del Transporte en el Reino Unido
[Transport Visions Network UK] destacé a
principios del siglo XXI la necesidad de
una distribucion equitativa del acceso a
una variedad de destinos claves que res-
palden la calidad de vida de una comuni-
dad.

Figura 3: Sectores urbanos dentro de Visién 2030



Como lo demuestra el modelo en una
aglomeracion del 2030, las instalaciones
para las necesidades de la vida diaria se
ubican cerca de aquellos lugares donde las
personas pasan la mayor parte de su tiem-
po: el hogar y el trabajo. La necesidad de
movilizarse ha sido reducida, asi como
también la cantidad de viajes (Figura 3). Al
tener un acceso razonable a bienes y ser-
vicios se preserva la calidad de vida. El
modelo también respalda esta situacion a
través de la adopcion de una hipoteca efi-
ciente en cuanto a su ubicacién, por medio
de la cual se procura la cercania entre el
trabajo y el hogar (Instituto de Politicas de
Transporte Victoria).

La Figura 3 ilustra el concepto de 2030
de volver a las razones originales por las
cuales ocurren las aglomeraciones, una
combinacion de usos del terreno. La super-
posicién entre los sectores es evidente pa-
ra permitir combinaciones; por ejemplo, te-
ner una oficina de correo como parte de un
edificio de trabajo. Este trazado urbano
permite viajes conectados como, por ejem-
plo, dejar a los chicos en la escuela, traba-
jar, ir de compras y reducir la necesidad de
movilidad, al tiempo que se mejora la cali-
dad de vida a través de estilos de vida me-
nos agitados. Los diferentes sectores es-
tan conectados por un camino arterial libre
de trénsito que permite un facil acceso a
las diversas esferas de la vida, ya sea ca-
minando o en bicicleta, proporcionando
muchos beneficios como reduccién del rui-
do, una mejor salud, reduccién de la conta-
minacién y un facil acceso a los servicios.

La exclusion social también ha sido to-
mada en cuenta en Visién 2030. Para en-
tonces, la posesion de un automévil no se-
rd una necesidad y el facil acceso al trans-
porte cubrird la necesidad de movilidad.
Esto concuerda con la Visién del gobierno
del Reino Unido para el afio 2010, destina-
da a lograr un sistema de transporte que
brinde "transporte moderno y de alta cali-
dad a nivel local y nacional", donde las per-
sonas tendrdn mas opciones para viajar y
utilizaran el transporte publico (DETR,
2000:13).

Para ilustrar mejor la Visién 2030, vea-
mos un dfa tipico en la vida de una familia
en el afo 2030. Este viaje demostrara co-
mo viaja una familia hacia y desde el traba-

joy la escuela, en un entorno local y nacio-
nal. También brindara un indicio sobre los
tipos de infraestructura que habra en el
afio 2030 y como controlaran el transporte
diario.

3. Un dia en la vida de la familia
Brown - 2030

La presentacién de ‘Traffic Vision 2030’
[Visién del Transito en 2030] ha tenido éxi-
to al erradicar el estrés asociado con el he-
cho de ir al trabajo. Los embotellamientos,
retrasos inesperados y trenes perdidos, ti-
pico de los viajes diarios a principios de la
década del 2000, son cosas del pasado.

Consideremos un dia en la vida de la fa-
milia Brown. La familia Brown vive en el su-
deste de Inglaterra, donde aprovechan el es-
quema de hipotecas eficientes gracias a la
proximidad con su lugar de trabajo. Tienen
dos hijos: George, de 17 afios, que se en-
cuentra en el Ultimo afo de la escuela se-
cundaria y Emma, de 9 afios, que asiste a la
escuela primaria. El sefior y la sefiora Brown
trabajan en la misma ciudad, pero hoy la se-
fora Brown tiene una reunién en el norte de
Inglaterra por lo que decide llevarse el auto-
maévil. Los nifios asisten a diferentes escue-
las en la misma ciudad en la que trabajan
sus padres, pero eligen viajar de distinta ma-
nera. (Ver Figura 4).

Cada mafiana, el Monitor Inteligente de
Viaje (TIM) despierta a la familia. Este sis-
tema recibe informacién local y nacional
acerca del clima y viajes nacionales y ayu-
da a la familia a planificar su viaje de ma-
nera mas efectiva. Por ejemplo, TIM puede
despertar a George mas temprano que de
costumbre ya que ha recibido informacién
sobre viajes en tiempo real desde el centro
de control central comunicando que hay re-
trasos en la linea de tren que generalmen-
te toma. Como George utiliza su bicicleta
en parte de su viaje, también recibe actua-
lizaciones diarias del clima para ayudarlo a
planificar sus tiempos de viaje y la ropa
que vestira.

La sefiora Brown conduce hasta el in-
tercambiador principal de la ciudad y deja
a su marido e hija. En el intercambiador, el
sefor Brown y Emma evalian las opciones
para continuar su viaje. Esta mafana en
particular viajan en autobus hacia el par-
que comercial donde se encuentra la ofici-
na del sefior Brown, que esta conveniente-
mente situada cerca de la escuela de su hi-
ja. Este parque es asistido por un intercam-
biador suburbano satelital cercano. Los ca-
rriles de autobuses siempre estan disponi-
bles en este recorrido utilizando Sefaliza-
cion Vial Variable.

El sefior Brown y Emma caminan una
corta distancia desde el intercambiador su-
burbano a lo largo de la senda arterial prin- .
cipal de peatones y bicicletas.

Figura 4: El trayecto de los Brown
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Luego de dejar a Emma en la escuela,
el sefior Brown contintia su caminata libre
de transito hacia el trabajo y en el camino
se encuentra con colegas. Al llegar al tra-
bajo, el sefior Brown se sienta en su termi-
nal y contempla el trabajo que le fue envia-
do por correo electronico desde la sede
central y la video-conferencia que tendra
mas tarde.

Rara vez elige trabajar desde su casa
ya que disfruta la interaccion con otros co-
legas y le resulta muy dificil concentrarse
en su hogar. Como el sefior Brown trabaja
con el esquema de horario de trabajo flexi-
ble cada vez mas popular, siempre llega a
tiempo para encontrarse con Emma al final
de cada dia.

Tomar el tren

Por otro lado, gracias a la abundancia
de caminos designados, George decide ir
en bicicleta desde su casa hasta el inter-
cambiador suburbano local donde hoy to-
ma el tren hasta el intercambiador de la
ciudad.

George no tiene problemas con los pro-
cedimientos arcaicos de verificacion de bo-
letos del pasado gracias a un sistema de
deébito incorporado en su TIM. Atraviesa el
area de monitoreo de seguridad, que es
capaz de detectar cualquier articulo de
contrabando, como por ejemplo armas o
explosivos, y que brinda tranquilidad a los
pasajeros.

Encontrar la plataforma correcta se
vuelve facil en el 2030 utilizando un TIM
movil que esta conectado con la Red de
Transporte Inteligente local (STN). STN es
un sistema centralizado que monitorea to-
das las formas de transporte en el area lo-
cal y realiza ajustes acordes en los hora-
rios. También puede realizar ajustes en el
recorrido de los autobuses, dependiendo
de la demanda o de la capacidad disponi-
ble de la red. Los STN locales también se
comunican entre si y por lo tanto se pue-
den planificar viajes largos de manera mas
eficiente.

A pesar de que la plataforma esta sobre
tierra, hay un Refugio Jubilee, un disefio de
refugio de plataforma tomado de los prime-
ros disenos de la Linea Jubilee en el Subte-
rraneo de Londres. Este refugio resguarda a
los pasajeros de la intemperie y solo se abre
cuando el tren arriba a la plataforma. Cuan-
do el tren llega, George puede colocar su bi-
cicleta en el furgon para bicicletas. Desde el
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intercambiador de la ciudad, la escuela se
encuentra a poca distancia a través de una
senda de bicicletas emplazada en el centro
de la ciudad; varias de las secciones de di-
cha senda se encuentran cercadas para per-
mitir velocidades de viaje relativamente altas
y seguras.

En la carretera

En la carretera, la sefiora Brown utiliza
la Autopista Automatizada (AH) 4 donde re-
servo un espacio en el Carril Automatico.
Esto implica ir al area de espera y atrave-
sar barreras automaticas que captan el
chip EVI (ldentificacion Electronica de Ve-
hiculos) que se encuentra incorporado a la

patente del automdvil. El sistema notifica al -

STN que la sefiora Brown ha llegado y co-
mienza a calcular cémo integrar su auto-
movil al Carril Automatico. Mientras tanto,
ella espera en la zona de retencion hasta
que sea su turno.

El Carril Automatico fue introducido en
el afo 2020. Fue imaginado por primera
vez en la década del 90 y demostrado por
primera vez con éxito en el afio 1997 en
San Diego. El sistema ‘conecta’ los auto-
moviles a través de un radar que crea un
efecto ‘tren’. Como los automdviles estan
conectados de manera inteligente, pueden
viajar a altas velocidades con pequeno es-
pacio entre si. Sin embargo, llevé mucho
tiempo poder implementarlo ya que los
costos del sistema eran inicialmente altos y
habia preocupaciones acerca de la exis-
tencia de un mercado viable de consumi-
dores. La AH estd compuesta por cuatro
carriles en cada direccion, con el Carril Au-
tomatico adyacente a la calzada principal,
separados por una barrera.

El sistema de informacién dentro del
automovil de la senora Brown suena para
informarle que su espacio en el Carril Auto-
matico se esta aproximando. Este es su
turno para ingresar en el carril de acelera-
cién y colocar el control automatico. Mas
adelante, el espacio entre dos automéviles
aumentara gradualmente para hacerle |u-
gar a su automovil (ya que el Carril Auto-
matico esta limitado para automoviles y ca-
mionetas).

A medida que se acerca al espacio, el
automavil comienza a acelerar a lo largo
del carril de aceleracion hasta que circula a
la velocidad del Carril Automatico y se en-

Figura 5: Demostracién del carril automatico,
California, Estados Unidos.

cuentra en una posicion adyacente al es-
pacio, momento en el cual se une perfecta-
mente al flujo. Ya que ahora no controla su
automovil, la Sra. Brown puede relajarse y
hacer las preparaciones necesarias para el
dia que le espera, tranquila porque ante
cualquier problema sera notificada por una
alarma del sistema interno de su automo-
vil. Debido a las crecientes implicancias de
seguridad como resultado del pequeno es-
pacio entre automdviles, el Carril Automati-
co es monitoreado constantemente.

A principios del siglo XXI, la contamina-
cion del aire por el dxido de nitrégeno (NO)
proveniente de las emisiones de los auto-
moviles alcanzo niveles inaceptables. Para
enfrentar este problema y junto con las me-
joras vehiculares y la reduccion de los ni-
veles de transito, grandes proporciones de
la infraestructura de carreteras en 2030
son capaces de purificar el aire.

Basado en el trabajo de blogues de pa-
vimentacion originariamente disenado por
Mitsubishi Materials Cooperacion (Murata
y otros, 1997), todos los elementos de
construccion a base de cemento cuentan
con un catalizador (diéxido de titanio) que,
bajo la luz del sol, ayuda a convertir el dxi-
do de nitrégeno en 4cido nitrico. Este, a su
vez, es neutralizado por el elemento que,
debido a su contenido de cemento, es alta-
mente alcalino. Alrededor del 80-90% de
los gases de NOx que entran en contacto
con estos elementos es consumido. Los
elementos de construccion cercanos a las
autopistas que utilizan esta tecnologia in-
cluyen superestructuras de puentes, pavi-
mentos de hormigon, paredes de conten-
cion, barreras de seguridad, etc.

En la salida solicitada, un sonido avisa
a la sefiora Brown la proximidad de la mis-
ma. Si no es escuchado, el sonido se vuel-




ve cada vez mas insistente hasta el punto
de convertirse en una alarma (algunas per-
sonas tienen el suefio pesado). En la sali-
da, existen carriles de desaceleracién. En
cierto punto, el conductor debe dirigir el ve-
hiculo para salir del Carril Automatico. Si el
conductor no lo hace, el control automatico
sigue funcionando, el automévil permane-
ce en el Carril Automatico y se comunica a
las autoridades al respecto.

Fin del recorrido

Al final de cada dia, el sefior Brown se
encuentra con su hija a la salida de la es-
cuela. Hoy, como en la mafana, eligen re-
gresar en autobus al intercambiador princi-
pal de la ciudad. En el intercambiador,
aprovechan los servicios disponibles y Em-
ma visita al médico para recibir una vacu-
na. Para regresar a su hogar, toman el
tranvia hacia el intercambiador local y, a
partir de alli, caminan.

George, por otro lado, decide tomar un
autobls que transporta bicicletas entre la
ciudad y los intercambiadores locales. Su
TIM registra este hecho y realiza los ajus-
tes necesarios en su cuenta.

De regreso en auto

Como la reunién finalizé antes de lo
previsto, la sefiora Brown cancela su espa-
cio en el Carril Automatico y decide arries-
garse con el transito. A medida que se
acerca a la AH4, es evidente que el transi-
to estd muy congestionado. El Control de
Acceso a la autopista estd en funciona-
miento, lo que significa que los niveles de

e

Figura 6: Control de
Acceso en la M27,
Southampton, Reino Unido

transito son altos. El Control de Acceso
consiste en un sistema de semaforos en
las vias de acceso. Los detectores incorpo-
rados en la calzada principal detectan
cuando hay un espacio en el transito mas
alla de la zona de convergencia y entonces
el sistema permite el ingreso del transito en
la AH.

Una vez en la AH4, los carteles en los
postes de sefalizacion indican los limites
de velocidad. Hay carteles regulares, ubi-
cados cada 500 metros a lo largo de toda
la AH. Estos pueden mostrar sefializacion,
limites de velocidad y mensajes. Los limi-
tes de velocidad se fijan en forma automé-
tica dependiendo de la cantidad de transi-
to. El sistema también detecta cuando se
ha formado una fila y protege su parte pos-
terior con los limites de velocidad fijados
méas adelante. Este sistema de Limites Va-
riables de Velocidad fue experimentado en
el Reino Unido en la M25 entre los cruces
10 y 25 en el afio 1995.

Siempre y cuando los conductores los
respeten, los limites de velocidad ayudan a
alivianar el flujo del transito. Desde la intro-
duccion de la Identificacién Electrénica de
Vehiculos (EVI), la aplicacion de estos limi-
tes de velocidad ha sido mas fécil para la
Policia. El sistema EVI consiste en un mi-
crochip colocado en la patente de un auto-
movil. El chip contiene toda la informacion
importante acerca del vehiculo y su propie-
tario. Si un conductor excede el limite de
velocidad, los detectores lo registran y lue-
go "leen" el chip EVI. A continuacién, se
envia un mensaje de correo electrénico al
infractor, advirtiéndole sobre la multa inmi-
nente.

Los mensajes en los carteles de sefa-
lizacién indican el tiempo de viaje aproxi-
mado hasta el préximo cruce, permitiendo
a los conductores planificar sus viajes con
mas precision. Esto también ayuda a redu-
cir la conduccioén agresiva, ya que los con-
ductores estdan mas seguros de llegar a
sus destinos a tiempo.

Al cancelar la reserva de su viaje, la se-
fiora Brown se topa con el colmo de los in-
convenientes para el afo 2030: jatascada
por trabajos de construccion en la carreteral

Sin embargo, afortunadamente, las in-
terrupciones relacionadas con la construc-
cién y mantenimiento de carreteras en el
afio 2030 son minimas. Esto es el resulta-
do de la naturaleza de la construccién mo-
derna de carreteras. La mayoria de las
construcciones de pavimento nuevo se lle-
van a cabo utilizando secciones de auto-
pistas rigidas prefabricadas, construidas
bajo un control estricto en fabricas donde
el control de calidad es primordial. La cons-
truccion y mantenimiento se realizan rapi-
damente en el lugar colocando las seccio-
nes en su lugar, de manera similar al re-
vestimiento para suelos laminados. Antes
de la colocacién, también se lleva a cabo
rapidamente la preparacion o manteni-
miento del rasante utilizando técnicas de
estabilizacion en el lugar.

Con los altos niveles de tolerancia al-
canzados durante la prefabricacion, las
secciones estan disefiadas para encajar
unas con otras y suministrar la transferen-
cia de carga requerida. Por este mismo
motivo, las uniones y zonas de transicion
son de alta calidad y requieren un manteni-
miento minimo con el tiempo, un problema
fundamental presentado por las tecnolo-
gias de pavimentacion con hormigon en el
pasado.

Cuando se requiere mantenimiento, las
secciones de pavimento pueden ser remo-
vidas con facilidad para agregar una sec-
cién de reemplazo. Las secciones deterio-
radas se reparan con parches o se reciclan
para formar el conglomerado para las sec-
ciones recién construidas. En 2030, el uso
de un 100% de materiales reciclados,
cuando sea posible, es obligatorio en todo
tipo de construccion.

Ubicadas en satélites claves regionales
para minimizar las necesidades de trans-
porte, las secciones se construyen con una
gama de cortes transversales, posibilitan-
do a los ingenieros satisfacer los niveles
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estimados de transito de las diferentes ca-
rreteras y carriles dentro de una carretera
determinada. Las secciones internas o ex-
ternas de los carriles disponen de provisio-
nes para barreras de proteccion e ilumina-
cién, haciendo que la construccién comple-
ta de carreteras sea mas rapida y eficiente.

Las capas de rodadura en los pavimen-
tos modernos también se colocan rapida-
mente utilizando técnicas innovadoras que
fueron probadas originariamente en Holan-
da a principios del afio 2000. De manera
similar a las capas rigidas de base, las ca-
pas de rodadura son prefabricadas bajo un
control de fabrica estricto.

Las capas de rodadura, fabricadas con
revestimiento de alquitran unido a una ba-
se geotextil, son suministradas en grandes
rollos como una alfombra. Las técnicas pa-
ra colocar este material son similares a las
de una alfombra, con una unién a la base
de hormigdn lograda a través del calor in-
ducido por microondas y un enrollado pos-
terior. Los rollos se entregan en una gama
de texturas de superficie, frecuentemente
con sefalizacion vial, para suministrar ni-
veles variables de resistencia al derrape y
caracteristicas de mitigacién de ruidos. De
esta manera, se pueden elegir rollos espe-
cificos de capa de rodadura para satisfacer
las diferentes aplicaciones.

Si bien son duraderas, las capas de ro-
dadura en el afo 2030 son altamente sus-
tentables y pueden ser levantadas facil-
mente y mantenidas fuera de su emplaza-
miento. El mantenimiento generalmente
implica la extraccién y sustitucion del cons-
tituyente de conglomerado / unién del rollo.
De esta forma, los rollos de capas de roda-
dura son completamente reciclables, ade-
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Figura 7: Limites
Variables de
Velocidad en la M25,
Londres, Reino Unido

mas de ser faciles y rapidos de instalar.

Independientemente de la técnica de
capa de rodadura ‘alfombra’, la mas impre-
sionante ‘Maquina de la Carretera’ fue de-
sarrollada en 2015. El inventor y promotor
también invento la maquina balistica de re-
fuerzo de suelos para ‘disparar’ clavos de
acero de 5 metros a taludes a fin de mejo-
rar su estabilidad, y pasé la mayor parte de
su carrera fomentando el uso de geotexti-
les y geomembranas de maneras cada vez
mas innovadoras. Su idea resulté tener
éxito cuando el prototipo del Pavimentador
Goliat (Goliath Rolopaver) supero las ex-
pectativas en su primera prueba y en los
trabajos subsiguientes (ver Figura 8). El
prototipo Mark Il ‘dispar6’ columnas de ilu-
minacién en la tierra mas rapido que la téc-
nica original. Por supuesto, el Goliat de
1000 toneladas parece pequeno compara-
do con las maquinas de hoy en dia que co-
locan seis, siete u ocho calzadas de una
sola vez.

En 2030 se asegura la construccion de
infraestructura de alta calidad a través de
Especificaciones Relacionadas con el
Rendimiento, que contienen modelos ma-
tematicos que predicen el rendimiento, de-
terioro y costos del ciclo de vida. Como es-
te enfoque permite ajustes precisos de pa-
go con el contratista, se aseguran niveles
optimos de calidad.

En relacion con el retraso de la sefiora
Brown, en tramos muy congestionados de
la carretera se abri¢ la banquina como ca-
rril extra. La linea blanca que divide la ban-
quina de la calzada principal es en realidad

una Senalizacion del Carril Variable. Gene-
ralmente, la linea es sélida, pero cuando
se abre la banquina, cambia a una linea
partida. Los mensajes en los carteles de
senalizacion indican que la banquina pue-
de ser utilizada.

En lugares donde el uso de la banqui-
na es problematico (como por ejemplo, en
Cruces con poco espacio), se introduce un
Carril Extra. Generalmente, la calzada
principal tiene tres carriles. Sin embargo,
cuando hay una gran congestion y el tran-
sito avanza lentamente, se pueden cam-
biar las Senalizaciones de Carretera Varia-
bles para alterar el trazado de la calzada.
Se pueden observar ahora cuatro carriles y
el Carril 1 conserva el mismo ancho que
antes, permitiendo que circulen los vehicu-
los pesados de transporte de mercaderias.

El Carril 2 es un poco mas angosto y
los Carriles 3 y 4 son un poco mas anchos
que un automovil. Se impone un limite de
velocidad por las implicancias de seguri-
dad debido a los carriles mas angostos.
Durante el flujo libre de trénsito, la calzada
vuelve a ser de tres carriles y los limites de
velocidad pueden ser eliminados. Los ho-
landeses probaron este sistema a fines de
la década del 90.

En 2030 también se implementa un sis-
tema denominado Gestion de Fila de Sali-
da para evitar los peligros asociados con
las filas de transito formadas en los cruces
con la autopista principal. Se abre la ban-
quina antes del cruce para que el transito
forme una fila, despejando la calzada prin-
cipal. Nuevamente, las sefiales comunican
a los conductores que el sistema se en-
cuentra en funcionamiento.

Con la ayuda de estas prestaciones, la
sefora Brown abandona la AH4 y comien-
za el ultimo tramo de su viaje de regreso a
casa. Todo el viaje ha sido mas rapido y re-
lajado que en el pasado.

A comienzos del siglo XXI, las infraes-
tructuras de transporte global estan experi-
mentando niveles de demanda insosteni-
bles. Satisfacer la demanda de una mayor
movilidad y a la vez mejorar la calidad de
vida requiere una estrategia proactiva y
una planificacién coordinada del gobierno
nacional, local y regional.
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Figura 8: El
Pavimentador Goliat
(Goliath Rolopaver)

4, Conclusion

Posiblemente, cualquier vision para el
futuro se deberia basar en una investiga-
cién existente, tendencias estadisticas,
ideas innovadoras y experiencias.

‘Visién 2030', segun se presentada en
este ensayo, brinda un marco teérico ge-
nérico e innovador de intercambiadores
centrales rodeados por un desarrollo mixto
del uso del terreno. El modelo trata de ma-
ximizar la movilidad sin comprometer la ca-
lidad de vida. El modelo fomenta los viajes

Ingenieria Vial

conectados a través de la prestacion de
servicios a corta distancia del hogar y del
trabajo a partir de una red de transporte
duradera e inteligente.

Vision 2030 hace hincapié en la necesi-
dad de que las visiones del transporte futu-
ro tengan en cuenta cuestiones relaciona-
das con el cambio climatico y el medioam-
biente, sustentabilidad, infraestructura, pla-
nificacion del uso del terreno, disefio, man-
tenimiento, comportamiento de viaje, tec-
nologfa innovadora y seguridad. Si bien no
es posible predecir los cambios en las po-

y de Transportes

Ingenieria Hidraulica

liticas de gobierno, economias o fuerzas
del mercado, la tendencia actual se inclina
a favor de una mejora y pensamiento a fu-
turo.

A pesar de que algunos conceptos utili-
zados en este ensayo son futuristas, el
modelo mismo no esta destinado a una
aplicacién exclusiva en paises desarrolla-
dos. Nuestra opinion es que la naturaleza
genérica de Vision 2030 puede ser imple-
mentada, en todo o en parte, en paises en
desarrollo.

El modelo tiene la capacidad de permi-
tir a los paises en transicion adoptar con-
ceptos relevantes que se aplican para
ellos, como por ejemplo ubicar servicios
adyacentes a los nodos de transporte o
promover una infraestructura sustentable.
El tiempo les permitira desarrollar su pro-
pio modelo basado en prioridades internas
y limitaciones econdmicas y fisicas. Un
congreso internacional anual de Vision
2030 facilitara la continua diseminacion de
ideas y experiencias.

i Estan preparados para la odisea?

Redes lercic
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SECCION TECNICA

PLATAFORMA DE HORMIGON PRETENSADO
EN EL AERODROMO DE CAMPO DE MAY(

En 1967 se construy6 esta platafor-
ma en el aerédromo del titulo ubicado
en la zona oeste de la guarnicion mili-
tar de Campo de Mayo, cerca de la Ru-
ta Nacional N° 202, en el tramo entre
Don Torcuato y San Miguel, constitu-
yendo la primera experiencia de aplica-
cién en Sudamérica.

La Direccién Nacional de Vialidad
proyect6 para esta obra un pavimento
de hormigdn de 22 cm, de espesor uni-
forme, calculado para la carga de 7200
kg y una presion de inflado de 0,7
MPa.

En la licitacién se presenté una al-
ternativa de hormigén pretensado de
15 cm de espesor uniforme, cuya ca-
pacidad de carga era muy superior a la
del proyecto, a un precio similar al de
hormigdn simple.

La Direcciéon Nacional de Vialidad
adopto esta variante que conjuntamen-
te con las obras complementarias (ac-
ceso, estacionamiento y rotonda) fue-
ron ejecutadas por la empresa COAM-
CO, utilizdndose para el pretensado el
sistema Freyssinet que estuvo a cargo
de la Sociedad Técnica para la Utiliza-
cion de la Precompresién (S.T.U.P)
Sucursal Argentina.

=

[nforme Progresivo al afio 2004

Ingos. Mario AUBERT y Norberto CERUTTI

Las dimensiones de la plataforma
son las que se observan en la figura 1,
0 sea un rectangulo de 175 m x 45 m,
dividido en tres grandes panos de
58,33 m por 45 m , separados por dos
juntas de dilatacion.

Las particularidades que presenta
el proyecto estructural son:

1) Debido a que los suelos del lugar
son de tipo arcilloso, y a fin de evitar
problemas por accion de las lluvias du-
rante la construccion, se colocéd sobre
la subrasante una capa de recubri-
miento de suelo calcareo de 15 cm de
espesor. Luego, sobre ésta una capa
de arena de 3 cm cubierta con laminas
de polietileno negro de 50 micrones.

2) Se ejecutd la losa de hormigoén
de 15 cm de espesor atravesada tanto
en el sentido longitudinal como en el
transversal por cables de acero, cons-
tituidos cada uno por 12 hilos de 7 mm,
de rotura a traccion de 1400 Mpa , alo-
jados en una vaina por donde se inyec-
td una lechada de cemento, una vez
ejecutado el tesado, para su protec-
cion. El pretensado longitudinal fue de
1,0 MPa y el transversal de 0,5 MPa.

En la figura 2 se observa un corte
de la estructura de pavimento y el apo-
yo de la junta de dilatacion.

El proceso constructivo previo jun-
tas de construccion cada 6,43 m como
se muestra en la figura 1, establecién-

~——— 5833m ~——— 5833m 5833m ——
.
E | T - |
(= O — 1 T
=
¢ El I | o
~ | -

Juntas de dilatacién

| Juntas de construccion

Planta General de la Plataforma

Figura 1
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s Anclaje
__Cable ironsversal
L 1eeTmm%300m

Junto de dilgtacidn Coble longitudinol

12¢7mm</1,75m

Cable longitudine!
L JRe7mmS/LTSm —

Ldmina de polietilenc
espesor=50 u

Viga de H*A* de opoyo
Junto de dilatacién

CORTE LONGITUDINAL

dose el hormigonado por trochas alter-
nadas. El proceso de transporte, distri-
bucién, compactacion y terminacion
superficial fue el que se usaba comun-
mente en las obras de pavimentacion
urbana. El curado se efectué con arpi-
lleras humedas durante 24 horas y lue-
go se hizo el curado tradicional con tie-
rra humedecida.

Las figuras 3, 4 y 5 ilustran sobre al-
gunos momentos de dicho proceso
constructivo.

Actualmente las cargas que soporta
esta plataforma son las que se obser-
van en el cuadro:

El estado actual del pavimento de

Figura 2

Figura 3: Vista de un anclaje trapecial de hormigon

TREN PRINCIPAL
AERONAVE
Carga (kg) Tipo

G-222 26500 Dos ejes. Rueda unica.

CASA 212 8000 Eje simple. Rueda unica.

Twin Ofter 5700 Eje simple. Rueda unica.

C-207 1500 Eje simple. Rueda unica.

Mohawk OV - ID 7000 a 9500 Eje simple. Rueda unica.
Sabreliner 10000 Eje simple. Ruedas gemelas.
Merlin 6000 Eje simple. Ruedas gemelas.
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hormigén pretensado de esta platafor-
ma es muy bueno. Su aspecto es el
mismo que tenia cuando se libro al
transito hace 37 anos.

Las Figuras 6, 7, 8 y 9 muestran al-
gunos aspectos de lo que se observa
actualmente en dicha plataforma.

En conclusién, recordemos que las
dimensiones de estas losas y el méto-
do desarrollado para lograrlas no tuvo
precedentes, en el momento de su
construccion, ni en nuestro pais ni en
Latinoamérica.

Hoy esta obra se encuentra en per-

Figura 6: Vista general de la plataforma

Figura 7: Estado de la junta de dilatacion

Eﬂm

Figura 5: Bomba inyectora de lechada cementi-
cia. Al fondo, curado tradicional

fecto estado de conservacion, lo que
nos permite reafirmar las ventajas in-
herentes a este tipo de solucién utiliza-
da en el proyecto de numerosos aero-
puertos en el mundo, y aconsejar te-
nerla en consideracion en el estudio
técnico-econémico del proyecto mas
conveniente para obras similares.

Referencia Bibliografica:
Cemento Portland" N° 62 , ICPA ,
Agosto de 1967.

Figura 4: Tesado de los hilos de un cable mediante el gato hidraulico

Figura 8: Aspecto de fisura

Figura 9: Aspecto de fisura
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= SECCION TECNICA s

TRES PAVIMENTADORAS DE HORMIGON
EN LA AUTOVIA RUTA PROVINCIAL N° 6

Ing. EDUARDO A. MARCOLINI
INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND ARGENTINO - DIVISION PAVIMENTOS

Se encuentra avanzada la construccién La materializacion de la Autovia, de Detalles de disefio estructural
de la Autovia Ruta Provincial N°® 6, en la 180 km de extension, se destaca por la uti-
Provincia de Buenos Aires, en el Tramo La  lizacion de Tecnologias de Altos Rendi- La estructura de la nueva calzada en
Plata (R.P. N° 215) — Zérate, cuya calzada  mientos (TAR) en la construccion de pavi-  construccion estd compuesta por una sub-
de hormigdn se lleva a cabo con tres pavi-  mentos rigidos. base de suelo cemento de 0,15 m de espe-
mentadoras de encofrados deslizantes, sor, sobre suelo seleccionado o suelo cal

trabajando en forma simultanea.

Este proyecto, largamente anhelado
por su importancia estratégica para el de-
sarrollo de la provincia, intercepta en su re-
corrido rutas nacionales de elevados tran-
sitos, vinculando a través de éstas, impor-
tantes regiones productivas con los puer-
tos y dreas industriales de la zona. Actia
de nexo ademas, de los Corredores Bio-
cednicos Central (o del Mercosur) y Sur, y
se integra, asimismo, como un cinturén de
circunvalacion al sistema de autopistas
metropolitanas.

El emprendimiento, a cargo de la Direc-
cion de Vialidad de la Provincia de Buenos
Aires (DVBA), prevé la duplicacién de la
calzada en la fotalidad del tramo mencio-
nado, mediante la ejecucion de una nueva
calzada de hormigon paralela a la existen-
te, transformando el actual corredor en una
Autovia de doble calzada con dos carriles
de circulacién por sentido. Ademas, en el
tramo Lujan (Acceso Oeste) — Zérate (R.N.
N° 193) se reemplaza el pavimento asfalti-

co existente por otra calzada de hormigén. !
En la Figura 1 se muestra la ubicacion ERd el R pei—
de la obra y los sectores con una o dos cal- BRANDSEN

zadas de hormigén nuevas.
9 Figura 1: Mapa de ubicacién de la Autovia Ruta Provincial N° 6
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(segun los tramos),y pavimento de hormi-
gon de 0,23 m de espesor en 7,50 m de
ancho. En tanto, la estructura en los tra-
mos en que se prevé el reemplazo del pa-
vimento existente contempla una subbase
conformada por reciclado del pavimento
asfaltico con adicién de cal, y calzada de
hormigdn de las mismas caracteristicas.
Las juntas transversales, dispuestas cada
4,50 m, estan provistas de pasadores para
transferencia de cargas. Poseen, ademas,
una junta longitudinal central, vinculada
con barras de unidn de acero conformado,
ejecutada por aserrado del hormigon endu-
recido al igual que las transversales.

Tramos en construccion

La obra esta dividida contractualmente
en 8 tramos, a cargo de diferentes empre-
sas constructoras viales. En la tabla se ob-
serva el detalle de los diversos tramos y
las correspondientes Contratistas.

Equipamiento utilizado (TAR)

La construccion del pavimento de hor-
migdn se ejecuta con Tecnologias de Altos
Rendimientos (TAR), basadas en la utiliza-
cién de pavimentadoras de encofrados
deslizantes, equipadas con las mas mo-
dernas herramientas tecnolégicas, y plan-
tas mezcladoras de hormigén de altas pro-
ducciones, complementadas con equipos
recicladores en la construccion de capas
de apoyo de la calzada de hormigon (Sue-

TRAMO DES%EI’E'CAC'EI:ST - L°';‘f""{”° U.T.E. CONTRATISTA
| [RP.N"215| RP.N"58 | 303 B =, s TR
N |RP.N°58| RN.N°3 | 284 |ESUCO-DECAVIAL-ODISA
M | RN.N°3 |RP.N°200] 250 |ESUCO-DECAVIAL-ODISA
|V |RP.N"200 RP.N2¢ | 204 gggzg:fr;ﬁgo-mwm
"V |RP.N°24|Acc.Oeste| 165 |CHEDIACK-JCR.
VI | Acc.Oeste| RN.N°8 | 208 |CHEDIACK-JCR. |
VI | RN.N°8 | RN.N°9 | 27,3  |CARTELLONE-CODI-ELEPRINT
VIl | RN.N°9 | ZARATE 88 |DYCASA-PERALES AGUIAR

Los tramos VI, VIl y VIl contemplan la construccion de ambas calzadas con pavimento de hormi-
goén, lo que hace un total de 234 km de pavimento rigido, con un volumen total previsto superior a
400.000 m3 de hormigdn.

Pavimentadora GOMACO GP 2600 y Equipo de Texturado y curado — Tramo |
ICF-BRIALES-HIDRACO-TRIVINO-CONSTRUCCIONES LA PLATA

; i J ™ . 8 i & § 4 o |2

e L £ & e 18 £ £ |k

N 'y - 2 g g 2 ¥ H 3 |3

g 12 B |1 |18 |B |8 B |B

§|§§§§§|§~§‘§‘§§és33‘§§‘€§‘

| TRAMO| | TRAMO I lrﬂmou |TRAMON ITRAMOVI TRAMOVII TRAMO VII |lnnmov1|{
cacz.nveva [ N ] AR |
cazensrewe | ] T —
REFERENCIS:

[__] oBRa CONTRATADA:

- EJECUTADO ACTUAL: | 125 Km |
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lo Cal, Suelo Cemento y Reciclado de pa-
vimentos flexibles).

Actualmente se ha iniciado la construc-
cion de calzada de hormigén en cinco de
los tramos listados, con diversos grados de
avance, segun se grafica esquematica-
mente en la Figura 2.

Para este estado de avance se cuenta
con tres pavimentadoras de encofrados
deslizantes trabajando en forma simulta-
nea, tal como que se indica a continuacion:

- Pavimentadora GOMACO GP 2600
con DBI y TBI (Insertor Automatico de Pa-
sadores y barras de unién respectivamen-
te) y Autofloat (fratdas automatico), de la
UTE ICF-BRIALES-HIDRACO-TRIVINO-
CONSTRUCCIONES LA PLATA, utilizada
en los Tramos | - Vy VI.

- Pavimentadora GOMACO GP 2600
con DBl y TBI, y Autofloat, de la UTE ESU-
CO - DECAVIAL, en el Tramo .

- Pavimentadora GOMACO GP 2000
con TBI y Autofloat, de Cartellone S.A., en
el Tramo VII.

La provisién de hormigén a los respecti-
vos frentes de pavimentacion se realiza en
plantas elaboradoras centrales, de elevadas
producciones horarias (variables segun los
tramos de 100 a 180 m3 / hora), con frans-
porte al camino en camiones volcadores.
Las plantas utilizadas en todos los casos son
moéviles, lo que permite efectuar las reubica-
ciones previstas para atender los diversos
tramos en plazos reducidos.

Todas cuentan con procesos automati-
zados de produccion, provistas de tambo-
res mezcladores de alta energia (de 2 a 6
m3 de capacidad en los diversos tramos),
especialmente disefiados para mezclas de
bajo asentamiento, como los requeridos en
el uso de estas tecnologias.

El equipamiento afectado a la construc-
cién de los Tramos | y IV incluye ademas
cuatro silos horizontales maoviles para el
acopio de cemento, de 75 toneladas de ca-
pacidad individual, que no requieren funda-
ciones y son facilmente transportables
pues estdn montados sobre bogies, o que
permite acompanar las reubicaciones de
planta con celeridad.

Planta Mévil ERIE STRAYER 200 M3/HORA -
Tramo Il - ESUCO/DECAVIAL/ODISA

Todos las pavimentadoras utilizadas en
esta obra operan en ancho completo de
calzada, permitiendo construir la seccion
de proyecto en una sola pasada, sin inter-
venciones manuales y con una calidad de
terminacion y lisura excelentes. La textura
final del pavimento se logra mediante el
paso de una arpillera humeda, "arrastrada"
por la misma pavimentadora.

Completan los respectivos trenes de
pavimentacién, en todos los casos, equi-
pos para texturado y curado autopropulsa-

dos GOMACO, que aplican por aspersion
la membrana de resina en base solvente,
inmediatamente detras de la pavimentado-
ra, lo que garantiza un curado eficiente del
pavimento a través del riego uniforme en
toda la seccién y en dosis apropiadas (mi-
nimo 200 grs/m2).

Las tareas de construccion de la calza-
da de hormigén se completan con el ase-
rrado de control de fisuracién, con discos
diamantados, en juntas transversales y
longitudinales de contraccion previstas en
el disefo. Este debilitamiento de la seccion

Pavimentadora GOMACO GP 2000 —
Tramo VII = CARTELLONE/CODI/ELEPRINT
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por aserrado se realiza tempranamente,
apenas el hormigon adquiere resistencia
suficiente para permitir un corte sano de la
junta, sin desprendimiento de aridos.

El tratamiento final de las juntas se rea-
liza con posterioridad, cuando se efectua
un "cajeado" (ensanche de la junta), lim-
pieza y sellado con material apropiado,
previa colocacion de cordon de respaldo
en el fondo de |a caja. Se deja un huelgo
suficiente entre el nivel del sellador y la su-
perficie del pavimento para evitar que el
mismo, por extrusion, sea expulsado fuera
de la caja, lo que provocaria su desprendi-
miento por accion del transito.

En suma, podemos senalar que la tec-
nologia en uso en la R.P. N° 6, con |as tres
pavimentadoras trabajando en régimen en
forma simultanea, permiten alcanzar pro-
ducciones medias de dos kilémetros de pa-
vimento de hormigén terminado por jorna-
da, en los distintos frentes de trabajo. En
dias pico, con el equipamiento disponible,
es posible alcanzar producciones del or-
den de 4.500 m3 de hormigén colocado
( mas de 2,6 km de calzada por jornada).

Pavimentadora GOMACQO GP 2600 —
TRAMO |l - ESUCQO/DECAVIAL/ODISA

El Instituto del Cemento Portland Ar-
gentino participa activamente en este am-
bicioso proyecto mediante la transferencia
de experiencias capitalizadas en todas las
obras construidas anteriormente en nues-
tro pais con TAR, enriquecidas por la ac-
tualizacién permanente de sus profesiona-
DBI GOMACO (insercién automatica de pasadores) les y técnicos en el uso de estas tecnolo-
gias.

La construccion de la Autovia R.P. N° 6,
con tecnologia de ultima generacion para
la ejecucion de pavimentos rigidos, s uno
de los emprendimientos viales de mayor
envergadura en este momento, y reafirma
la vigencia de una solucion estructural ca-
paz de brindar elevados niveles de servi-
cio, durante su prolongada vida util, con
minimos costos de conservacion.

Autofloat y Texturado del pavimento con
arpillera
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siempre mostramos

EL GAMINO.

Macrosa [1

Macrosa del Plata S.A. Pana ina - Ca N 29 ) 106 Bs As, Te Tortuguitas 14-5566, Salta Tucuman:
Mendoza: (0261) 497-8469/8534 Cordoba: (0351) 470-1515 /470-7013 Neugueén: (0299) 440109798, Comodoro Rivadavia J7) 4480318 4484624, Resistencia 16-5141/ 46-F Posadas. |3
Rosario: (0341) 451-2600:90. Mar del Plata: (0223) 480-056 480-1622. Olavarria: (02284) 42-7758/42-0394 Rio Grande: (02964) 42-6626 /424453, Alumbrera: ((

126, Mina Cerro Vanguardia; 02962, 4
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