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EDITORIAL

@900 OO OORBSIOEBNPNODOEOSEBD OSSN

Lic. Miguel A. Salvia

seresscccsccccceccceee Por el Lic. Miguel A. Salvia

NECESITAMOS UNA DECADA DE INVERSION SOSTENIDA

Luego de haber analizado integralmente el problema de la vialidad y el trans-
porte, el exitoso XIV Congreso Argentino de Vialidad y Transito recientemente
realizado coloco entre sus conclusiones mas importantes la necesidad de gene-
rar un escenario de inversion sostenida en el sector, de forma tal de disminuir la
brecha que el costo del transporte genera en nuestra economia.

Los mas de mil congresistas y los destacados conferencistas coincidieron en
su vision sobre el requerimiento de nuestras economias de generar planes con-
cretos que optimicen nuestro sistema de transporte mas importante, el sistema ca-
rretero.

En las paginas de nuestra revista damos cuenta de lo sucedido en este Con-
greso, que sin duda sera un hito de la actividad, ademéas de una mirada amplia
desde las diferentes aristas que el camino y el transporte generan en la sociedad.
Asimismo, la presencia de un gran nimero de profesionales del exterior, especial-
mente de Sudamérica, nos hace ver que nuestros planes y propuestas deben es-
tar cada vez mas entrelazados en la generacion de ejes de integracion y desarro-
llo de toda la Region.

Debe destacarse el alto nivel técnico en el que se desarrollé el Congreso, con
25 conferencistas internacionales, 100 presentaciones de trabajos seleccionados
y tres paneles de conferencias especiales con 12 expertos, lo que permitio que el
evento se convierta en un foro de transferencia tecnoldgica y de debate de los
principales desafios que se presentan.

Del mismo modo, la Expovial Argentina 2005, que acompafi¢ al Congreso, tu-
Vo una alta participacion empresaria y se constituyd en un puente de contactos
profesionales entre los diferentes componentes del sector.

En esta edicion de Carreteras reflejamos la coincidencia con estas ideas del
Presidente de la Nacion en su participacion en la 53° Convencion de la Camara
Argentina de la Construccion, en la cual remarco la importancia politica que el Go-
bierno Argentino asigna a la construccion y especialmente a la construccién de in-
fraestructura como un elemento central en la mejora de la economia y la lucha
contra la pobreza.

En ese sentido, vemos que nuestra prédica por inversiones sostenidas en-
cuentra eco y realizaciones en e] Gobierno Nacional, que ve claramente la impor-
tancia del desarrollo de la infraestructura basica. Hemos pasado varias décadas
en que la inversion publica era la variable de ajuste de todo plan econdmico, sin
tomar en cuenta los danos generados. Hoy estamos tratando de revertir aquellos
dafios y nos complace que esta vision excluya los ajustes ortodoxos a la inversion,
como herramientas de una estabilidad necesaria, pero no a costa de pobreza fu-
tura.

Como dato empirico de la necesidad de inversion surge la incidencia de la lo-
gistica y transporte de nuestra Regién por cada délar exportado. Asi, un informe
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del Banco Mundial planted que 25 centavos por cada dlar de
exportacion se gastan en ese concepto, contra menos de 10
centavos en los paises de la OECD. Esto produce una enorme
desventaja que hay que achicar con inversion.

Se trata de invertir més y mejor, de forma tal de aprovechar
para la sociedad la rentabilidad de corto y mediano plazo. Tam-
bién quedé en claro la directa relacion entre inversion en infraes-
tructura y crecimiento, con la simple comparacion de la evolucion
de nuestra Regién con otras Regiones del mundo.

Es por eso que necesitamos altos grados de inversion y
comprometemos nuestro esfuerzo en el apoyo a las politicas y
planes que hoy se ejecutan como una politica de transforma-
cién de esta realidad.

Sabemos que tenemos enormes problemas a resolver, pe-
ro persistiendo en la inversién en infraestructura, incorporando
a la inversién privada con los nuevos instrumentos legales aprobados y una pla-
nificacion adecuada iremos resolviendo los problemas que se nos presenten.

En los ltimos tiempos, y como resultado del enorme crecimiento registrado,
percibimos un incremento en los precios de los bienes, situacion que conspira
contra toda politica de ahorro y encarece, en nuestro sector, los costos finales de
las obras. Asi como descartamos las politicas de ajuste de la inversion, todo el
sector vinculado a la construccién y mantenimiento de caminos debera hacer el
méaximo esfuerzo por minimizar esos incrementos, generando una actitud solida-
ria entre Estado, proveedores, empresas y personal, que ahuyente las ideas de
rentabilidades inmediatas en pos de un sistema estable, para lograr una rentabili-
dad por un largo periodo.

Estamos deseosos de mantener y acrecentar los niveles de inversion. Lo he-
mos percibido en el Congreso de Vialidad y Tréansito, en la Celebracion del Dia del
Camino y en cuantos encuentros técnicos se producen,

Generemos una cultura de inversion sostenible por muchos afios y seremos
participes de las mejoras de la economia y de la reduccion de la pobreza en nues-
tro pais.
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Cemento Portland

Calidad y durabilidad en las obras de infraestructura
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—_ Cumplimos 65 afos siendo el referente técnico en la Repiblica Argentma.
=y —— Nos respalda nuestra trayectoria de servicios e investigacion
sobre los usos y aplicaciones del Cemento Portland.
Trabajamos para lograr un mejory mayor empleo del cemento, divulgando las préttlca
correctas y transfiriendo las altimas tecnologias a nivel mundlal :

\_N ¥ i V‘ piss
INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND ARGENng I
Perfecciona y difunde el empleo del Cemento Portland .
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Congreso Argentino
de Vialidad y Transito

El XIV Congreso Argentino de Vialidad
y Transito, desarrollado entre los dias 26 y
30 de septiembre en Buenos Aires, fue un
suceso tanto desde la concurrencia como
desde la calidad académica puesta de ma-
nifiesto en las exposiciones. El esfuerzo
mancomunado de la Asociacion Argentina
de Carreteras, el Consejo Vial Federal, la
Direccion Nacional de Vialidad y la Direc-
cion de Vialidad de la Provincia de Buenos
Aires, junto con un conjunto de institucio-
nes y empresas que apoyaron el evento,
hizo posible concretar este nuevo Congre-
S0, que se suma a los ya efectuados des-
de 1922.

La presencia de mas de 1000 profesio-
nales y técnicos del sector, provenientes
de organismos publicos, empresas priva-
das y profesionales independientes convir-
tio a este Congreso en un evento de singu-
lares caracteristicas que evidencia la vo-
luntad de trabajo y superacion del sector
en nuestro pais.

La participacion de los congresistas en
el intenso cronograma de actividades de
las once Comisiones Tematicas en que se
organizo el trabajo técnico superd las ex-
pectativas de los organizadores del Con-
greso, con la aceptacion de 149 trabajos
de autores nacionales y de paises como
Brasil, Colombia, Cuba, Chile, Espana, Is-
rael, Japon, México, Rusia, Rumania, Ve-
nezuela y Uruguay.

En las diferentes Comisiones Temati-
cas los trabajos expuestos trataron la pro-
blemética de la vialidad urbana y rural, el
gerenciamiento de redes viales, la seguri-
dad vial, el desarrollo tecnolégico y el tran-
sito, entre otros temas de relieve. Los au-
tores pudieron explicitar sus puntos de vis-
ta sobre técnicas y metodologias de traba-
jo, dando lugar a preguntas y opiniones de
los asistentes que enriguecieron ain mas

este proceso de intercambio de conoci-
mientos. Asimismo, se destacaron las Con-
ferencias Tematicas desarrolladas en el
ambito de las Comisiones con especialis-
tas de nuestro pais y del extranjero que
aportaron su valiosa experiencia sobre te-
mas especificos.

Por su parte, en las Conferencias Es-
peciales representantes de organismos de
financiamiento internacional, de la FAM y
autoridades gubernamentales del pais y
del exterior desarrollaron ante una nutrida
concurrencia brillantes exposiciones sobre
temas estratégicos y de vital importancia
para la Region, como la integracion fisica
sudamericana, el crecimiento y financia-
miento de la infraestructura vial y el transi-
to y la infraestructura vial urbana.

Del mismo modo, en el marco de los
actos de apertura y clausura, las autorida-
des nacionales, provinciales y municipales,
asi como los funcionarios de organismos e
instituciones del sector coincidieron en se-
falar la importancia de la realizacion del
Congreso en el marco de la plena actividad
vial del sector publico y privado.

En este sentido, la Declaracion del XIV
Congreso Argentino de Vialidad y Transito
expreso el sentir de toda la comunidad vial
sobre el presente, asi como la necesidad
de encarar una accion sostenida de pla-
neamiento e inversion en los diferentes sis-
temas carreteros, de calles y caminos, ex-
pandida a todas las provincias y munici-
pios, de forma tal de servir a las necesida-
des de la economia nacional y a sus habi-
tantes.

Frente a esto, los profesionales y téc-
nicos de los organismos publicos, empre-
sas privadas, instituciones no guberna-
mentales del sector vial y del transporte
ofrecieron su colaboracién para desarrollar

XIV CONGRESQ ARGENTING DE VIALIDAD Y TRANSITO
"Mas y Mejores Caminos para el Desarrolloy la Seguridad Vial

las propuestas expuestas.

Conjuntamente con el Congreso, la Ex-
povial Argentina 2005 reunid mas de 150
expositores y se convirtié una vez mas en
una oportunidad Unica para la vinculacion
de empresas y organismos con los profe-
sionales del sector, la exhibicion de sus
proyectos, realizaciones, productos y ser-
Vicios.

El esfuerzo y la creatividad de quienes
participaron activamente de la realizacion
de la exposicién brind6 a miles de asisten-
tes la posibilidad de conocer las Ultimas
novedades del sector y materializar los en-
cuentros necesarios para una correcta in-
formacion en la aplicacion de innovaciones
tecnologicas.

La calidad de los expertos internacio-
nales y los expositores, y la profundidad de
los temas planteados, asi como el espiritu
de los participantes y el apoyo publico y
privado demostraron la importancia de la
realizacion de actividades de mejora tec-
noldgica como este Congreso.

Por tal motivo, debemos agradecer al
conjunto de empresas e instituciones que
patrocinaron y auspiciaron el XIV Congre-
s0, lo que demuestra el compromiso de es-
tas entidades con el sector: Direccion Na-
cional de Vialidad, Direccion de Vialidad de
la Provincia de Buenos Aires, Techint S.A.,
Instituto del Cemento Portland Argentino,
Autopistas Urbanas S.A., 0.C.C.0.V.l,, Ca-
mara Argentina de la Construccion, Roggio
S.A., Luciano S.A., Homaqg S.A., Equimac
S.A., Estudio Ymaz Abogados S.A., Esuco
S.A., Gago Tonin S.A., JCR S.A., Superce-
mento S.A., Coarco S.A., Eleprint S.A., Hi-
draco S.A., Hormirutas S.A., ICF S.A,
Paolini Hnos. S.A., y Cleanosol S.A., entre
otros.



Congreso Argentino
e Vialidad y Transito

I XIV Congreso Argentino de Via-

lidad y Transito, reunido con la

presencia de mas de 1000 profe-
sionales y técnicos del sector, provenien-
tes de organismos publicos, empresas pri-
vadas y profesionales independientes, ha-
biendo considerado durante su transcurso
la problematica de la Vialidad Urbana y Ru-
ral y el Transito desde distintos puntos vis-
ta, manifiesta la necesidad de encarar una
accion sostenida de planeamiento e inver-
sion en los diferentes sistemas carreteros,
de calles y caminos, de forma tal de supe-
rar el déficit existente y servir a las necesi-
dades de la economia nacional y a sus ha-
bitantes.

El Congreso considera positivo el ac-
cionar del Estado Nacional, que realiza
una accion de inversion proactiva en cami-
nos, y cree que es necesario profundizar
este proceso, generando una accion soste-
nida en el tiempo y expandida a todas las
provincias y municipios, de forma tal que
todos los estamentos del sistema de trans-
porte consigan revertir la tendencia a la
descapitalizacion de los Gltimos tiempos.

El proceso de reinversion en marcha
requiere asegurar una larga continuidad
para servir eficientemente a una baja sos-
tenida de los costos de logistica y transpor-
te de nuestro sistema.

Las inversiones crecientes en todo el
sistema por un largo periodo de tiempo se-
ran el unico remedio para evitar que el sis-
tema de transporte, en el cual el transpor-
te carretero ocupa el centro de gravedad,
se convierta en un cuello de botella que im-
pida mantener los niveles de crecimiento y,
por el contrario, pueda llegar a importantes
objetivos de produccion .

Asi, la evolucion de la economia Argen-
tina en las dltimas décadas y su integra-
cién a un mundo globalizado plantea nue-
vos desafios a la misma y a la infraestruc-
tura que le sirve de soporte.

B]IE

DECLARACION DEL

X1V CONGRESO ARGENTINO
DE VIALIDAD Y TRANSITO

Hoy es necesario producir mas, au-
mentando la capacidad de consumo y ex-
portacion, pero con calidad y costos com-
petitivos.

En un pais extenso como el nuestro, ale-
jado de los grandes centros internacionales
de consumo, los costos de transporte se
convierten en decisivos para competir.

Las condiciones territoriales, la ocupa-
cién del territorio y la infraestructura cons-
truida por la comunidad constituyen el pre-
rrequisito para el ingreso al circulo virtuoso
de crecimiento econémico y social. Las fa-
cilidades de transporte actian como ima-
nes que determinan crecimiento de la pro-
ductividad en tanto que su ausencia deter-
mina desarrollos mediocres.

Tal como estad ampliamente demostra-
do, las inversiones en infraestructura de
transporte favorecen eficiencia, economias
de escala, cambios en las redes de logisti-
ca y distribucién y una significativa reduc-
cion de costos.

Asimismo, y tal como se ha planteado
en este Congreso, las inversiones en in-
fraestructura son un aporte importante en
la lucha contra la pobreza y en el mejora-

miento de las condiciones economicas, so-
ciales y ambientales de nuestro pueblo.

Una red de transporte integrada es vital
para el logro de la deseada e imprescindi-
ble competitividad territorial.

Pero, tal como hemos tratado en el
Congreso, hoy tenemos el desafio de man-
tener el capital existente, acrecentarlo de-
sarrollando proyectos necesarios, moder-
nizar nuestra red de infraestructura carre-
tera y sus modos de operacion y encarar
simultaneamente la integracion entre los
diferentes modos y los sistemas de trans-
porte de los paises vecinos.

Debemos invertir mas y mejor medi-
ante una adecuada planificacion y debe-
mos integrar a los sectores publico y priva-
do en la accion comun de mejorar tecnold-
gicamente y reducir los costos de construc-
cion mantenimiento y operacion de nues-
tras redes.

Creemos conveniente que los distintos
estamentos del Estado y el sector privado
apoyen la realizacion de actividades de
mejora tecnoldgica como este Congreso,
de forma tal de fomentar las mejoras en los
mecanismos de inversion.
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En ese sentido, el esfuerzo de inver-
sion presente hay que afianzarlo impidien-
do su deterioro, con una politica activa de
defensa del patrimonio, a través de un con-
trol integral de pesos y dimensiones sobre
las rutas y una correcta planificacion en
tiempo y forma de los mantenimientos ruti-
narios y periodicos. El fenomenal incre-
mento de cargas que se da con el actual
crecimiento de la economia debe ir acom-
panado de una eficaz accion de control,
que actue con inteligencia y dinamismo en
forma integral en toda la red, detectando
los excesos y sancionando duramente a
los infractores.

Hemos considerado con preocupacion
la falta de inversion en muchos sectores de
la infraestructura urbana y la necesaria vin-
culacién con el sistema de transporte ca-
rretero, asi como la necesidad de encon-
trar mecanismos modernos y eficientes
que resuelvan los problemas generados
en el transporte urbano e interurbano de
pasajeros.

También expresamos nuestra preocu-

pacion por la falta de planes estratégicos y
de accion de seguridad vial, que ataquen
integralmente la cuarta causa de muerte
en nuestro pais, los accidentes viales. Es
necesaria la definicion de una politica de
Estado que convoque a toda la sociedad
en un plan sostenido y racional de ataque
contra un factor de muerte y pérdida eco-
nomica de grandes magnitudes.

Creemos, ademas, que ha llegado la
hora de desarrollar un efectivo plan de ca-
minos rurales que evite que grandes obje-
tivos nacionales, tales como llegar a los
100 millones de toneladas de granos, tro-
piecen con la falta de caminos adecuados
para su transporte.

Asimismo, hemos considerado con co-
legas de los paises vecinos los proyectos
de integracion fisica del modo de transpor-
te carretero, remarcando la importancia de
los acuerdos alcanzados y haciendo votos
por la concrecion de los proyectos.

Aspiramos a ser participes de la gene-
racion de un sistema de transporte que,
con base en el sistema de transporte carre-

tero, contribuya a la mejora de nuestras
naciones y fundamentalmente al bienestar
de nuestros pueblos.

Sabemos que las propuestas de los
Congresos Argentinos de Vialidad y Transi-
to, siempre que han sido escuchadas, han
sido fuente de inspiracion para el desarro-
llo de politicas en nuestro sistema de cami-
nos. Esperamos que las conclusiones de
este Congreso brinden a las autoridades
nuevos elementos que ayuden a mantener
y acrecentar nuestro necesario patrimonio
vial.

Tenemos la esperanza de que toda la
sociedad argentina perciba los problemas
existentes y apoye un proceso sostenido
de decisiones e inversiones que mejoren la
calidad de vida de nuestros compatriotas y
sea parte del fortalecimiento econdémico y
social de nuestro pais.

Buenos Aires, 30 de septiembre de 2005

Seguimos construyendo calidad

Homaq




Congreso Argentino
de Vialidad y Transito

ACTO DE APERTURA

Autoridades del Gobierno Nacional, de la Ciudad de Buenos Aires y de la Asociacion Argentina de
Carreteras dieron por inaugurado el XIV Congreso Argentino de Vialidad y Transito y coincidieron
en la importancia de invertir en infraestructura

El 27 de septiembre se celebro el acto
de apertura que dio inicio al XIV Congreso
Argentino de Vialidad y Transito, un foro de
intercambio de experiencias y debates
destinado a todos los profesionales y técni-
cos que desarrollan su actividad ligada al
sector vial y del transporte por carreteras
en general, ya sea desde el sector publico
0 privado y tanto en el &mbito rural como
en el urbano.

El acto estuvo encabezado por el Pre-
sidente del Consejo Vial Federal, Ing. Jor-
ge Jofre; el Presidente de la Asociacion Ar-
gentina de Carreteras, Lic. Miguel Salvia;
la Subsecretaria de Planificacion Territorial
de la Inversion Publica de la Nacion, Arg.
Graciela Oporto; el Administrador General
de la Direccién Nacional de Vialidad, Ing.
Nelson Periotti; el Secretario de Infraes-
tructura y Planeamiento del Gobierno de la
Ciudad Auténoma de Buenaos Aires, Cdor.
Roberto Feletti; el Administrador General
de la Direccién de Vialidad de la Provincia
de Buenos Aires, Ing. Arcangel Curto; el
Presidente de Autopistas Urbanas S.A.,
Ing. Felipe Nogués; el Secretario de Tran-
sito y Transporte del Gobierno de la Ciu-
dad de Buenos Aires, Arg. Fernando Ver-
daguer; el Ministro de Obras Publicas de la
Republica del Paraguay, José Alderete Ro-
driguez; y el Viceministro de Transito y
Transporte de la Republica Oriental del
Uruguay, Ing. Luis Lazo Vazquez.

También estuvieron presentes el Presi-
dente del UCOFIN, Miguel Rego; directivos
del ITE (Institute of Transportation Engi-
neers) y de la International Road Federa-
tion; autoridades de otros paises, repre-
sentantes de organismos, empresarios,
profesionales y técnicos del sector.
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Arg. Verdaguer, Ing. Curto, Cdor. Feletti, Sr. Alderete Rodriguez, Ing. Jofre,
Lic. Salvia, Ing. Periotti, Ing. Lazo Vazquez, Arg. Oporto e Ing. Nougués.

Como Presidente de la Comision Orga-
nizadora y presidente del Consejo Vial Fe-
deral, el Ing. Jorge Jofre estuvo a cargo del
primer discurso del acto y recordo que des-
de aquella primera edicion de 1922 el Con-
greso Argentino de Vialidad y Transito se
ha convertido en "el acontecimiento mas
importante para la actualizacion e inter-
cambio de informacién del sector vial".

Jofre sefialé que los 235.000 km de ca-
minos nacionales y provinciales y los mas de
400.000 km de caminos terciarios son la red
neuralgica y motora de la economia argenti-
na, la interrelacion entre los territorios y la
union entre los pueblos. "En un pais que ne-
cesita crecer debemos contar con la infraes-
tructura acorde a la integracion territorial y
regional, ya que esa es la mejor manera de
brindar las condiciones para que aumente la
competitividad y las inversiones privadas se
instalen en todo nuestro territorio —afirmo-.

No se debe confundir la inversién social en
el area de infraestructura con el gasto publi-
co improductivo, porque es una necesidad
impostergable de cuya satisfaccion depende
la viabilidad de corto y mediano plazo de
cualquier modelo basado en la racionalidad
econdémica".

El Presidente del Consejo Vial Federal
aseguro que los grandes desequilibrios re-
gionales de nuestro pais se deben a la fal-
ta de consolidacion de la infraestructura
bésica de las provincias periféricas respec-
to de las provincias centrales, lo que las
sume en una pobreza estructural como
consecuencia de la falta de competitividad
de sus economias. "Ninguna sociedad
puede avanzar mas alla de lo que su in-
fraestructura le permite, razén por la cual el
Estado debe estar presente en la provision
de infraestructura alli donde el mercado no
llega".
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Lic. Miguel Salvia

Jofre recordd que en nuestro pais la in-
fraestructura vial adquiere una gran rele-
vancia por el desarrollo de los medios de
transporte, dado que el transporte terrestre
absorbe gran parte del trafico y, dentro de
éste, el transporte carretero absorbe mas
del 90% de los pasajeros transportados y
mas del 80% del transporte de cargas. "La
politica vial en nuestro pais no tuvo un
comportamiento uniforme a lo largo de los
afos, como lo demuestran los datos esta-
disticos —se lamento-. Afortunadamente,
podemos observar que de la mano del cre-
cimiento econémico del pais vuelven a
existir inversiones importantes en el rubro
vial con un sentido netamente federal".

Entre las principales obras en marcha,
Jofre menciond la autopista Rosario- Cor-
doba, la construccién de 180 km de pavi-
mento en la Ruta Provincial 6 en la provin-
cia de Buenos Aires, el recambio de 42
obenques del puente Zarate-Brazo Largo,
la pavimentacion de 212 km de la Ruta Na-
cional 81 en Formosa y 90 km en Salta, las
obras en la Ruta Nacional 14 en Entre Rios
y Corrientes, el cambio de traza de la Ruta
Nacional 38 en Tucuman, la pavimentacion
y construccion de obras basicas de la Ru-
ta Nacional 35 en La Pampa y la Ruta 3 en
Tierra del Fuego. Ademas destaco la inau-
guracion del Paso de Jama en Jujuy.

En cuanto a la red vial provincial, el
Presidente del Congreso inst6 al Gobierno
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Nacional a brindar los presupuestos nece-
sarios a las vialidades provinciales a fin de
garantizar un desarrollo vial sustentable y
un crecimiento equilibrado y equitativo del
interior del pais. Asimismo, subrayo la im-
portancia de incluir en la agenda de los or-
ganismos viales el control de cargas y de
trabajar en forma conjunta en todo lo refe-
rente a la seguridad vial.

Por ultimo, Jofre agradeci6 y felicito a
todos aquellos que trabajaron por el exito
del Congreso, "haciendo votos para que el
lema "mas y mejores caminos para el de-
sarrollo y la seguridad vial" se concrete con
propuestas validas para la expansion de
todas las redes viales del pais".

Luego de las palabras del Ing. Jofre, el
Presidente de la Asociacion Argentina de
Carreteras, Lic. Miguel Salvia, sefialé que
desde aquel primer Congreso de Carrete-
ras el sistema de transporte carretero se
ha convertido en el centro de gravedad del
transporte. "El proceso de urbanizacion
coincidié con una activa motorizacion de
nuestro pais y de la region, proceso que en
su aspecto negativo coincide con la pre-
sencia de la inseguridad vial, con una alta
tasa de sinestralidad. Asi, la red de calles y
caminos nos planted el desafio global de
ser (tiles al sistema de transporte, aprove-
chando las nuevas tendencias en la logis-
tica y los beneficios de los sistemas de
trasporte inteligente".

En este sentido, Salvia afirmé que la
creacion del nuevo sistema se llevo a cabo
en base al criterio de armonizar los aportes
directos de los usuarios, los indirectos y los
aportes generales de toda la sociedad.
"Tuvimos que enfrentarnos con lineas de
pensamiento que consideraban la inver-
sion en infraestructura como un gasto mas
susceptible de las reglas cortoplacistas de
analisis de los gastos corrientes y este cri-
terio llevd a reducir la inversion como pri-
mera variable —inidico-. Por eso debimos
insistir en demostrar el error de copiar re-
cetas sin tener en cuenta las condiciones
de nuestro pais, remarcando la contribu-
cion de las inversiones de transporte co-
rrectamente planificadas, elementos cen-
trales en la lucha contra la pobreza y en la
generacion de nuevos horizontes econdmi-
cos para nuestro pais".

El presidente de la AAC consider6 que
el XIV Congreso de Vialidad y Transito "es
un reunion académica pero con efectiva
proyeccion sobre propuestas y politicas de

Ing. Nelson Periotti

un sector que resulta clave para el desarro-
llo de nuestros pueblos". Al respecto, sos-
tuvo que la actual vision de la accion
proactiva en la inversion publica, y espe-
cialmente en el sector del transporte con
importantes inversiones, debera mantener-
se por un largo periodo para resolver el dé-
ficit de caminos y atender los desafios
planteados.

Teniendo en cuenta que hoy es nece-
sario producir mas, fomentando la capaci-
dad de consumo y exportacion, Salvia
planted que en nuesto pais los costos de
transporte se convierten en decisivos para
competir. "Hoy tenemos el desafio de man-
tener el capital existente, acrecentar y de-
sarrollar proyectos necesarios, modernizar
nuestra red de infraestructura de carrete-
ras y su modo de operacion y encarar si-
multaneamente la integracién entre los di-
ferentes nodos y los sistemas de transpor-
te de los paises vecinos —afirmo-. Espera-
mos que el tratamiento de los diferentes te-
mas planteados y las conclusiones de este
congreso brinden a las autoridades nuevas
posibilidades para acrecentar y mantener
nuestro necesario patrimonio vial".

Por su parte, el Administrador General
de la Direccion Nacional de Vialidad, Ing.
Nelson Periotti, sostuvo que la celebracion
del XIV Congreso Argentino de Vialidad y
Transito por su trascendencia "viene a po-
nerle marco a este escenario de obras e in-
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Ing. Jorge Jofre, Presidente del Consejo
Vial Federal

tervenciones producto de este historico
plan de inversiones en obras de infraes-
tructura vial que lleva adelante el Poder
Ejecutivo Nacional".

Perioftti reiterd la convocatoria a todos
los entes publicos y privados del sector vial
"para poder superar rapidamente las se-
cuelas del pasado, afianzar nuestro pre-
sente y proyectar un futuro con racionali-
dad en el sector vial".

Asimismo, expresé su gratitud a todos
los trabajadores viales que forjaron con su
trabajo las bases de la vialidad argentina y
“a los hombres de campana de siempre
que en silencio y soledad sintetizan su ca-
pacidad operativa, su experiencia y su cri-
terio personal con su permanente disposi-
cién, su voluntad, esfuerzo y su solidaridad
con el projimo, todos valores humanos que
desde el anonimato le dan prestigio a las
instituciones viales y generan el reconoci-
miento de la comunidad".

Por ultimo, el Administrador General de
la DNV asegurd que "luego de muchos
anos y a partir de una clara concepcion po-
litica del Gobierno de la Nacién sobre el
sector, la actividad vial en todos sus nive-
les se encuentra en la plenitud de su desa-
rrollo".

El Secretario de Infraestructura y Pla-
neamiento del Gobierno de la Ciudad Autd-
noma de Buenos Aires, Cdor. Roberto Fe-
letti, destaco que el Gobierno de la Ciudad
ha colocado la inversion en infraestructura
como un eje clave para repensar la ciudad.
De este modo, indicé que hay 130 frentes
de obra en ejecucion y desarrollo en la
Buenos Aires, desde la reparacién de vere-
das hasta obras hidraulicas de envergadu-

D

ra, extension de la red de subte o construc-
cion de las vias de circunvalacion de la ciu-
dad. "Son 500 millones de ddlares que
constituyen la tasa de inversion publica
mas alta de la ciudad de Buenos Aires de
la dltima década y media". Feletti atribuyo
esta inversion a una concepcion de la
agenda de infraestructura en términos de
asignacion de recursos por parte del Esta-
do para garantizar mejores condiciones de
desarrollo econdmico y de uso del espacio
publico. "Este Congreso es de suma im-
portancia para la ciudad porque el nicleo
de la agenda de infraestructura es abordar
el principal problema que tiene la ciudad
de Buenos Aires: la movilidad".

Dentro de este marco, indico Feletti, se
han desarrollado los proyectos de infraes-
tructura mas importantes, como la exten-
sion de la red de subtes y el anillo vial o
vias de circunvalacion de la ciudad, de mo-
do de lograr la recuperacion del transporte
publico como medio de interconexion de la
ciudad y mejorar el transito pasante y la lo-
gistica y abastecimiento de la ciudad. "He-
mos planteado el mantenimiento de la red
vial de la ciudad con caracter sistémico y
para ello hemos puesto en marcha el con-
trato de gestion vial que esta pavimentan-
do de forma homogénea més de 1200 cua-
dras".

Respecto de la regulacion del transito y
transporte, Feletti admitio que el Gobierno
ha intentado, aunque sin resultados muy
fructiferos, construir un pacto de la movili-
dad que involucrara fundamentalmente a
los actores del transporte publico y de la
carga y descarga. "Se ha intentado un uso
racional del espacio publico porque tam-
bién sabemos por concepcion y por objeti-
vidad técnica que el problema del transito y

Secretario de Infraestructura y Planeamiento
del Gobierno de la Ciudad Auténoma de Bue-
nos Aires, Cdor. Roberto Feletti

del transporte en la ciudad de Buenos Ai-
res lo resuelve un shock de oferta de trans-
porte publico —afirmé-. Los dialogos con la
Nacion han avanzado en diversas cuestio-
nes de interjurisdiccionalidad ya que es ne-
cesario articular el transporte subterraneo,
que esperamos hacia 2008 llegue a los 52
km en la red de la Ciudad de Buenos Aires,
con el transporte de superficie, taxis, colec-
tivos y trenes".

Para finalizar, el Cdor. Feletti dijo que
las decision politica, tanto de las autorida-
des nacionales como de las autoridades
del Gobierno de la Ciudad, "marcan el
cambio estructural que vive nuestro pais y
nos permiten introducir reformas en el fun-
cionamiento del Estado y de las politicas
publicas para pensar a largo plazo". En es-
te sentido, destacd la importancia de discu-
tir estos temas en el marco del XIV Con-
greso Argentino de Vialidad y Transito, al
que luego declaré finalmente inaugurado.

El acto de apertura
fue un éxito de con-
currencia
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Congreso Argentino
de Vialidad y Transite

En el marco de las Conferencias Espe-
ciales programadas en el XIV Congreso Ar-
gentino de Vialidad y Transito, se desarro-
llaron brillantes exposiciones sobre los te-
mas estratégicos definidos en el programa.
Con una gran cantidad de asistentes, las
conferencias tocaron temas de vital impor-
tancia para la Regién y de valor anticipato-
rio respecto de las actividades que se de-
sarrollaran en los préximos anos: "La Inte-
gracion Fisica Sudamericana"; "Crecimien-
to y financiamiento de la Infraestructura”; y
"El transporte y la Vialidad Urbana".

La primera de las conferencias espe-
ciales fue coordinada por el Lic. Miguel
Salvia y conté con un nutrido panel de ex-
pertos funcionarios. El Ing. José Alderete
Rodriguez, Ministro de Obras Pdblicas y
Comunicaciones del Paraguay y Presiden-
te del la Comision de Direccion Estratégica
de la Iniciativa para la Integracion de la In-
fraestructura Regional Sudamericana (IR-
SA), dio inicio a las exposiciones.

En primer lugar, presento institucional-
mente a IIRSA y conté que se origind a
partir de un acuerdo en el afio 2000 entre
los presidentes de Sudamérica y que la es-
tructura generada para desarrollar la Inicia-
tiva surgio del Comité de Direccion Ejecuti-
va. Los Grupos Técnicos, con representan-
tes de los paises, definieron los Ejes de In-
tegracion y Desarrollo y los Procesos Sec-
toriales de Integracién, conjuntamente con
los Coordinadores Nacionales y el Comité
de Coordinacién Técnica, constituido por
los Organismos financieros que apoyan el
proyecto, el Banco Interamericano de De-
sarrollo, la Corporacion Andina de Fomen-
to (CAF), y el Fondo para el Desarrollo de
la Cuenca del Plata (FONPLATA).

Alderete Rodriguez dijo que la vision
estratégica del proyecto se planted conjun-
tamente con la vision de negocios en la

o

Conferencios especiales

La primera conferencia especial fue coordinada por el Lic. Salvia y estuvo integrada por el
Dr. Eugenio Diaz Bonilla, el Dr. Rodolfo Terrazas, el Dr. Mauro Merconde Rodriguez, el Ing. José Al-
derete Rodriguez, la Arg. Graciela Oporto, el Ing. Luis Lazo Vazquez y la Lic. Angela Guariglia

Region, lo que permitié definir ejes de inte-
gracion y desarrollo que requieren para su
concrecion la infraestructura necesaria. A
partir de aqui, planteé los diez Ejes de In-
tegracion y Desarrollo sobre los que se ha
elaborado una cartera de proyectos basi-
cos, que alcanza a 335 proyectos por un
valor estimado de u$s 37 mil millones.

El Ministro planteé la importancia politi-
ca de la Iniciativa y del consenso entre los
paises expresado en la Agenda de Imple-
mentacion consensuada 2005- 2010, que
definié los 31 proyectos a desarrollar en
este primer periodo. Finalmente, subrayd
el compromiso de las maximas autorida-
des de los 12 paises de Sudamérica y el
avance en la promocion de estos proyec-
tos, con participacién publica, de organis-
mos financieros internacionales y de la in-
version privada de riesgo.

A su turno, el Ing. Luis Lazo Vézquez,
Viceministro de Transporte y Obras Publi-
cas de la Republica Oriental del Uruguay,
reafirmé el compromiso de su pais y de los

paises miembros para participar activa-
mente en el desarrollo de los Ejes de Inte-
gracion definidos, especialmente en los de
su pais y la vinculacién con los paises ve-
cinos. Asimismo, sefialé que el actual Go-
bierno de su pais hara especial énfasis en
la participacion politica y técnica en los Co-
mités de IRSA, acercando propuestas pa-
ra optimizar la eleccion de los proyectos
definidos en las actas correspondientes.

Posteriormente, la Arq. Graciela Opor-
to, Subsecretaria de Planificacion Territo-
rial de la Inversién Publica de la Nacion y
representante del Gobierno Argentino en
IIRSA, habl6 sobre la importancia politica
de un proceso de integracion y desarrollo
conjunto.

Al respecto, menciond las iniciativas de
los paises desde el siglo XIX para desarro-
llar un esquema de unidad, como base pa-
ra aprovechar todas sus potencialidades
economicas y articular un blogue unido
frente a los paises centrales. Destacd los
esfuerzos del Baron de Rio Branco en el si-
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glo XIX y del Gral. Juan Domingo Peron en
el siglo XX en su propuesta de la union
ABC (Argentina, Brasil, Chile). Remarco
también la importancia del apoyo técnico
de los organismos financieros de [IRSA,
sefnalando, no obstante, que las decisiones
finales de los proyectos y de su categoriza-
cion responden a las decisiones politicas
de los paises, lo que ha permitido un rico
intercambio de propuestas con un elevado
rigor técnico. Finalizé su alocucion hacien-
do votos por el desarrollo efectivo de las
propuestas, los compromisos de los orga-
nismos financieros internacionales y la pro-
fundizacion de los Ejes de Integracion y
Desarrollo.

A continuacion, el Director Ejecutivo
por Argentina y Haiti en el Banco Interame-
ricano de Desarrollo, Dr. Eugenio Diaz Bo-
nilla, hizo una presentacién institucional
del Banco y la infraestructura en América
Latina. Destaco las nuevas politicas del
BID hacia la Region y en especial su com-
promiso en la concrecion de los proyectos
de Integracion, tales como la [IRSA. Plan-
te6 ademas el cambio en los objetivos
prestatarios del BID, que retorné a una po-
litica de financiamiento de la infraestructu-
ra de la Region como elemento central en
el proceso de desarrollo y mejoramiento de
las condiciones de vida de la poblacion.

Por otra parte, Diaz Bonilla senal6 la
relacion existente entre infraestructura,
crecimiento y pobreza, comparando los ul-
timos 25 anos de nuestra region con otras
regiones del mundo,con los déficit y nece-
sidades detectados. También planted que
los bancos internacionales han pasado de
financiar la infraestructura hasta los anos
70 a financiar programas de ajuste estruc-
tural en los 80 y 90 y programas sociales
desde los 90 en adelante. Agregd que es-
tas politicas han contribuido a desfinanciar
la infraestructura basica ejecutada por el
sector publico y remarcé la evolucion de
los proyectos de inversion y la modificacién
en los aspectos relacionados con la prepa-
racion y ejecucion de los mismos. Final-
mente, destaco el compromiso del BID en
el financiamiento de infraestructura y en el
financiamiento activo de los proyectos de
integracion desarrollados en los consen-
sos de IIRSA.

Dentro de las exposiciones técnicas so-
bre el tema, el Dr. Mauro Merconde Rodri-
guez, Coordinador de IIRSA- BID, diserto
en representacion del Comité de Coordina-

Carreteras - Diciembre 2005

cion Técnica, y estuvo acompanado por el
Dr. Rolando Terrazas de la CAF y el Dr.Va-
ca Villegas, Jefe de Operaciones de Fond-
plata.

El Dr. Merconde destaco el valor de
[IRSA, y la funcién de las tres agencias
multilaterales de la Region, asi como los
avances en las diferentes reuniones desa-
rrolladas en estos cinco anos. Del mismo
modo, sefialé su vision del proceso [IRSA,
resumido en: a) una vision integral de la In-
fraestructura, b) el analisis, bajo conceptos
basicos de planificacion territorial y desa-
rrollo sostenible; ¢) un proceso multilateral
de coordinacion de acciones; d) una coor-
dinacion publico-privada, y e) una gestion
intensiva de proyectos estratégicos.

Definio, ademas, los ejes de Integra-
cion y Desarrollo y los procesos sectoria-
les, con la identificacion de los cuellos de
botella en areas regulatorias, operativas e
institucionales que dificultan la integracion
en infraestructura.

Merconde Rodriguez considerd que
IIRSA se ha convertido en una instancia
fundamental para la construccion de accio-
nes comunes, y dijo que ya ha ingresado
en una etapa de implementacion con una
vision de conjunto, construida sobre el ca-
pital institucional y el ejercicio de planifica-
cion consensuado. Luego de hablar sobre
la cartera de proyectos y el consenso que
culminé con el acuerdo de implementacion
de Cuzco en diciembre de 2004, comentod
los 31 proyectos priorizados que totalizan
5900 millones de dolares y su actual esta-
do de ejecucion.

En este marco, el Coordinador de
IIRSA planted que se esta adoptando una
Gestion Intensiva y Focalizada de Proyec-
tos a través de un Sistema de Monitoreo
comun a los paises. Este esquema de ges-
tion debe tener la capacidad de monitorear
y detectar los obstaculos en la concrecion
de los proyectos, preparar las informacio-
nes y accionar los dirigentes de alto nivel
para que las decisiones sean tomadas.

Finalmente, en nombre de la Coordina-
cion Argentina de IIRSA, la Lic. Angela
Guariglia plante¢ la participacion de nues-
tro pais en el proceso de definicion de los
ejes y procesos sectoriales. Se centro en
los Ejes que afectan directamente el terri-
torio argentino, el de Capricornio, el Merco-
sur-Chile, el eje del Sur, el Andino del Sur
y el de la Hidrovia Paraguay-Parana. En
particular, desarrollé el avance de los tres

primeros, que se hallan en diferente esta-
do de gestion y definio los proyectos llama-
dos "ancla" del Eje de Capricornio y los
proyectos en marcha, como la Ruta 81 y
otros estudios, tanto viales como ferrovia-
rios y fluviales.

En cuanto al complejo eje Mercosur-
Chile, resalto las lineas de accion de los
cuatro paises involucrados y en especial
las politicas de mejora de la infraestructura
existente en su paso por Argentina. Por
Ultimo, respecto del eje del Sur, definio las
propuestas del Gobierno argentino para
desarrollar un sistema vial y ferroviario
que permita el desarrollo de los procesos
de integracion y desarrollo.

El Lic. Salvia hizo finalmente una sinte-
sis de lo escuchado haciendo votos para la
concrecion efectiva de los proyectos de in-
tegracion.

Crecimiento y financiamiento

El dia 29 de septiembre se desarroll6 la
conferencia programada bajo el titulo,
"Crecimiento y Financiamiento de la In-
fraestructura", que cont6 con la presencia
de Marianne Fayt y José Luis Guasch, del
Banco Mundial, el Dr. Rolando Terrazas,
de la Corporacion Andina de Fomento, y el
Lic. Juan Picasso, de Fonplata, con la
coordinacion del Lic. Salvia.

Los representantes el Banco Mundial hi-
cieron una exhaustiva presentacion de los
problemas de infraestructura en América La-
tina, sus diagnosticos y desafios para el fu-
turo inmediato. Remarcaron la relacion di-
recta entre la inversion en infraestructura y el
crecimiento, con la consiguiente disminucion

Ing. José Alderete Rodriguez, Ministro de
Obras Publicas y Comunicaciones

del Paraguay



Marianne Fayt y José Luis Guasch, del Banco
Mundial, el Dr. Rolando Terrazas, de la CAF, y
el Lic. Juan Picasso, de Fonplata.

de la pobreza. Asi, sefialaron la caida en el
stock de infraestructura de Latinoamérica en
comparacion con el Sudeste Asiatico en los
tltimos 25 afos y con China y los paises de
mediano ingreso.

Como sintesis, plantearon la pérdida
- de competitividad por fallas en la infraes-
tructura, sefialando aspectos como los al-
tos costos de logistica y transporte, que in-
dican un costo de u$s 0,25 por cada ddlar
exportado, contra u$s 0,09 de los paises
de la OECD. También indicaron que la bre-
cha en infraestructura implica un tercio de
la brecha en el ingreso comparado con el
Sudeste Asiatico, lo que repercute en difi-
cultades en la lucha contra la pobreza.

Los expositores sefalaron que la entra-
da de capitales privados no ha logrado
compensar adecuadamente la retirada del
sector publico del proceso de inversiones
en infraestructura en la Regién. Esto se
combina con la falta de interés de los priva-
dos y el descontento popular por los proce-
sos sin tomar en cuenta los beneficios que
ha dejado.

Los representantes del Banco Mundial
plantearon que no solo hace falta mas in-
version, sino que América Latina necesita
gastar mejor, con mejor asignacion de gas-
tos, mejor focalizacion de los subsidios y
un mejor marco para el desarrollo de pro-
yectos publico-privados. Los gobiernos si-
guen siendo actores cruciales en el desa-
fio de la infraestructura, asi como también
son responsables de la reforma del sector
y la regulacion, los objetivos saciales y el
financiamiento.

Finalmente, Fayt y Guasch sefalaron
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la necesidad de generar
espacio fiscal para el
desarrollo de los pro-
yectos de infraestructu-
ra y la posible contribu-
cion del sector privado.
Tambiéen instaron a re-
conquistar la opinién
publica como base para
atraer nuevamente al
sector privado.

A continuacién, el
Dr. Rolando Terrazas,
Director de Anélisis y
Programacion Sectorial
de la CAF, comento la recuperacion de la
region en los Gltimos cinco afios, que ha
implicado mejoras sustanciales en el PBI y
en los niveles de empleo e ingreso, con un
ambiente de estabilidad de precio y bue-
nos resultados de las cuentas externas de
la Regién. No obstante, sefialé la persis-
tencia de problemas estructurales, tales
como la concentracion de las exportacio-
nes, el bajo ahorro como porcentaje del
PBI, el bajo indice de crecimiento competi-
tivo de la regién y los problemas en la dis-
tribucién de los ingresos.

Frente a la pérdida de importancia eco-
nomica de la Region, el especialista dijo
que el desafio es conseguir un crecimiento
socioeconomico sostenible, que sea equi-
tativo, participativo, incluyente, que respe-
te la diversidad cultural y el medio ambien-
te. En ese marco, Terrazas habl6 del rol de
la Corporacién Andina de Fomento, repa-
sando sus origen y la visién de una institu-
cion versatil, agil y competitiva regional y
globalmente.

Definié como misién de la CAF el desa-
rrollo sostenible y la integracion regional y
presentd la politica con los clientes y los
productos y servicios que ofrece la institu-
cion. Posteriormente, resumio las aproba-
ciones de proyectos que totalizan en el pe-
riodo 2000-2004 u$s 15,6 millones, con
una cartera total de casi u$s 10 mil millo-
nes en 2004. Como resultado de esta evo-
lucién en la ultima década la CAF se ha
convertido en la principal fuente de finan-
ciamiento multilateral de la region andina.

‘Finalmente planteo los programas es-
tratégicos de la institucion, entre los que se
destaca la participacion en proyectos de in-
fraestructura y logistica, como 1IRSA, el
plan Preandino y el Plan Puebla-Panamé
en Centroamérica, y mencioné que Argen-

tina es pals accionista de la CAF desde
2003.

La Conferencia finalizé con la exposi-
cién del Lic. Juan Picasso, Director Ejecu-
tivo de la Argentina en Fonplata, quien pre-
sento las acciones del organismo multilate-
ral apoyando el financiamiento de la in-
fraestructura de los paises de la Cuenca
del Plata. Resefi6 los origenes de Fonpla-
ta y la mision del Organismo dedicado a fi-
nanciar la realizacion de estudios, proyec-
tos y programas para promover el desarro-
llo e integracion fisica de los paises de la
Cuenca del Plata. Sefal6 luego que en
Fonplata hay 79 operaciones de financia-
miento, con inversiones de u$s 2400millo-
nes, concentradas en proyectos de infraes-
tructura de transporte y promocion social.

Presenté luego la cartera activa por
pais y en el campo especifico vial remarcod
que Fonplata ha financiado o cofinanciado
obras de pavimentacion y conservacion en
400 km.

El Lic. Picasso sefiald los cambios cua-
litativos y cuantitativos desarrollados en
Fonplata en los dltimos afios, los que la
ubican como un operador méas activo en el
sector financiero regional.

En este sentido, sostuvo que por inicia-
tiva de Argentina y Brasil se esta sustan-
ciando un plan de transformacion de Fon-
plata en una institucion financiera, con es-
tructura de Banco, de caracter auténomo y
abierto a la participacién de paises extrare-
gionales, organismos unilaterales e institu-
ciones financieras publicas y privadas.

Cerrd la conferencia el Lic. Salvia,
agradeciendo la participacion de los orado-
res y subrayando la necesidad de dar co-
nocimiento a la opinién publica de la intima
relacion entre la inversion en infraestructu-
ra con el crecimiento y la reduccion de la
pobreza y la auspiciosa presentacion de
los organismos financieros regionales.

Vialidad Urbana

Entre las conferencias especiales pro-
gramadas para el dia 30 de septiembre, se
desarroll6 la vinculada con "El transito y la
Infraestructura Vial en las Ciudades", coor-
dinada por el Ing. Felipe Nougués con un
panel integrado por el Sr. Julio César Pe-
reyra, Presidente de la Federacion Argenti-
na de Municipios, el Arq. Verdaguer,
Subsecretario de Transito y Transporte del
Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires, y

Carreteras - Diciembre 2005



el especialista en transporte urbano del
Banco Mundial, Pierre Graftieaux.

El Ing. Nougués sefial6 la importancia
de encontrar soluciones a los crecientes
problemas generados por la urbanizacion
de nuestro territorio, que necesita resolver
sus problemas de infraestructura vial y de
transporte para movilizar enormes cantida-
des de personas diariamente.

Pereyra planted la vision y los proble-
mas que las autoridades politicas de los
municipios tienen para resolver los proble-
mas cotidianos de la poblacién. Asimismo,
hablé de un cambio importante que se
observa en los municipios, que ven la ne-
cesidad de encarar planes sostenible y con
rigor técnico para mejorar su infraestructu-
ra. En ese sentido, subray6 la importancia
de la Federacion que preside para lograr
un intercambio de informacion y métodos
para atender a los problemas.

Destacé los problemas en el manteni-
miento de los pavimentos urbanos y los
continuos requerimientos de pavimentos
adicionales que se reciben frente al creci-
miento de las ciudades. Al respecto,
resaltd la necesidad de armonizar los siste-
mas de transporte municipal con otros de
caracter provincial o nacional, de forma tal
de generar sistemas racionales para el
traslado de millones de personas que cir-
culan diariamente por las areas urbanas.

Finalmente, el Sr. Pereyra planted el
compromiso de los municipios en el proble-
ma de la falta de seguridad vial y conside-
rb que es necesario encarar planes y ac-
ciones concretas que permitan morigerar
el problema que se manifiesta muy profun-
damente en el plano municipal y vecinal.

A continuacion, desarrollé su presenta-
cién el Arq. Verdaguer, Subsecretario de
Transporte y Transito de la ciudad de Bue-
nos Aires, quien hablo de los aspectos te-
rritoriales — urbanos, la dimension ambien-
tal del transporte urbano, la movilidad co-
mo bien social y las acciones en curso en
la Ciudad de Buenos Aires.

Dentro del primer aspecto, planteé los
Patrones Dominantes, tales como crecien-
te demanda de movilidad, nuevos patrones
de asentamiento, la suburbanizacion, la
extension de las manchas urbanas y la si-
tuacion de Buenos Aires Metropolitana,
junto con una demanda ilimitada sobre el
sistema de transporte

En el aspecto de la dimension ambien-
tal planted los problemas del transporte in-
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dividual versus colectivo, asi
como la ineficiencia y los pro-
blemas ambientales del trans-
porte urbano. Senalg,
ademas, el fenomeno de la
movilidad como bien social,
considerando no solo el dere-
cho a la movilidad, sino tam-
bién el rol de la movilidad en
la cohesidn territorial y social.

Por otra parte, comento al-
gunas acciones en curso en la
ciudad, tales como el "Pacto
de la movilidad", que es un fo-
ro intersectorial de debate de
politicas de transporte. Dicho pacto es un
compromiso entre diferentes actores para
aportar nuevas ideas a la problematica del
transporte, con los objetivos de consen-
suar un plan integral, identificar estrategias
que conduzcan a nuevas formas de trans-
porte y favorecer modos que promuevan el
desarrollo sostenible.

En cuanto a obras en curso, el Arg. Ver-
daguer menciond las Estaciones de Trans-
ferencia de Plaza de los Virreyes, Chacari-
ta y Constitucion; las Mejoras en el Preme-
tro, tales como el cierre del "loop" en Luga-
no y la extension hacia Av. Gral. Paz, y la
creacién de la Autoridad de Transporte del
Area Metropolitana.

Finalmente, hizo especial referencia al
anillo vial de la ciudad, cuyos objetivos son
interconectar el Sistema de Autopistas del
Area Metropolitana, vincular el Puerto de
Buenos Aires a la Red de Autopistas, des-
congestionar la Red de Transito Pesado,
generar para el transito pasante una via
sin intersecciones con el transito local,
contribuir a la integracion territorial con el
area metropolitana, y configurar el Anillo
Vial de Circunvalacion de la Ciudad de
Buenos Aires.

Por dltimo, hizo uso de la palabra el Dr.
Pierre Craftieaux, quien se refirio a la expe-
riencia Latinoamericana en Transporte Masi-
vo en Bus (BRT). Relaté las experiencias de
transporte masivo, iniciadas en Curitiba, Qui-
to, Bogota, Ledn y Santiago de Chile, que
contempla vias de bus fisicamente segre-
gadas y un concepto tronco-alimentador
del transporte, estaciones con andenes al-
tos, con tarifa prepaga y trasbordo gratuito,
y servicios alimentadores con una tarifa
plana.

Estos servicios son operados por el
sector privado, tienen alta demanda de pa-
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Conferencia especial a cargo del Sr. Julio Cé-
sar Pereyra, el Ing. Felipe Nougues, el Arg.
Verdaguer y Pierre Graftieaux.

sajeros, alta velocidad comercial de los bu-
ses troncales y son mas economicos que
el Metro o tren ligero. La denominada ope-
racion "abierta" permite menos trasbordos,
sin requerimiento de terminales, lo que im-
plica menos re-estructuracion de rutas. Por
su parte, la operacion tronco-alimentador
permite un mejor control de buses de ma-
yor capacidad, un flujo més réapido y confia-
ble, buses especiales para las rutas tron-
cales, tarifa prepago y abordaje rapido, con
una imagen distinta y normalmente mas
atractiva. Ademas, los costos de inversion
y operacion son recuperados en un 100%
por la tarifa.

Si bien es mucho mas econémico que
las posibles alternativas ferroviarias, Craf-
tieaux afirmoé que el sistema tiene una im-
plementacion compleja que necesita bue-
na planificacion y un fuerte liderazgo politi-
co aunque tiene una rapida aceptacion pu-
blica y beneficios sociales.

El especialista refutd las afirmaciones
que indican que estos sistemas no atraen
usuarios del auto particular, que son len-
tos, de baja capacidad y que contaminan
el aire . A modo de conclusion expreso que
el sistema de Curitiba (1974) se considera-
ba un "caso especial' pero que Quito
(1995), Bogota (2000) y Ledn (2003) de-
mostraron que ese concepto podia ser re-
plicado en otras ciudades.

Cerro el panel el Ingeniero Nougués, ex-
presando su satisfaccion por las tres presen-
taciones y haciendo votos para tratar de
abrir la mente de los dirigentes hacia la bus-
queda de soluciones racionales y posibles

en el transporte y la vialidad urbana.



Congreso Argentino
e Vialidad y Transito

urante el transcurso del XIV Con-
Dgreso Argentino de Vialidad y
Transito los asistentes han podi-
do intervenir en las actividades de las once
Comisiones Tematicas en que se organizé
el trabajo técnico. La gran respuesta obte-
nida supero las expectativas de los organi-
zadores del Congreso y permitié el desa-
rrollo de un nutrido programa de activida-
des.

La convocatoria a la presentacién de
trabajos técnicos tuvo como resultado la
recepcion de 149 trabajos de profesionales
y técnicos del sector de la Argentina y de
paises como Brasil, Colombia, Cuba, Chi-
le, Espana, Israel, Japén, México, Rusia,
Rumania, Venezuela y Uruguay.

La presencia de congresistas del exte-
rior fue muy fructifera pues permiti el in-
tercambio de conocimientos sobre las téc-
nicas y metodologias utilizadas en otros
paises y la experiencia de los autores ex-
tranjeros que honraron el Congreso con su
participacion.

Todos los frabajos presentados han
quedado registrados en el CD entregado a
cada uno de los congresistas, con un orde-
namiento que posibilita la rapida y cémoda
consulta para acceder a los aportes que
han efectuado los autores.

Debido al tiempo disponible y por moti-
vos de tipo organizacional, el Comité Téc-
nico selecciond 99 trabajos de entre todos
los presentados para que pudieran ser ex-
puestos y desarrollados en las secciones
de las diferentes Comisiones Tematicas.

SESIONES TECNICAS Y
CONFERENCIAS TEMATICAS

Resumen de los temas tratados en las Comisiones Tematicas y de las
conferencias desarrolladas por expertos

las diferentes visiones sobre los aspectos
que abarca el amplio temario desarrollado.

Los temas tratados en las Comisiones
han dado lugar a debates, preguntas, soli-
citudes de ampliacion y opiniones, enrique-
ciendo alin mas este proceso de intercam-
bio de conocimientos.

En el ambito de las Comisiones se han
desarrollado Conferencias Tematicas a
cargo de expertos extranjeros y de nuestro
pais, a los cuales debemos un especial
agradecimiento por haber prestigiado con
su presencia este X1V Congreso Argentino
de Vialidad y Transito.

Los trabajos de la Comisién N° 1 trata-
ron todos los temas relacionados con el

Gerenciamiento de Redes desde sus as-
pectos esencialmente técnicos hasta lo
mas especifico en cuanto al gerenciamien-
to de la infraestructura vial. Se destacaron
aquellos trabajos que trataron las renova-
ciones y actualizaciones de los equipa-
mientos para la recoleccion de informacién
y las metodologias que se aplican para es-
timaciones de las condiciones de opera-
cién de los distintos tipos de caminos.

Se desarrollaron en esta comision tres
Conferencias Tematicas, la primera de las
cuales estuvo a cargo del Ing. Richard
Dowling, de Estados Unidos, Presidente
del Comité de Actualizacion del Manual de
Capacidad de Camino. Debido a inconve-

Cada uno de los autores tuvo la oportuni-
dad de exponer sus trabajos explicitando

EP

El Ing. Vicente Vilanova Martinez-Falero, Subdirector General de Conservacion y Explotacion de la
Direccion General de Carreteras de Espafia, diserté sobre el proyecto y construccion del Tanel de Vielt
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El Ing. Hugo Corres Peiretti expuso los diferen-
tes aspectos relacionados con la vida de los
puentes

nientes ajenos a la organizacion del Con-
greso, este especialista no pudo estar pre-
sente y la conferencia fue leida por el Ing.
Jorge Felizia. El trabajo preparado por el
Ing. Dowling present6 un completo panora-
ma de todas las actualizaciones relativas a
temas de capacidad y nivel de servicio que
estan en marcha, alcances y objetivos de
las tareas y fechas estimadas de finaliza-
cion. Asimismo, brindé un resumen del cro-
nograma de inversiones y temas previsto
por el Comité para las futuras investigacio-
nes que daran lugar a nuevos capitulos del
Manual.

La segunda Conferencia, a cargo del
Ing. Mauricio Avendaiio Guerra, de Chile,
expuso un detallado relato de todo el pro-
ceso que concluyd con la habilitacion y
operacion de la primera Autopista Free
Flow interoperable.

El Ing. Hernan Otoniel Fernandez, de
Colombia, desarrollo el tema de la conser-
vacion vial, explicando aspectos relativos a
la experiencia latinoamericana del mante-
nimiento del camino a través del sistema
de microempresas.

La Comision N° 2 abarcé los aspectos
que hacen al transporte de carreteras, fan-
to desde el punto de vista de la modalidad
de las cargas transportadas como desde lo
complejo de la circulacion por regiones al-
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tamente pobladas. La Confe-
rencia Tematica estuvo a cargo
del Ing. Juan Pablo Antun, de
México, experto en los diferen-
tes temas de transporte que
planteé una estrategia para la
competitividad en las cadenas
de suministros y para el orde-
namiento territorial logistico.

En la Comision N° 3 sobre
Seguridad Vial se puso de ma-
nifiesto la preocupacion sobre
esta problematica y la necesi-
dad de implementar medidas
preventivas al respecto. El tra-
bajo presentado sobre Evalua-
cion de los Caminos segun el
Grado de Seguridad planteo la
introduccion de un nuevo con-
cepto de evaluacién que consi-
dere los aspectos de la seguri-
dad vial ademas de las tradicionales
condiciones estructurales de las ca-
rreteras.

La comisién contd con la participacion
de tres expertos extranjeros que abordaron
diferentes aspectos de la seguridad vial. El
Ing. Tim Harpst, de Estados Unidos, mos-
tr6 una vision sobre los servicios a los
usuarios y los beneficios asociados a la se-
guridad, mientras que Thomas Brahms,
también de EE.UU. explico la puesta en
marcha de un programa de seguridad de
transporte y sus resultados.

A su turno, la Dra. Milagro del Arroyo
Gonzales Pintado, Jefa de Gabinete de la
Direccién General de Trafico de Espana,
hizo un pormenorizado andlisis de los pla-
nes de seguridad vial de Espana, explican-
do las medidas que se instrumentaran en
el futuro y los objetivos a alcanzar en el
corto y mediano plazo.

La Comision N° 4 trato diferentes as-
pectos de los Proyectos de Carreteras.
Los trabajos técnicos expuestos contem-
plaron desde las metodologias de releva-
miento de datos para los proyectos hasta
los anélisis de la consistencia del disefio
de una ruta. Se discutieron también algu-
nos aspectos especificos del proyecto, co-
mo los analisis de las intersecciones de ca-
rreteras, y se plantearon algunos aportes
para una revision de las normas de diseno
geometrico.

En esta comision, el Ing. Lubin Quino-
nes, de la Federal Highway Administration
de EE.UU., desarroll6 una Conferencia Te-

El Dr.Ing.Saul Reiner, de Alemania, habl6 sobre
los grandes puentes latinoamericanos y su
influencia sobre la construccion de puentes en
el mundo

matica sobre el nuevo concepto "Context
Sensitive Design" en el proyecto de carre-
teras.

La Comisién N° 5 "Pavimentos" abarcé
todos los aspectos del disefo, construc-
cion, mantenimiento y evaluacion de los
pavimentos, como asi también los aspec-
tos correspondientes a los materiales com-
ponentes. Se expusieron trabajos relacio-
nados con las técnicas de altos rendimien-
tos para la construccion de pavimentos de
hormigén, el control de calidad y la pre-
sentacion de diferentes tipos de equipos.

Respecto a los pavimentos asfalticos,
se presentaron trabajos que trataron |a tec-
nologia de disefio y construccion de carpe-
tas de bajo espesor y la utilizacion cada
vez més generalizada de asfaltos modifica-
dos en mezclas convencionales y recicla-
das. Se destacaron ademas las ponencias
que analizaron y evaluaron las performan-
ces de los diferentes métodos de disefo
disponibles en la actualidad y su compara-
cion con los tradicionalmente usados.

En esta comisién se desarrollaron dos
Conferencias Tematicas, la primera de las
cuales fue presentada por el Ing. Michael
Ayers de EE.UU., quien expuso sobre los
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disefios de pavimentos de hormigén con el
método de la ACPA. La segunda conferen-
cia fue presentada por el Dr. Hussain Ba-
hia, también de los EE.UU., quien hablé
sobre los alcances del método Superpave,
posibilidades del presente y expectativas
para el futuro, como asi también de las
perspectivas para Latinoamérica y para
otras regiones del mundo.

En las sesiones correspondientes a la
Comision N° 6 "Puentes y Obras de Arte"
los trabajos presentados analizaron la du-
rabilidad de las obras de arte, los regla-
mentos sobre construccién de puentes y
Su comparacion con otros reglamentos ex-
tranjeros, los andlisis de los diferentes ele-
mentos de hormigén que constituyen los
puentes, como asi también las propuestas
de sistemas de gerenciamiento de Obras
de Arte.

Dentro de las Conferencias Tematicas,
el Ing. Reiner Saul, de Alemania, expuso
una vision general sobre los grandes puen-
tes latinoamericanos y sefial6 su influencia
en las construcciones de puentes en el
mundo. Por su parte, el Ing. Hugo Corres
Peiretti hablo sobre los diferentes aspectos
que hacen a la vida de los puentes desde
la concepcion hasta su demolicion.

Finalmente, el Ing. Vicente Vilanova
Martinez-Falero, Subdirector de Conserva-
ciones de la Direccion General de Carrete-
ras de Espafia, explicd los diferentes as-
pectos del proyecto y construccion del Tu-
nel de Vielha, destacando especiaimente
las medidas de prevencién adoptadas con
respecto a la seguridad en su operacion.

En la Comisién 7 "Gestion Ambiental"
los temas tratados en los trabajos incluye-
ron, entre otros, la mitigacién de impactos
ambientales de redes viales tanto en el
medio rural como urbano. Se desarrollé el
andlisis de los contenidos minimos de pla-
nes de manejo ambiental, tanto para obras
de mantenimiento como para obras nue-
vas, y se planted la necesidad de integrar
los estudios de impacto ambiental a los
estudios econdémicos, incorporando tanto
los costos como los beneficios a través de
distintas propuestas metodoldgicas

La Conferencia Tematica a cargo de la
Ingra. Irene Campos Gémez, de Costa Ri-
ca, mostr6 el marco legal de los proyectos
urbanos bajo concesién, destacando el
estudio preliminar ambiental previo con
que se licita la concesion.

Por ofra parte, el Ing. Gonzalo Ardanaz

BFI

hablé de un proyecto urbano en
un medio de gran complejidad
ambiental, como es la Costanera
Norte de Chile, y de la gestion
ambiental integral aplicada tanto
en la etapa de proyecto como en
la de construccion en el marco
de un proceso de evaluacion se-
gun la legislacién vigente en el
pais trasandino.

Los trabajos técnicos pre-
sentados en la Comision N° 8
"Caminos Rurales" demostraron
la preocupacion por el gerencia-
miento de las redes terciarias de
nuestro pais. Los trabajos abar-
caron diferentes aspectos de es-
tos caminos no pavimentados:
evaluacion de las redes viales,
andlisis estratégico para su
mantenimiento, programas de
rehabilitacion y analisis de mate-
riales para su estabilizacion. Asi-
mismo, atendieron aspectos como las me-
todologias para la accesibilidad a regiones
actualmente inaccesibles.

En esta comision, el Ing. Julio Gago, de
Argentina, desarroll6 la Conferencia Tema-
tica "Caminos Rurales terciarios: hacia un
cambio profundo en su gestion de conser-
vacion" . El experto expuso un anélisis de
la gestion de conservacion deficitaria y el
planteo de un cambio impostergable y po-
sible, exponiendo como conclusion la ne-
cesidad de la aplicacion de un cambio in-
mediato en la gestion de conservacion de
estos caminos a partir de una ley del Fon-
do del Fomento Agricola y de la formula-
cion de planes directores a nivel municipal.

En las secciones correspondientes a la
Comisién N° 9 "Vialidad Urbana" se puso
de manifiesto la importancia que ha adqui-
rido el transito en las grandes ciudades y
su interrelacién con el transito rural. Los
trabajos presentados hicieron hincapié en
la necesidad de controlar los aspectos que
hacen a la seguridad vial y a los impactos
del transito en la vida urbana.

A su turno, el Ing. Paolo Fadda, profe-
sor de la Universidad de Cagliari, Italia,
abord6 el tema de la influencia de las vias
en las zonas urbanas, planteando una pro-
puesta para la utilizacién de capitales pri-
vados en la recalificacion de los espacios
urbanos ocupados por la red vial.

Por su parte, el Ing. Gonzalo Ardanaz
explico en su conferencia todos los aspec-

El Ing. Paolo Fadda abordé el tema de la in-
fluencia de las vias en las zonas urbanas

tos del proyecto y la construccién de la
Costanera Norte en la Ciudad de Santiago
de Chile y los beneficios derivados.

En la Comisién N° 10 "Desarrollo Tec-
nolégico" se destacé la necesidad de tec-
nificar e introducir las mas modernas tec-
nologias en los procesos que hacen al ge-
renciamiento de la infraestructura vial. El
Ing. Aurelio Ruiz Rubio, director del CE-
DEX de Espania, desarrollé la Conferencia
Tematica correspondiente a esta comision
y expuso las principales lineas de investi-
gacion sobre carreteras en su pais.

La Comisién N° 11 "Transporte Inteli-
gente" convocd a diferentes trabajos técni-
€os que trataron los siguientes temas: sis-
temas semaféricos, resolucion remota de
incidencias, monitoreos continuos en la
calidad del aire de autopistas, y desarrollos
ITS, entre otros.

La Conferencia Tematica correspon-
diente estuvo a cargo del Ing. Stefaan
Pinck que expuso el tema "Deteccion auto-
maética por video de incidentes de transito:
la tecnologia standard actual para la segu-
ridad de tineles y transito".
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Congreso Argentino
fle Vialidad y Transito

El elevado nivel de los trabajos técnicos expuestos en las
once Comisiones Tematicas del XIV Congreso Argentino de
Vialidad y Tréansito hizo complicada la tarea del Comité Técni-
co a la hora de seleccionar aguellos que finalmente recibieron
distinciones.

En el marco de la cena de clausura del Congreso, los au-
tores de los trabajos, provenientes de nuestro pais y del exte-
rior, recibieron los premios y distinciones de manos de las au-
toridades de la Asociacion Argentina de Carreteras. Los galar-
dones fueron entregados por el Lic. Miguel Salvia y el Ing.
Nicolas Berretta, Presidente y Secretario de la AAC, y por los
Ingos. Héctor Biglino y Roberto Vilatella, Presidente y
Secretario del Comité Técnico del Congreso, respectiva-
mente.

El primer premio fue para el trabajo "Modelacién microme-
canica de mezclas asfalticas", de los ingenieros Fernando
Martinez y Silvia Angelone. Los ganadores se hicieron acree-
dores a un diploma y a 10 mil pesos.

El segundo premio, que consistié en un diploma y 5000
pesos, fue para los siguientes trabajos:

-"Comportamiento actstico de carpetas de rodamiento en
las calzadas del Acceso Oeste", desarrollado por los ingenie-
ros Ricardo Torchioi, Roberto Ebrecht, José L. Saade y Edgar-
do Mazzei.

-'Disefio de pavimentos de hormigén con el nuevo méto-
do NCHRP 1-37 A: comparacion de resultados respecto a

[RABAJOS PREMIADOS

El Primer Premio fue para los Ingenieros Fernando Martinez y Silvia
Angelone por el trabajo "Modelacién micromecanica de mezclas asfalticas”,

presentado en la Comision 5 “Pavimentos”.

Los ingenieros Ricardo Torchioi, Roberto Ebrecht, José L. Saade y
Edgardo Mazzei reciben el diploma y el cheque correspondiente al
Segundo Premio.

Los ingenieros Sergio Tentor y Silvia Pelayo, y el Téc. Juan Aquino
se hicieron acreedores a un Segundo Premio por su trabajo técnico
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otros métodos habitualmente utilizados”, por los ingenieros
Marcelo Bustos, Oscar Cordo y Alfredo Bocca Balza.

-"Evaluacion de los caminos segin el grado de sequri-
dad", de los ingenieros Sergio Tentor y Silvia Pelayo, y el téc-
nico Juan Aquino.

Por su parte, siete trabajos recibieron menciones especiales:

-"Accesibilidad a regiones fronterizas de alta montafa:
aplicacion a los valles altoandinos de Calingasta", por los in-
genieros Juan Marcet, Anibal Altamira, Marcelo Bustos, Oscar
Cordo, Oscar Fernandez, Pablo Girardi Manzini y Miguel Pe-

reyra.
-"Los efectos de las sefializaciones viales sobre la conduc-
1A H H H "
Clor? Vem(.:u'ar SgAnCEIE s ool igvia o Cu.rvas Slnyosas ' de. El Ing. Oscar Cordo recibe el Segundo Premio por el trabajo reali-
los ingenieros RO[?BFIO T0kunaga' Kazunori Munehiro, Motoki zado junto a los ingenieros Marcelo Bustos y Alfredo Bocca Balza.
Asano y Toru Hagiwara.

-"Integracion de los estudios de impacto ambiental en la
evaluacion economica de proyectos viales", a cargo del Ing.
Marcelo Herz.

-"Capacidad y Nivel de Servicio en calles urbanas", por los
ingenieros Jorge Galarraga, Marcelo Herz y Laura Albrieu.

-"Impacto acistico y Plan de Adecuacion en la Autopista
AU1-25 de Mayo-Ciudad de Buenos Aires", de los ingenieros
Felipe Nougués y Rodolfo Gareis.

-"Desarrollos ITS en el monitoreo continuo de la calidad
del aire sobre la Red de Autopistas de Accesos a Buenos Ai-
res", por el Arg. Lautaro Rivas.

-"Intersecciones en carreteras en Brasil: pasado, presente
y futuro”, desarrollado por Fabio Quintela Fortes, Mario Fatto-
ri Boschiero y Antonio Pinto Ferraz.

El Lic. Salvia entrega la
Menciéon Especial corres-
pondiente al trabajo de los
Ingos. Jorge Galarraga,
Marcelo Herz y Laura Al-
brieu

Mencion especial para el Arg. Lautaro Rivas por su trabajo
sobre desarrollos ITS.

El Ing. Nougués recibe su Mencion Especial por el trabajo
desarrollado junto al Ing. Rodolfo Gareis

Marcet, Altamira, Cordo, Bustos, Fernandez,

Una de las menciones especiales fue para el trabajo de los Ingos}
Girardi Manzini y Pereyra. (

El Ing. Masciarelli recibe la mencién correspondiente al trabajo del
Ing. Marcelo Herz.
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Congreso Argentino
de Vialidad y Transito

Complementariamente a las sesiones
tematicas y conferencias especiales, du-
rante el transcurso del Congreso se llevo
adelante un programa de visitas técnicas a
obras, plantas industriales e instalaciones
vinculadas con el quehacer vial y del trans-
porte, a las que asistié un importante nd-
mero de participantes.

El programa de visitas brindo a los con-
gresistas la posibilidad de acceder a un
conjunto variado de recorridos en el campo
de la ingenieria vial abarcando distintos te-
mas que se trataron durante el Congreso.

Una de las visitas técnicas mas nume-
rosas fue la que se realiz6 a la obra Ruta
Provincial 6, tramo Campana-Zarate. Los
congresistas pudieron apreciar una impor-
tante obra vial que convertira a esta vital
ruta rural de la Provincia de Buenos Aires,
con una extension de 170 km, en una au-
tovia de cuatro trochas de hormigdn, cons-
truida con tecnologia de alto rendimiento.

VISITAS TECNICAS

Los congresistas recorrieron obras viales
en ejecucion, plantas industriales y centros de
control del transito

Visita a la linea H del Subterraneo Metropolitano, actualmente

El Ing. Dalimier, del Instituto del Cemento
Pértland Argentino, tuvo a su cargo la char-
la explicativa con los asistentes, quienes
pudieron recorrer el tramo en ejecucion y
los tramos linderos ya finalizados.

Dentro del &mbito de la ciudad de Bue-
nos Aires, se realizé una visita a la obra de
construccion de la linea H del subterraneo
metropolitano: A pesar de no tratarse de
una obra vial en sentido estricto, la visita
se destaco por las caracteristicas peculia-
res del tipo de construccién y permitié ob-

en construccién

servar la complejidad y naturaleza de los
trabajos que se desarrollan.

Otra de las obras en construccion visi-
tadas fue la de Recambio de obenques en
el puente Zarate-Brazo Largo. El Complejo
Unién Nacional, con sus dos grandes
puentes ubicados sobre los rios Parana de
las Palmas y Parana Guazu, constituye la
obra ferrovial més importante del pais y la
visita a la obra que realiza la DNV result6
sumamente valiosa para aquellos intere-
sados en temas estructurales.
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Por otra parte, para los congresistas
apasionados por la seguridad vial y el con-
trol del transito, el programa incluyé las vi-
sitas al Centro de Control de Trénsito de la
Ciudad de Buenos Aires, el Centro de Con-
trol de Transporte de AUSA y el Centro de
Control de AUSOL.

Finalmente, aquellos interesados en
ampliar sus conocimientos en temas rela-

cionados con materiales de la construccion
y la logistica tuvieron la oportunidad de vi-
sitar establecimientos industriales vincula-
dos a la actividad, como la Destileria Rep-
sol YPF-La Plata, el Centro logistico de Lo-
ma Negra en Vicente Casares, la fabrica
de cemento portland de Minetti en Campa-
na y la Fabrica de microesferas de vidrio
de Glass Beads en Carlos Spegazzini.

Una gran cantidad de congresistas visito la
obra Ruta Provincial 6, Tramo Campana-
Zarate
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Congreso Argentino
de Vialidad y Trénsito

La exposicion realizada en
el marco del Congreso logré
un récord de concurrencia y
fue el marco ideal para el
intercambio de experiencias
y conocimientos

Con mas de 150 expositores en un pre-
dio de 10 mil metros cuadrados, la Expo-
vial 2005 mostré lo mejor del quehacer vial,
sus productos y servicios ante la presencia
de miles de asistentes interesados en co-
nocer las dltimas novedades del sector y
materializar los encuentros necesarios pa-
ra una correcta informacion en la aplica-
cién de innovaciones tecnoldgicas.

Luego del suceso de las exposiciones
que acompanaron a los congresos del
1997 y 2001, esta nueva edicion se mostro
totalmente renovada en un amplio salén de
exhibicién con stands y la novedad de un
sector especialmente acondicionado para
exhibir maquinarias.

Participaron de la muestra organismos
viales nacionales y provinciales, empresas
consultoras, proveedores de servicios y de
materiales y universidades de todo el pais.
Ademas, se dispuso de dos salas de usos
multiples donde se desarrollé un programa

de conferencias comerciales a cargo de
especialistas de las diferentes empresas
expositoras que explicaron los trabajos
realizados con sus productos y permitieron
generar asi un intercambio fructifero con
los asistentes a las reuniones.

La respuesta masiva a la convocatoria
marco el espiritu de superacion de los em-
presarios vinculados al quehacer vial y su
voluntad de mostrar y ofrecer las cualida-
des de sus productos para la correcta infor-
macion de los usuarios, sean estos reparti-
ciones publicas o empre-

sas. El esfuerzo demostra-
do en el disefio de los
stands y la buena predis-
posicion del personal a
cargo puso de manifiesto
el afan de brindar lo mejor

Tesorero de la AAC

EAPOVIAL ARGEAT

para establecer una comunicacion valiosa
con el publico especialista.

La exposicion contd con la presencia
de funcionarios publicos y privados, con-
sultores, profesionales, técnicos, represen-
tantes comerciales, transportistas, estu-
diantes y todos aquellos que de una u otra
forma tienen poder de decision en proyec-
tos de obra viales y su ejecucion.

Dentro de los stands de organismos
oficiales, se destacaron el del Gobierno de
la Ciudad de Buenos Aires, que recibio el
primer premio otorgado por la Asociacion
Argentina de Carreteras a un stand institu-
cional, el de la Direccion Nacional de Viali-
dad y el del Organo de Control de las Con-
cesiones Viales, ambos merecedores de
una mencion especial. El stand de la Direc-
cion de Vialidad de la Provincia de Buenos

La inauguracion de Expovial: Participaron del corte de cinta el Dr. Obdulio
Barbeito, Vicepresidente 2° de la AAC, el Ing. Felipe Nougués, Presidente de
AUSA, el Cdor.Roberto Feletti, Secretario de Infraestructura y Planeamiento del
Gobierno de Buenos Aires, el Dr. Anibal Ibarra, Jefe de Gobierno del GCBA, el
Ing. Julio César Ortiz Andino, Subadministrador de la Direccién Nacional de Viali-
dad, el Sr. Claudio Uberti,Presidente del OCCOVI, y el Sr. Hugo Badariotti,
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Aires también presentd un disefio muy
atractivo que llamaba la atencién de los vi-
sitantes.

El sector privado estuvo representado
por empresas proveedoras de elementos de
sefalizacion, dispositivos de seguridad, ilu-
minacion, sistemas de transporte inteligente,
materiales, tecnologias y servicios. En el

area de maquinarias se exhibieron pavimen-
tadoras, camiones, gruas, neumaticos espe-
ciales, herramientas y repuestos.

La mencion especial para stands de ex-
positores privados fue otorgado a Dyna
Group, empresa que realiza proyectos de
automatizacion e instrumentacion industrial
y disefio de circuitos electrénicos y electro-

mecanicos en las areas de sistemas de per-
cepcion de peaje, sefializacion luminosa,
control de accesos y estacionamiento.

La Asociacion Argentina de Carreteras
agradece el esfuerzo y la creatividad de to-
dos los expositores que participaron acti-
vamente de la realizacion de Expovial
2005 y hace votos para que la proxima edi-
cion sea nuevamente superadora.

El Ing. Felipe Nougués, el Cdor.Roberto Feletti y el Arg. Fernando Verdaguer recibieron el premio correspondiente al mejor stand institucional por el

Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires y AUSA

El Ing. Nelson Periotti, Administrador General de la DNV, recibi6 una
mencion especial por el stand de la Direccion Nacional de Vialidad

ot

BDIRECCION
NACIONAL
DE VIALIDAD

El predio exclusivo para maquinarias fue muy visi-
tado por los asistentes




El Organo de Control de las Concesiones Viales fue distinguido con una mencién especial por la calidad de su stand institucional

La firma Dyna Group recibié el premio al mejor stand de empresa de
Expovial

Nuestra revista Carreteras tuvo un lugar destacado en el
stand de la Asociacion Argentina de Carreteras

Shell fue una de las empresas que colaboré en la organizacion

El stand de la Direccién de Vialidad de la Provincia de Buenos T A
del Congreso y también estuvo presente en la exposicion

Aires sorprendié por su diseno
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Innovacion y
creatividad en los
stands de Cristacol
y Glass Beads

LISTADO DE EXPOSITORES

1. 3M Argentina S.A.C.I.F.L.A.

2. Agco Argentina S.A.

3. Akzo Nobel Quimica S.A.

4, Alein Internacional.

5. Aliafor S.A.

6. American Traffic S.A.

7. Andrés N. Bertotto 5.A.1.C. - Hidro Grubert.

8. Armco Staco Industria MetallGrgica Ltda.

9. Aro S.A.

10. Arquicad S.R.L.

11. Aseguradores de Cauciones S.A. Cia de Seguros.
12. Asociaci6n ITS-STI Argentina.

13. Automévil Club Argentino

14. Autotrol S.A.

15. Avery Dennison de Argentina S.A.

16. B.M. Seializaciones S.R.L.

17. Camara Argentina de Consultoras de Ingenieria.
18. Consulbaires Ingenieros Consultores.

19. Coripa S.A.

20. Covema S.A.

21.CPIS.A.

22. Crafco Inc.

23. Cristacol S.A.

24. D & Y Culture and Business Centre de Xu Duo.
25. Desarrollo Especial S.R.L.

26. Dingsheng Tiangong Construccion Machinery
27. Direccién de Vialidad de la Prov. De Buenos Aires
28. Direcci6n Nacional de Vialidad.

29. Direccién Provincial de Vialidad de Entre Rios.
30. Direccién Provincial de Vialidad de Formosa.
31. Direccién Provincial de Vialidad de Mendoza.
32. Direccién Provincial de Vialidad de Santa Cruz.
33. Dyna Group S.A.

34, Empresarias del Auotransporte de Cargas - FADEEAC.
35. Equivial Sudamericana S.A.

36. Federacion Argentina de Entidades

37. Federaci6n Argentina de Municipios - FAM.

38. Gendarmeria Nacional Argentina - Subdireccion
Transporte y Seguridad Vial

39. Glass Beads S.A.

40. Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires.

41. Grias San Blas S.A.

42. H. Luna

43. Ideachip South América.

44. |ERIC

45, lgarreta Maquinas S.A.

46. Industrias Amanco Argentina S.A.

47. Instituto Argentino de Normalizaci6n y Certificacion
48. Instituto del Cemento Portland Argentino - ICPA.
49, Instituto Nacional de Tecnologia Industrial (INTI)
50. Insumos Viales

51. Jorge E. Casteller.

52. José Guido Lopez S.A.

53. L. G. Pal6poli Argentina S.A.

54. Lanss S.A.

55. Maccaferri de Argentina S.A.

56. Mann - Hummel Argentina S.A.

57. MD Consultores S.A.

58. Meltack S.R.L.

59. Neumatech

60. Normar S.R.L. / Quixote Corporation.

61. Organo de Control de Concesionarios Viales - 0CCOVI.
62. Ortholan Maquinarias S.A.

63. Petrobras Energia S.A.

64. Policia Federal Argentina

65. Policia Vial de la Provincia de Buenos Aires

66. Polydem S.A.

67. Probiar S.A.

68. Proyectos y Estudios Especiales S.A.

69. Puértolas Neumaticos.

70. Quimica Bonaerense C.1.S.A.

71. Reflectar S.R.L.

72. Repsol YPF

73. Revista Vial

74. Rolci S.A.

75. Runco S.A.

76. S.A. De Maquinarias, Ingenierfa y Técnica.

77. Samit

78. Secmair S.A.

79. Secretaria de Transporte el Gobierno de la Nacién
80. Secretaria de Turismo del Gobierno de la Nacién
81. Sefialamiento y Seguridad S.A.

82. Servefer S.R.L.

83. Shell C.A.P.S.A.

84. Sic Transcore Latinoamerica.

85. Siproma Argentina S.A.

86. Strand S.A.

87. Tecnotrans S.R.L.

88. Tecnovia 5.A.

89. Teing S.R.L.

90. Telectrénica S.A.

91. Tuboloc S.A.

92. Uni6én Obrera de la Construccion de la Repdblica
Argentina - UOCRA

93. Universidad de Morén.

94, Wasserberg S.A.
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Congreso Argentino
e Vialidad y Trénsito

El Congreso brindd la
oportunidad de hacer ami-
gos, conocer colegas de la
actividad y hasta disfrutar de
encuentros fuera del ambito
de las sesiones de trabajo

El XIV Congreso Argentino de Vialidad
y Transito brindé el marco ideal para que
funcionarios, profesionales, técnicos y
empresarios del sector se encontraran
también en los eventos sociales que se lle-
varon a cabo durante cuatro dias de inten-
sa actividad.

El coctel de inauguracion del dia 27
reunié a los asistentes en el ambito de
Expovial para tomar una copa y disfrutar
del espectaculo que brindaron varias pare-
jas de tango. Mientras comentaban las
conferencias a las que habian asistido
durante el dia y las novedades de la
exposicion, los visitantes degustaron la
comida y aprovecharon el encuentro para
intercambiar ideas sobre el programa de
actividades.

La Cena de Honor, realizada el viernes

UN PUNTO DE ENCUENTRO

Una vista de la concurrida cena de clausura realizada en el Palais Rouge

30 en el salén Palais Rouge, convoco mas
de 800 personas, entre funcionarios
nacionales, provinciales, representantes
de organismos viales, empresarios y asis-
tentes al Congreso. Fue una velada infor-

mal, sin discursos ni presentaciones acar-
tonadas, que se caracterizo por un clima
de camaraderia y diversion que fue cre-
ciendo a lo largo de la noche.

Después de una concurrida recepcion,
la cena comenzo con la entrega de pre-
mios a los trabajos viales que participaron
del concurso del Congreso (Ver pagina
26). Los aplausos y vitores para los
ganadores llegaban desde todos los rin-
cones del salon, en especial desde aquel-
las mesas donde se encontraban amigos o
comparieros de los ganadores.

Poco después, la cena fue amenizada
por la actuacién del Cuarteto de la Ribera,
del Teatro Argentino de La Plata, que eje-
cutd varias piezas para deleite de los

El Lic. Salvia dirigié unas palabras informales a los pre-
sentes en la cena de cierre y felicité especialmente a todos
aquellos que hicieron posible el éxito del Congreso.
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fanaticos del tango.

Luego fue el turno de la entrega de pre-
mios a los mejores stands de Expovial
2005. Representantes de la DNV, del
Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires y
del OCCOVI pasaron al frente para recibir
el primer premio y las menciones respecti-
vas. (Ver pagina 30). También se lo vio
muy feliz al representante de Dyna Group,
que recibid su distincion al mejor stand del
sector privado.

Mas tarde llegd la diversién total de la
mano del grupo Claroscuro, que con sus
versiones de temas populares hizo levan-
tar a todo el mundo de la silla para
sumarse al baile. En la pista se mezclaron
funcionarios, empresarios, ejecutivos y
estudiantes que estiraron la fiesta hasta
casi las tres de la madrugada con la
promesa de volverse a encontrar dentro de
cuatro anos.

Una de las parejas de tango que amenizo el
coctel de apertura

Los auspiciantes también dijeron presente en la cena

Las autoridades y todos los congresistas disfrutaron de la cena de
clausura
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Congreso Argentino
de Vialidad y Transito

ACTO DE CLAUSURA

Con la lectura de la Declaracion Final y las palabras de las autoridades organizadoras, se dio por
finalizado el XIV Congreso Argentino de Vialidad y Transito

Después de cuatro intensas jornadas, el
30 de septiembre por la tarde se clausurd el
XIV Congreso Argentino de Vialidad y Tran-
sito en un acto presidido por el titular de la
Asociacion Argentina de Carreteras, Lic. Mi-
guel Salvia; el Administrador General de la
Direccion de Vialidad de la Provincia de Bue-
nos Aires, Ing. Arcangel Curto; el Subadmi-
nistrador de la Direccion Nacional de Viali-
dad, Ing. Julio César Ortiz Andino; el Subse-
cretario de Transito y Transporte del Gobier-
no de la Ciudad de Buenos Aires, Arg. Os-
valdo Verdaguer; el Presidente de Autopis-
tas Urbanas S.A., Ing. Felipe Nougués; el
Secretario General de la Comisién Organi-
zadora del Congreso y Secretario de la Con-
sejo Vial Federal, Ing. Nicolas Berretta, y el
presidente del Comité Técnico del Congre-
s0, Ing. Héctor Biglino.

En primer lugar, el Lic. Salvia agradecié
a quienes participaron activamente en la
preparacion y en la realizacion efectiva del
Congreso, y destacd la labor de la Comi-
sién Organizadora y del Comité Técnico.

Asimismo, expresd su reconocimiento al
Consejo Vial Federal, la Direccion Nacio-
nal de Vialidad de la Provincia de Buenos
Aires y la Asociacion Argentina de Carrete-
ras, instituciones que organizaron el Con-
greso.

Salvia también manifesté su agradeci-
miento a los patrocinadores y empresas
que colaboraron para poder llevar adelan-
te el Congreso: Techint, Instituto del Ce-
mento Portland Argentino, Autopistas Ur-
banas S.A., Organo de Control de las Con-
cesiones Viales, Camara Argentina de la
Construccién, Roggio S.A., Luciano S.A,,
Homagq S.A., Equimac S.A., Estudio Ymaz
Abogados S.A., Esuco S.A., Gago Tonin
S.A., JCR S.A., Supercemento S.A,
Coarco S.A., Eleprint S.A., Hidraco S.A.,
Hormirutas S.A., ICF S.A., Paolini Hnos.
S.A,, y Cleanosol S.A., entre otros.

El titular de la AAC agradeci6é ademas
la difusion realizada por el Banco Mundial,
la International Road Federation y la Fede-
racion Argentina de Municipios.

Ing. Berretta, Arg. Verdaguer, Ing. Rego, Lic. Salvia, Ing. Ortiz Andino, Ing. Nougués e Ing. Biglino

ER

Por otra parte, destaco la brillante cali-
dad de la Expovial Argentina 2005, que for-
mé parte del Congreso, saludo a todos los
expositores, a los organismos publicos y
las empresas privadas que participaron y
resalté la incorporacion de un conjunto de
empresas de maquinaria que generd un
pabellén especifico sobre el tema.

A continuacion, el Ing. Berretta, Secre-
tario del Consejo Vial Federal, de la AAC y
del Congreso, hizo un resumen de las acti-
vidades desarrolladas durante los cuatro
dias del Congreso. Asi, subrayo el éxito de
convocatoria obtenido en las 11 Comisio-
nes Tematicas en que se dividieron las ex-
posiciones. Comentd que se recibieron
149 trabajos profesionales y técnicos, in-
cluso de paises como Brasil, Colombia,
Cuba, Chile, Espana, Israel, Japdn, Méxi-
co, Rusia, Rumania, Venezuela y Uruguay,
y que todos los trabajos presentados han
quedado registrados en un CD entregado a
los congresistas.

Berretta explicé que debido al tiempo
disponible y también por motivos de
tipo organizacional, el Comité Técni-
co selecciono 99 trabajos entre todos
los presentados para ser expuestos
en las sesiones de las diferentes Co-
misiones Tematicas. Asimismo, en el
ambito de cada una de las comisio-
nes se desarrollaron conferencias te-
maticas a cargo de expertos extranje-
ros y de nuestro pais. (Ver pag. 22)

A continuacion, se comunicd el re-
sultado del concurso de trabajos téc-
nicos, que conté con un jurado de
premios coordinado por el presidente
del Comité Teécnico, Ing. Héctor Bigli-
no, y constituido por los ingenieros
Pablo Gorostiga, Mario Aubert, Jorge
Lockhart y Arturo Abriani. Se dieron a
conocer los trabajos que por sus mé-
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ritos se hicieron acreedores a menciones
especiales y los cuatro trabajos ganadores
de los premios establecidos por la Comi-
sion Organizadora.(Ver pag. 26)

Acto seguido, el Lic. Salvia procedio a
la lectura de la Declaracién preparada por
la Comisién Organizadora del Congreso.
(Ver pag. 12) y seguidamente el Subadmi-
nistrador de la Direccion Nacional de Viali-
dad, Ing. Julio Ortiz Andino, dirigio unas
palabras a los presentes.

"Este XIV Congreso Argentino de Viali-
dad y Transito nos ha mostrado algunos
numeros finales que estan acordes con al
aumento de la actividad vial registrada
principalmente en estos dos ultimos anos
—afirmé Ortiz Andino-. Hemos tenido un au-
mento importante en la cantidad de partici-
pantes y de stands, y es muy destacado el
trabajo que ha desarrollado toda la activi-
dad privada".

El Subadministrador de la DNV senalo
que estos datos son un reflejo del incre-
mento de la actividad vial en nuestro pais,
y particularmente en la Direccion Nacional
de Vialidad, que desde el ultimo Congreso

La mayor planta de productos viales de Latinoame

de 2001 ha incrementado su presupuesto
de obra en un 630% y prevé un importante
aumento para 2005 respecto de este ano.

Debido al éxito del XIV Congreso y a
las perspectivas de crecimiento en la acti-
vidad, Ortiz Andino insto a realizar los con-
gresos cada dos anos, alternando su orga-
nizacion entre Buenos Aires y el interior de
nuestro pais. "Quiero agradecer el apoyo
de todos ustedes por haber logrado llevar
adelante con gran éxito este congreso y
brindar una merecida felicitacion a la Comi-
sion Organizadora", concluyo.

A su turno, el Ing. Arcangel Curto, Ad-
ministrador General de la Direccion de Via-
lidad de la Provincia de Buenos Aires y Vi-
cepresidente de la Comisién Organizado-
ra, agradecio y felicitd a quienes trabajaron
en la organizacion y a quienes participaron
activamente del Congreso. Por ultimo, des-
taco la trascendencia de las jornadas e hi-
z0 sus votos para que el XV Congreso Ar-
gentino de Vialidad y Transito "sea un des-
tacable éxito por venir".

En representacion del Gobierno de la
Ciudad de Buenos Aires, el Arg. Fernando

Armco Staco.

Verdaguer, Subsecretario de Transito y
Transporte, se sumo a la propuesta de Or-
tiz Andino de celebrar el Congreso cada
dos afos. "Si hay algo que caracteriza hoy
a la vida profesional moderna es la capaci-
tacién permanente y el intercambio de ex-
periencias, y creo que este Congreso ha
logrado cumplir con esos objetivos”.

Verdaguer destaco ademas como as-
pecto positivo del Congreso la integracion
del sector publico y del sector privado, los
técnicos y los estudiantes. "Es una satis-
faccion importante ver como todos trabajan
en pos de un objetivo que es comun y com-
partido", afirmé.

Luego de las palabras de las autorida-
des de las distintas instituciones organiza-
doras, se dio por concluido el XIV Congre-
so Argentino de Vialidad y Transito, con el
deseo de renovar el encuentro en el marco
del préximo congreso, fortaleciendo los la-
zos forjados, profundizando las relaciones,
intercambiando y aplicando los conoci-
mientos adquiridos y, por sobre todas las
cosas, privilegiando la unién y la amistad
lograda.
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ACTUALIDAD

PLANNACIONAL DE SEGURIDAD VIAL

Se presento el plan desarrollado por el Sistema Nacional de Seguridad Vial que sera puesto en

El 7 de octubre se realizo la presenta-
cién del Plan Nacional de Seguridad Vial
2006-2009, desarrollado por los tres orga-
nismos que integran el Sistema Nacional
de Seguridad Vial: el Consejo Federal de
Seguridad Vial, la Comisiéon Nacional del
Transito y la Seguridad Vial y el Registro
Nacional de Antecedentes de Transito.

La reunion fue presidida por el Subse-
cretario de Transporte Automotor de la Na-
cion y Presidente de la Comisién Nacional
del Transito y la Seguridad Vial, Jorge
Gonzalez, quien estuvo acompanado del
Lic. Maximiliano Di Federico y el Lic. Ra-
mén Bulacios, Coordinador Nacional y
Presidente del Consejo Federal de Seguri-
dad Vial, respectivamente; el Lic. Diego
Gorgal, Secretario de Seguridad Vial del
GCBA; y el Dr. Radl Uthurralt, Secretario
de la Comision Nacional del Transito y la
Seguridad Vial. También estuvieron pre-
sentes diputados nacionales, funcionarios
de organismos nacionales, provinciales y
municipales, de la Policia Federal Argenti-
na, Gendarmeria Nacional, Ejército Argen-
tino, entidades privadas y organismos no
gubernamentales que entienden en la ma-
teria.

A los tres organismos que integran el
Sistema Nacional de Seguridad Vial se han
sumado para este proyecto la Direccion
Nacional de Vialidad, Gendarmeria Nacio-
nal, el Consejo Vial Federal, la Subsecreta-
ria de Seguridad Vial de la Provincia de
Buenos Aires, el Consejo Provincial de Se-
guridad Vial de la Provincia de Buenos Ai-
res, la Secretaria de Extension Universita-
ria de la Universidad Tecnoldgica Nacional
y la Asociacién Argentina de Carreteras.
Todas estas instituciones conformaron una
Comisién de Trabajo que se reuni6 en va-
rias oportunidades para elaborar el Plan en
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marcha a partir de enero de 2006

base a la problematica planteada por los
representantes de los Consejos Provincia-
les de Seguridad Vial, que se llevaron a ca-
bo desde junio de 1996.

Ademas, se tomaron como anteceden-
tes distintos planes estratégicos, entre los
cuales se destacan los producidos por la
Direccion General de Trafico del Reino de
Espafa, el Gobierno de la Replblica de
Colombia, la Asociacion Argentina de Ca-
rreteras y la Comision Nacional del Transi-
to y la Seguridad Vial. También fue consi-
derado el "Informe Especial sobre Seguri-
dad Vial en Argentina", elaborado por el
Defensor del Pueblo de la Naci6n; la "Intro-
duccion a la Educacién del Transetnte",
producido por la Secretaria de Educacion,
dependiente del Ministerio de Educacion,
Ciencia y Tecnologia; y los informes reali-
zados por varias provincias de nuestro
pais y la ciudad de Buenos Aires.

En la presentacion del Plan, llevada a
cabo en la sede del Automévil Club Argen-
tino, el Lic. Di Federico y el Ing. Jorge Gon-

zdlez seialaron los lineamientos generales
del Plan y destacaron que se trata de la ac-
cion mas sdlida para procurar la reduccion
de los siniestros de transito que se produ-
cen en el pais, dado que permite el abor-
daje del fenémeno desde un marco siste-
matico y nacional. También se refirieron a

Lic. Maximiliano Di Federico
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la importancia del Plan el Comandante
Principal Dr. Juan José Mininni, de Gen-
darmeria Nacional, y el Ing. Rafael Sierra,
miembro de la Comision Directiva del Auto-
movil Club Argentino.

El objetivo principal del Plan Nacional
de Seguridad Vial es la reduccion del vein-
te por ciento de la tasa de siniestralidad en
el pais. Se desarrollara en cuatro etapas a
partir de enero de 2006 hasta el 31 de di-
ciembre de 2009 y en el ultimo trimestre de
cada afio se implementara un control de
gestion por objetivos y resultados, para
evaluar los resultados obtenidos.

Los ejes centrales son construir entre
todos los actores involucrados una red que
permita coordinar esfuerzos para llegar
progresivamente a todas las regiones del
pais y a todos los sectores de la sociedad,;
plantear una politica integral publica y asu-
mida como una cuestion de Estado con
continuidad en el tiempo.

Como Plan Estratégico Basico de Se-
guridad Vial contemplara los siguientes ob-
jetivos:

- Campafia nacional de difusion para la
seguridad vial

- Aplicacion de la Ley - Contralor del
Transito y la Seguridad Vial

- Estadistica Nacional de Accidentolo-
gfa Vial

- Mapa de Riesgo - Puntos Negros

- Educacion Vial

- Capacitacion de Conductores Profe-
sionales y Autoridades de Aplicacién

- Control de emision de Licencias de
Conductor

- Revision Técnica Obligatoria

- Responsabilidad de los Talleres de
Reparacion

- Sefializacion Vial Uniforme e Infraes-
tructura Vial

- Emergentologia y Seguros

- Uniformidad de la Legislacion de
Transito

- Fortalecimiento institucional

En una primera etapa se propone dise-
fiar un Programa de Emergencia de la Si-
niestralidad Vial, que opere sobre los as-
pectos centrales, hasta tanto se redefina
el Plan Estratégico. En una etapa inmedia-
tamente posterior se disefiard un Progra-
ma Nacional de Seguridad Vial, que en su
primera parte se concentre solo en deter-
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minadas actividades centrales. La pro-
puesta esta orientada a impulsar una serie
de proyectos individuales con objetivos y
contenidos bien definidos, que estan iden-
tificados como de esencial prioridad.

Como principales objetivos politicos del
Plan se incluyen:

- Planificacion de una campana de difu-
sion nacional de seguridad vial, teniendo
en cuenta la difusion y aplicacion perma-
nente de medidas y formas de prevenir ac-
cidentes e impulsando medidas adminis-
trativas para declarar el 2007 como el "Ano
de la Seguridad Vial". Las acciones debe-
ran orientarse hacia el control de velocida-
des, de la circulacion de conductores con
su capacidad conductiva afectada por al-
cohol o drogas, y del uso del cinturén de
seguridad.

- Aplicacion de la ley - control del tran-
sito y la seguridad vial mediante la coordi-
nacion con todas las autoridades compe-
tentes.

- Estadistica nacional de accidentolo-
gia vial: optimizar el funcionamiento del re-
gistro a efectos de lograr una estadistica
confiable y unificada conforme con los pa-
rametros internacionales.

- Disefio de un mapa de riesgo y pun-
tos negros en la Red Vial, a efectos de pre-
venir adecuadamente los accidentes.

- Educacion Vial en los niveles de en-
sefianza preescolar, primario y secundario.
Orientaciones o especialidades en la ense-
nanza Técnica, Terciaria y Universitaria.

-Capacitacion de conductores profesio-

Una responsabilidad
de todos

Por el Sr. Jorge Gonzilez
Subsecretario de Transporte Automotor de la Nacion

La situacion del transito en la Ar-
gentina, como es de publico y notorio
conocimiento, constituye un flagelo
para la sociedad entera. La grave inse-
guridad vial del transito local se exte-
rioriza a través de una alarmante y
creciente tasa de siniestralidad.

Concientes de esta realidad, nos
propusimos planificar una politica in-
tegral de seguridad vial, asumida por
todos como una cuestién de Estado
que trascienda los avatares y sectores
politicos y que tenga continuidad en el
tiempo con independencia de las per-
sonas que la ejecuten.

De este modo, se elabor6 un Plan
Nacional de Seguridad Vial, como bra-
zo ejecutor de la Ley Nacional de
Trénsito N° 24.449, cuyo objetivo pri-
mario radica en la reduccién de la ele-
vada tasa de siniestralidad en un 20%
en un periodo de cuatro afos.

Este plan cuenta con el consenso
federal, ya ha sido aprobado por el Go-
bierno Nacional, la Ciudad Auténoma
de Buenos Aires y las provincias ar-
gentinas, y consolida el Sistema de Se-
guridad Vial necesario para atender
los desafios que la materia encierra,
tales como la mejora de las caracteris-
ticas de la seguridad de los caminos -
sefializacion, disenos de carreteras,
calidad de las rutas, la educacion y ca-
pacitacion de los conductores, la
tecnologia de seguridad en vehicu-
los, el contralor, las sanciones es-
tandares y las campaifias publicas,
entre otros temas de vital trascen-
dencia.

El camino ha sido iniciado con
la suficiente madurez politica y so-
cial. Ahora depende de toda la co-
munidad argentina su debida im-
plementacion, continuidad y efecti-
vidad. Ello es una responsabilidad
de todos y cada uno de nosotros.

Jorge Gonzélez, Subsecretario de Transporte

Automotor de la Nacién

—



Com.Dr. Juan José Mininni, de Gendarmeria Nacional e integrante de la Comisién
Nacional del Transito y la Seguridad Vial

nales y autoridades de aplicacion y control:
se reforzaran los programas de formacion
de personal policial y de contralor, y se or-
ganizarén cursos especiales de capacita-
cién para conductores con material educa-
tivo.

- Control de emision de licencias de
conductor: creacion del Registro Unificado
de Licencias de Conductor y optimizacién
de un sistema de antecedentes de Transi-
to en todo el pais con acceso por Internet.

- Revision técnica obligatoria a todo el
parque automotor y propuesta a todas las
provincias de adherir al sistema.

- Responsabilidad de los talleres de re-
paracion: Impulsar el registro de los talle-
res de reparacion con habilitacion y un Di-
rector Técnico civil y penalmente respon-
sable de las reparaciones.

- Sefializacion vial uniforme e infraes-
tructura vial: se proyecta incluir en el pre-
supuesto nacional un plan de obras de se-

guridad vial para el mejoramiento de la se-
guridad en la red vial nacional.

-Emergentologia y seguros: Establecer
un sistema de atencién médica de urgen-
cia a través de las autoridades competen-
tes locales y jurisdiccionales, centralizando
el intercambio de datos para la atencion de
heridos en el lugar del accidente y su for-
ma de traslado hacia los centros médicos.
Implementar un Sistema de Seguros de
Prima Variable.

- Uniformidad de la legislacién de tran-
sito: Lograr una legislacion uniforme de
transito (Ley N° 24.449 y su reglamenta-
cion) en todo el territorio nacional.

Como puntos adicionales, se proponen
ademas los siguientes obijetivos:

-Equipamiento de casco en motocicletas

- Respuesta a la emergencia ambiental

- Certificacion de componentes disposi-
tivos de la seguridad en vehiculos

Ing. Rafael Sierra, miembro de la Comisién Directiva del Automévil Club Argentino y
Vicepresidente de la Federacion Internacional del Automavil

m

-Participacion de las entidades interme-
dias y asociaciones no gubernamentales
vinculadas al transito y |la seguridad vial en
los planes y programas de gobierno

-Examenes psicofisicos uniformes para
la emision de licencias de conductores en
todas las jurisdicciones

- Fortalecimiento institucional del siste-
ma nacional de seguridad vial

- Investigacion accidentologica

- Actualizacion permanente del mapa
de riesgo

- Educacion vial para peatones

Para la implementacion de los Puntos
Bésicos y Adicionales del Plan Nacional se
propone desarrollar un Programa de Fi-
nanciamiento del Sistema de Seguridad
Vial, con una coordinacién y gestion institu-
cional, que proporcione los mecanismos
para la obtencion, canalizacion y optimiza-
cion de los recursos destinados a la segu-
ridad vial y a la exploracion de nuevas
fuentes de financiamiento para las activi-
dades de seguridad vial.

En este sentido, se han planteado las
siguientes acciones prioritarias:

- Implementar una politica fiscal unifor-
me que estimule el uso de medidas de se-
guridad.

- Adquirir los equipos minimos que ga-
ranticen el control y la regulacion de los
puntos basicos y adicionales

- Involucrar en las actividades que se
desarrollen para prevencién y tratamiento
de la accidentologia a las diferentes enti-
dades de financiamiento de recursos.

- Estructurar proyectos de investigacion
de las problematicas mas urgentes para
gestionar los recursos ante las posibles
fuentes de financiacion nacionales e inter-
nacionales.

- Contar con los recursos financieros
necesarios para la realizacion del Control
de Gestion que el Plan Nacional de Segu-
ridad Vial prevé en el Gltimo cuatrimestre
de cada etapa.

Através del desarrollo de las diferentes
etapas y mediante el financiamiento de las
actividades que establece el Plan Nacional
de Seguridad Vial, las autoridades mani-
festaron en la presentacion que se espera
alcanzar el objetivo principal que consiste
en la reduccién del veinte por ciento de la
tasa de siniestralidad en el pais.
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Xill CILA EN COSTA RICA

Del 20 al 25 de noviembre se llevo a cabo el Xl
Congreso Ibero-Americano del Asfalto organizado por el
Laboratorio Nacional de Materiales y Modelos
Estructurales de la Universidad de Costa Rica en la ciu-
dad de San José. El CILA cont6 con una importante canti-
dad de expositores que presentaron trabajos técnicos
sobre todos los topicos relacionados con la produccion,
el diseno, el mantenimiento y el control de
calidad de pavimentos.

PROGRAMA VOLVO DE SEGURIDAD

Volvo Argentina lanzé el Programa Volvo de Seguridad
en el Transito, que convoca a periodistas y comunicadores | ®
de diarios, revistas, radios, television e internet, expertos y
organizaciones a participar en un concurso que premiara
los mejores trabajos sobre seguridad vial que hayan sido *
publicados en medios de comunicacion del pais.
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PLAN DE SEGURIDAD VIAL EN SANTA FE °

Santa Fe ha lanzado el Programa Provincial de Seguridad

{ Vial, que esta organizado en tres etapas y contempla aspectos
{ el como el otorgamiento de licencias de conducir, la Revision
& | Técnica Obligatoria, los controles de transito y el
il i reordenamiento e impulso de las leyes vigentes.

| | L i | @S ”

WORKSHOP SOBRE LICENCIAS DE CONDUCIR

Los dias 1°y 2 de diciembre se llevo a cabo el Workshop
Internacional: "Licencia de Conducir Unica: hacia un
Sistema de Puntaje de Demérito", organizado en la ciudad
de San Juan por el Centro de Implementacion de Politicas

Plblicas para la Equidad y el Crecimiento (CIPPEC), el
Banco Mundial y el Gobierno de San Juan. Expositores
nacionales y extranjeros disertaron sobre las normas de
emision de licencias, los requisitos y las alternativas del sis-
tema de puntaje demérito.




INSTITUCIONAL

9 de Octubre
Dia del Camino

El Presidente de la Asociacion Argentina de Carreteras y el Administrador General de la
DNV hicieron un balance positivo del “aiio vial” en la tradicional celebracién anual, en la
que se premiaron las obras mas destacadas de 2005.

La Asociacion Argentina de Carreteras
celebro el Dia del Camino con su tradicio-
nal cena de camaraderia, que reunio a au-
toridades nacionales y provinciales, em-
presarios, representantes de organismos
viales y profesionales vinculados con la ac-
tividad en el pais. Estuvieron presentes,
entre otros, el Administrador General de la
Direccion Nacional, Ing. Nelson Periotti; el
Subsecretario de Transporte Automotor de
la Nacién, Sr. Jorge Gonzalez; el Coordina-
dor General de UCOFIN, Ing. Miguel Rego;
el Administrador de la Direccion de Viali-
dad de la Provincia de Buenos Aires, Ing.
Arcéngel Curto; el Presidente de la Cama-
ra Argentina de la Construccion, Ing. Car-
los Wagner; y la Junta Ejecutiva de la Aso-
ciacion Argentina de Carreteras, presidida
por el Lic. Miguel Angel Salvia.

En el marco del festejo, la AAC distin-
gui6 ademas las obras viales inauguradas
0 en plena ejecucién que, por sus caracte-

risticas, representan un destacado aporte
a la red vial argentina. (Ver "Las obras..")

TIEMPO DE BALANCE

A modo de balance del "afo vial", el
Presidente de la AAC, Lic. Miguel Salvia,
llevé adelante en su discurso una sintesis
de las necesidades del sistema argentino
de transporte carretero, su infraestructura
y su operacion. "Este ha sido un afio inten-
so, en el cual continuamos el proceso de
inversion creciente de los afios anteriores,
con el compromiso hecho accién por parte
del Gobierno Nacional de generar mejoras
sustanciales en nuestras redes de trans-
porte carretero —afirmé-. Los Organismos
Nacionales, la Direccién Nacional de Viali-
dad y el Organo de Control de las Conce-
siones Viales han continuado el camino
emprendido de retorno a la inversion y ve-

Ing. Wagner, Ing. Periotti, Lic. Salvia, Sr. Gonzalez, Ing. Ordéiiez e Ing. Rego

e

mos que algunas provincias se incorpora-
ron a este proceso a partir de la sustancial
mejora de los recursos provinciales".

A pesar del avance experimentado por
el sector, Salvia expres6 que auin no se ha
resuelto el financiamiento de los Organis-
mo Viales Provinciales y que se observa
una tendencia a la creacion de unidades
ejecutoras independientes de los Organis-
mos Viales, "lo que puede llegar a generar
un desorden operativo, que redundara en
una accion en contra de una adecuada pla-
nificacion vial".

Respecto de la Red Nacional, el titular
de la AAC indicé que el inicio efectivo de
los Proyectos C.Re.Ma. y su profundiza-
cion ponen en marcha la aspiracién de una
politica permanente de conservacion y me-
jora de lo existente, como condicion para
avanzar sobre el déficit de caminos. Asi-
mismo, sefiald que un conjunto de proyec-
tos, como la duplicacién de la Ruta 14, la
ejecucion del corredor integral de la Ruta
81, la puesta en marcha de la Ruta 23 en
Rio Negro, el avance en la Ruta 40 en el
Norte y en el Sur, la culminacién de la Ru-
ta de los Siete Lagos, y el reciente anun-
cio de la licitacién de los tramos faltantes
de la Autopista Cordoba — Rosario son
ejemplos de avances en la concrecién de
antiguos reclamos del sistema. Agregd
ademas que la introduccion de un nuevo
régimen de Iniciativa Privada y Participa-
cion Publica Privada puede colaborar en
esta puesta en valor de las necesidades de
las redes de caminos. (Ver pagina 52)

Salvia recordd los problemas surgidos
luego de la grave crisis del 2002 que ac-
tan como condicionantes para el desarro-
llo del potencial de nuestra economia. En-
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Lic. Miguel Salvia

tre ellos menciond la falta de infraestructu-
ra del transporte y los cambios necesarios
para su operacion, la baja intermodalidad
del sistema, el escaso transporte fluvial, la
poca incidencia ferroviaria, los tortuosos
accesos a puertos, y las dificultades que
van desde la congestion urbana y suburba-
na a la intransitabilidad rural, que concen-
tra una alto porcentaje de las cargas en el
sector carretero.

Teniendo en cuenta que en nuestro
pais los costos de transporte se convierten
en decisivos para competir, el Lic. Salvia
subrayé la importancia de generar proce-
sos de inversion crecientes y duraderos
para evitar que el sistema de transporte ca-
rretero se convierta en un cuello de botella
que impida mantener los niveles de creci-
miento.

Del mismo modo, Salvia reafirmd la ne-
cesidad de mantener el capital existente,
acrecentarlo desarrollando proyectos, mo-

dernizar la red de infraestructura carretera
y sus modos de operacion y encarar simul-
taneamente la integracion entre los dife-
rentes modos y con los sistemas de trans-
porte de los paises vecinos. "Debemos in-
vertir mas y mejor, via una adecuada plani-
ficacion, y debemos integrar a los sectores
publico y privado en la accién comun de
mejorar tecnoldgicamente y reducir los
costos de construccién mantenimiento y
operacion de nuestras redes".

En ese sentido, el presidente de la AAC
afirmé que hay que afianzar el esfuerzo de
inversion con una politica activa de defensa
del patrimonio. "El fenomenal incremento de
cargas que se da con el actual crecimiento
de la economia debe ir acompanado de una
eficaz accion de control, que actue con inte-
ligencia y dinamismo en forma integral en
toda la red, detectando los excesos y sancio-
nando duramente a los infractores". Salvia
insto a mejorar también la transitabilidad de
los caminos rurales, pavimentar las redes
primarias provinciales, mejorar la capacidad
y seguridad en las redes nacionales y resol-
ver los problemas de congestion y de acce-
so0 a los puertos.

"Hoy los nuevos parametros del consu-
mo y la exportacion, la necesidad de integra-
cion interna y regional y las mejoras que un
moderno sistema vial le puede ofrecer a to-
da la sociedad requieren el esfuerzo de to-
dos los sectores de la produccion, el turismo,
la industria y la agroindustria —enfatizo-. De-
bemos demostrar la importancia de inversio-
nes bien dirigidas en el sistema de transpor-
te, para alejar lineas de pensamiento que
pueden plantear diferimiento de las inversio-
nes necesarias, en aras de recetas méagicas

Sr. Fittipaldi, Ing. Nougués, Lic. Di Federico, Sr. Romero, Ing. Sedda, Ing Cabana
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o cortoplacistas en la solucién de los proble-
mas pendientes".

El Lic. Salvia indicd que es necesario
pensar en un sistema permanente con un
esquema de financiamiento estable y para
es0 es necesario resolver algunos proble-
mas estructurales que se han planteado en
la concrecion de las obras en marcha, ta-
les como la carencia de formacion de ma-
no de obra profesional, técnica y operaria,
que elevan los precios finales de las obras.
"E| Estado, pero también el sector privado
y las organizaciones del sector, deben lle-
var a cabo algunos planes de formacion
de recursos humanos y la inversién en ma-
quinarias y equipos".

El presidente de la AAC se mostro
preocupado por el paulatino desvio de los
recursos de la Tasa al Gasoil hacia otros fi-
nes y por la situacién no resuelta de finan-
ciamiento de los organismos viales provin-
ciales y la indefinicion de politicas de inver-
sion para los caminos rurales que se man-
tengan en el tiempo.

Por otra parte, sefialo que la inseguri-
dad vial sigue constituyendo un problema
grave para la sociedad. "Hemos planteado
soluciones de largo plazo y medidas con-
cretas de corto plazo para que el tema en-
tre efectivamente en la agenda de la socie-
dad —aseguré-. Hemos asistido al lanza-
miento por parte de la Secretaria de Trans-
porte de un plan de mediano plazo, con ob-
jetivos de mejoras cuantitativas y cualitati-
vas. Esperamos que exista la decision po-
litica de efectivizar este Plan y que en un
futuro cercano celebremos las mejoras que
se producen, o planteemos sus proble-
mas".(Ver pagina 38)

Salvia remarco la importancia de las
obras finalizadas durante este ano vial y
destaco ademas las cientos de obras en
ejecucion en todo el pais. Asimismo, reali-
z6 un reconocimiento a la Direccion Nacio-
nal de Vialidad por sus 73 afios de vida fe-
cunda, a los obreros, empleados, profesio-
nales, empresarios, y a todos los trabaja-
dores que a lo largo del pais celebran el
Dia del Camino.

Por tltimo, hizo un comentario sobre el
XIV Congreso Argentino de Vialidad y
Transito, desarrollado en Buenos Aires.
"Los méas de 1000 congresistas, los 7000
visitantes a la Expovial 2005, la calidad de
los expertos internacionales y los exposito-
res, y la profundidad de los temas plantea-
dos nos hicieron pensar que es posible en-
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carar esta titanica tarea de dar un salto en
la calidad de nuestro sistema —afirmé-. El
espiritu de los participantes de los sectores
publico y privado, el nivel de participacion y
el apoyo publico y privado demuestran la
importancia de la realizacién de activida-
des de mejora tecnolégica como este Con-
greso".

EL ROL DE VIALIDAD NACIONAL

Asu turno, el Ing. Nelson Periotti, Admi-
nistrador General de la Direccion Nacional
de Vialidad, transmitié los saludos del se-
fior Presidente de la Nacion, del Ministro
de Planificacion Federal, Inversién Publica
y Servicios, Arg. Julio De Vido, del Secre-
tario de Obras Publicas de la Nacion, Ing.
José Lopez y del Subsecretario de Obras
Plblicas de la Nacién, Ing. Raul Rodri-
guez. Acto seguido, pronuncié un discurso
en el que destaco los lineamientos del pro-
grama de mediano plazo disefiado por el
Gobierno Nacional para lograr la consoli-
dacion de una estrategia eficiente para el
manejo y administracion de la red vial na-
cional a cargo de la DNV.

"El plan vial, bajo jurisdiccion y respon-
sabilidad de la Direccion Nacional de Viali-
dad, impone una evidente reformulacion
general del funcionamiento del organismo
para impulsar un agresivo plan de obras
viales —sefalé-. Es imperioso relanzar la
DNV hacia una recuperacion de su rol co-
mo entidad rectora de la vialidad argentina,
con una orientacion renovada, tanto en
cuanto a sus funciones, como en el desa-
rrollo de un estilo de gestion". En este sen-
tido, Periotti indicd que se han establecido
los objetivos que debe cumplir la institu-
cion, como los de efectuar la planificacion

qm

del sistema vial nacional en
coordinacion con los ejes
del desarrollo territorial,
ejecutar la politica vial a tra-
vés de la tercerizacion del
mantenimiento vial en tra-
mos de la red que asi lo
ameriten y la contratacion y
supervision de las inversio-
nes en obras sobre la red
concesionada.

"Para cumplir estos ob-
jetivos la DNV debe fortale-
cer sus capacidades para
liderar el debate respecto
de la politica vial a futuro, incluyendo la de-
finicion de objetivos de largo plazo, las
competencias de la Nacion y las provincias
por medio de la reformulacion de la red
troncal nacional, la definicion de las carac-
teristicas de las distintas categorias de ca-
rreteras correspondientes a cada nivel y su
complementariedad, el establecimiento de
las condiciones de transferencia entre ju-
risdicciones, las necesidades de financia-
miento y la sustentabilidad del sector", afir-
mo.

Con este objetivo, dijo Periotti, se ha di-
sefiado un programa integral para el relan-
zamiento del organismo articulado en torno
a un plan de desarrollo de recursos huma-
nos, en funcién de la inversién en tecnolo-
gia, la modernizacion de los procesos y la
implementacion de mecanismos de trans-
parencia, rendicion de cuentas y control de
gestion por parte de la ciudadania median-
te formas innovadoras de participacion.

El titular de la DNV explicé que el orga-
nismo ha definido una serie de principios
bésicos en la elaboracion del plan de nece-
sidades viales:

- Realizar obras puntuales sobre los
tramos de la red troncal nacional que no se
encuentran gestionados con algun sistema
de mantenimiento y rehabilitacion y que se
han visto afectados en los (ltimos afios.

- Gestionar la mayor parte de la red pa-
vimentada no concesionada bajo el siste-
ma de rehabilitacion y mantenimiento tipo
C.Re.Ma, dejando para realizar por fuera
de estos contratos las necesidades de in-
cremento de la infraestructura.

- Continuar con los contratos reformula-
dos de concesion para la operacion y man-
tenimiento de las rutas de mayor transito
del pais, con la intervencion directa de la
DNV en las obras necesarias en cada co-

rredor que en forma conjunta se planifica-
ron con el OCCOVI y se desarrollaran en
més del 50% de los 8.600 km concesiona-
dos durante los 5 afios de gestion.

Periotti sefialé que la posibilidad de
contar con el financiamiento de los fondos
creados por la Tasa al Gasoil y destinados
al Sisvial hizo necesario plantear un plan
de obras plurianual ordenado y previsible,
de modo de programar arménicamente los
distintos tipos de obras y su desarrollo so-
bre |a base de criterios racionales de prio-
rizacion y planificacion y en base a antece-
dentes de necesidades detectadas en las
areas especificas del organismo y funda-
mentalmente en el plan E.Di.Vi.Ar.

El Administrador dijo que las interven-
ciones se han dividido en dos grupos dife-
renciados: por un lado, las de manteni-
miento y reposicién, que se consideran
prioritarias a los fines de mantener el patri-
monio de la infraestructura. Por el otro, la
nueva infraestructura, con una serie de in-
tervenciones como obras nuevas, amplia-
ciones de capacidad, puentes, variantes y
obras de seguridad.

El tercer nivel de la red nacional no pa-
vimentada, expreso Periotti, se esta gestio-
nando a través de los convenios de trans-
ferencia de funciones operativas con las
provincias. "La evolucién de los convenios
t.f.0. celebrados por la DNV evidencia que
de 9 convenios, con 5.220 km por 16.6 mi-
llones de pesos en el afio 2003, hemos pa-
sado a 16 convenios con 7.817 km por un
monto total de $ 78.095.604".

Respecto del incremento presupuesta-
rio de la obra publica, el Administrador de
la DNV informé que durante el afio 2004 el

Ing. Nelson Periotti
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85% del presupuesto anual de 4.159 millo-
nes fue asignado al Ministerio de Planifica-
cién para sus areas de obras publicas,
transporte, energia y mineria, y de esos
3.544 millones, el 37% fue aplicado a la
DNV y a los caminos provinciales. "Hoy el
80 % de los casi 30.000 km de rutas nacio-
nales tiene garantizado el mantenimiento,
tanto en lo que hace a contratos realizados
o planificados, como en lo que a financia-
miento se refiere —asequré-. Para el afo
2005, el crédito asignado es de
1.536.408.000 pesos, un 21% mas respec-
to de los 1.268 millones ejecutados del
2004, y estimamos que el plan de obras a
desarrollar durante el 2005, sera cercano a
los 2.000 millones de pesos”.

A continuacion, Periotti realizd un ba-
lance en cifras del plan nacional de obras y
mantenimiento vial: 185 intervenciones en
ejecucion y 93 en licitacion en la red nacio-
nal y en algunas rutas provinciales sobre
23.000 km, es decir sobre el 77% de la red.
El monto contratado actualmente es de
5.762 millones de pesos, mientras que el
monto de presupuestos en licitacion es de
1.516 millones y la inversion comprometida
por la DNV es de 7.278 millones.

Dentro de las grandes obras viales rea-
lizadas y en ejecucion, Periotti menciond
Paso de Jama en Jujuy, la Autopista Rosa-
rio — Cordoba, la Ruta Provincial N° 6 en la
Provincia de Buenos Aires, el recambio de
42 obenques del puente Zarate Brazo Lar-
go, la pavimentacion de la Ruta Nacional
N° 81, la construccion de la nueva traza de
la Ruta Nacional N° 38 en Tucuman, la Ru-
ta Nacional N° 14 en Entre Rios y Corrien-
tes, la construccién de cobertizos en la Ru-
ta Nacional N° 7, la construccion de obras
basicas y pavimento de la Ruta Nacional
N° 3 en Tierra del Fuego, las obras de la
Ruta Nacional N° 35 en La Pampa, y las
obras de sefalamiento horizontal de rutas
nacionales en varias provincias.

"Estamos transitando un tiempo de
cambio, con politicas para el sector vial na-
cional que se proyectan a todas las provin-
cias argentinas —afirmé-. Vialidad Nacional
debe planificar con las provincias, licitar y
contratar, inspeccionar, supervisar, contro-
lar, gerenciar la red nacional en todos los
aspectos y desarrollar un control de ges-
tion federalizado, fortaleciendo institucio-
nalmente el rol de los distritos viales". Pe-
riotti subrayd que la DNV acompana ade-
mas las acciones que se realizan desde el
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Jorge Gonzélez realizd el brindis final

Consejo Vial Federal por la insuficiencia de
fondos especificos en las direcciones pro-
vinciales de vialidad.

"Este afio 2005 quedara en la historia
vial argentina como hito trascendente a la
luz del imponente plan de obras en desa-
rrollo en todo el territorio nacional y de la
plena actividad vial del sector publico y pri-
vado, componentes fundamentales que le
han dado especial marco y contenido al
exitoso XIV Congreso Argentino de Viali-
dad y Transito", senald Periotti, quien con-
cluyé su discurso con un reconocimiento a
todos los trabajadores viales en el Dia del
Camino.

UN BRINDIS POR EL 2006

Luego de la entrega de premios a las
obras viales del ano, el Subsecretario de
Transporte Automotor de la Nacion, Jorge
Gonzaélez, fue el encargado de invitar a los
presentes a realizar un brindis en conme-
moracion del Dia del Camino. En represen-
tacion de las maximas autoridades del Go-
bierno Nacional, se mostré esperanzado
respecto del futuro del sector y anuncio
que se seguird trabajando para cumplir
con los objetivos y los planes que se han
comenzado a desarrollar, entre los que se
destacan el Plan Nacional de Seguridad
Vlal que se pondra en préactica a partir de
enero de 2006.

4 )

LAS OBRAS DEL ANO

La Asociacibn Argentina
de Carreteras distinguié a
las obras viales que se des-
tacaron durante este afo
por sus caracteristicas de
disefio, ingenieria o innova-
cion tecnologica.

En esta oportunidad el
Premio a la Obra Vial del Ao
no fue entregado a una
obra en particular, sino que
se distinguieron los cientos
de obras en marcha que adn
no fueron concluidas. Como
ejemplo de este criterio
adoptado y en representa-
cion de todas las obras via-
les que se estan desarro-
llando a lo largo y ancho del
pais, se mostraron image-
nes de la obra que se lleva
adelante en la Ruta Provin-
cial 6 en la Provincia de
Buenos Aires. En este obra
emblematica del sector vial
por su importancia, enver-
gadura y tecnologia aplica-
da la Asociacion Argentina
de Carreteras hizo un reco-
nocimiento a todas las obras
en ejecucion.

Por otra parte, la AAC
distingui6 con menciones
especiales dos importantes
obras ejecutadas este aiio :
la obra Ruta Nacional N°7-
Variante Dique Potrerillos
en la Provincia de Mendoza,
ejecutada por la Empresa
Vialco S.A., y la obra Cober-
tizos en Ruta Nacional N2 7,
Provincia de Mendoza, Tra-
mo Uspallata = Limite con
Chile, construida por la em-
presa José J. Chediack S. A.

(Ver pagina 46)
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/ LUCHAR CONTRA EL AGUA \

La obra denominada Ruta Nacional N° 7 — Tramo: Destileria
Y.P.F.-Potrerillos — Seccion lIl: Rio Cacheuta-Empalme Ruta Na-
cional N° 7 — Provincia de Mendoza consiste en el desarrollo de
una variante geométrica de la mencionada Ruta Internacional y
principal via de comunicacién trasandina, motivada en la inunda-
cion producida por el llenado del embalse del dique Potrerillos que
interrumpe el trazado en un sector de 10 km de longitud.

El proyecto, ejecutado por la empresa Vialco S.A., fue poste-
riormente modificado en su trazado por la interseccion con yaci-
mientos paleontoldgicos, que agregaron un grado de dificultad a
la ejecucion, y por la circunstancia geol6gica de disposicion lenti-
cular bentonitica y con buzamientos negativos que obligaron a un

La Cdora. Silvina Selva y el Ing.Alsjandro Marcos, de Vialco, reci- trabajo de excavacion por voladura controlada de tipificacion arte-
bieron la mencién especial por la obra Variante Dique Potrerillos en la sanal. )
Ruta Nacional N° 7 Entre los trabajos desarrollados se destacan 1.400.000m3 de

excavacion, 450.000m3 de voladura en roca, 600.000m3 de te-
rraplén con compactacion especial, 60.000m3 de capas granula-
res y base y carpeta asfaltica en 7cm de espesor. En funcion de
la dificil geometria del trazado, se destacd también la ejecucion
de obras de arte menores que consumieron 2500m3 de hormi-
gon, un puente sobre el Rio Cacheuta de 50 m de luz y otro so-
bre el Rio Blanco de 100 m, asi como 3000m? de muros de con-
tencion realizados en piedra armada.

Con un monto total de 28,5 millones de pesos y una duracion
de 30 meses de trabajo, la realizacion de esta obra ha permitido
dar continuidad al flujo comercial y evitar retrasos en el periodo de
llenado del embalse y en el cronograma de prestacion de servi-

4 CONSTRUCCION “IN SITU”

Para dar solucion a los problemas de interrupcién de trénsito que se pro-
ducen en la Ruta Nac. N° 7, tramo Uspallata — Lte. con Chile, en la provincia

Chediack S.A. construyd los cobertizos N° 2 y N° 8 entre el A° Cortaderas y
el Tunel Internacional. Ambos cobertizos, de 70 my 265 m, respectivamen- |
te, fueron ejecutados sin interrumpir el intenso transito vehicular.

El proyecto estructural se resolvid mediante elementos premoldeados |
fabricados en una planta instalada en Punta de Vacas con un sistema de
curado apto para los problemas de viento y de baja humedad relativa am- [
biental de la zona. La fundacién de las columnas premoldeadas se solu-
cioné mediante la construccion de pilotes excavados "in situ" de 1,00 m de Juan Chediack, Eduardo Trujillo, Fernando Lisazo y Alberto Carranz
diametro y de hasta 13 m de profundidad y el coronamiento consistié en reciben la mencion especial correspondiente a José Chediack S.A.
una estructura tipo "encastre". = ==

Para el muro de contencién del Cobertizo N° 8 se adoptd la tecnologia de
las estructuras de suelo mecanicamente estabilizadas con un sistema de
drenajes para captar las filtraciones naturales. La superestructura apoyé, del
lado cerro, sobre una viga cargadero construida "in situ" sobre el macizo es-
tabilizado. Se instalaron un total de 136 anclajes permanentes en roca o en
suelo granular de 25 m de longitud cada uno, separados 2,50 m uno del otro
a lo largo de cada uno de los cobertizos, cuyos cabezales se tomaron a una
viga de anclaje de hormigén armado.

En la parte superior de los cobertizos se agregé un colchon de piedras
de 0,40 m de espesor para amortiguar los impactos y repartir su efecto so-
bre una superficie mayor de la estructura.El sistema de ventilacion es de tiro
natural y la iluminacién lateral se realizd mediante paneles de cristales do-
bles templados, colocados en un sistema de muros premoldeados de hormi-
gon armado. Finalmente se reconstruy6 la calzada pavimentada de ambos
cobertizos mediante la ejecucion de una base granular drenante de 0,20 m

de espesor y un pavimento de hormigén de 0,22 m de espesor. /
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El automdvil y la sequridad vial

La firma PSA Peugeot-
Citréen de Argentina
organizé un seminario que
reunio interesantes exposi-
ciones sobre el tema

El 30 de noviembre se llevo a cabo el
Seminario de Seguridad Vial PSA Peu-
geot-Citrden, auspiciado por el Automovil
Club Argentino y el Centro de Investigacio-
nes Viales (LEMAC) de la Universidad Tec-
nolégica Nacional, Facultad Regional La
Plata.

La organizacion del simposio coincide
con la voluntad de PSA Peugeot- Citrden
de asumir su responsabilidad como actor
de la seguridad vial en el disefio de auto-
moviles cuyo comportamiento seguro per-
mita evitar accidentes, teniendo en cuenta
el comportamiento de los conductores y el
entorno vial.

El acto de apertura del Seminario estu-
vo a cargo del Director General de PSA
Peugeot Citréen Argentina, Luis Ureta
Saenz Pefa, y del Ing. Carlos Fantini, Vi-
ce-Rector de la UTN y Decano de la Facul-
tad Regional de La Plata. A continuacion,
el Ing. Gerardo Botasso, Director del LE-
MAC, disert6 sobre "La Seguridad Vial en
el Ambito Urbano" y el Dr. Raul Lépez Ut-
hurralt, Secretario de la Comision Nacional
de Transito y Seguridad, hablo sobre el
Plan Nacional de Seguridad Vial.

Poco mas tarde se realizaron conferen-
cias sobre distintos aspectos de la Seguri-
dad Vial, con la presentacion de los traba-
jos de puesta a punto de los automoviles,
ensayos de conduccion y situaciones de
emergencia, e informacion sobre regla-
mentacion, entre otros aspectos.

Los representantes de Autopistas del
Sol y Autopistas del Oeste desarrollaron
una presentacion conjunta sobre la seguri-
dad vial en los accesos a Buenos Aires y el
especialista del O.C.C.0.V.l. , Ing. Jorge
Felizia, hablé de la problematica en zonas
rurales o de baja densidad de pobla-
cion.También se organizaron mesas re-
dondas con funcionarios del Ministerio de

Arq. Julio Bovio, del ACA, Sr. Pablo Leitano, Director de Transito de la Municipalidad de Chivilcoy,
Ing. Juan Morrone, Director Ejecutivo de la AAC, y Arg. Eduardo Lavecchia
del COSETRAN de la DVBA

Salud y del Gobierno de la Ciudad, y el Je-
fe de la Unidad de Trauma del Hospital Gu-
tiérrez tratd el tema de las lesiones por ac-
cidentes en pediatria.

Los expertos en seguridad vial de PSA
Peugeot-Citréen coincidieron en senalar
que la gestion del disefio de los vehiculos
de la marca se basa en tres ejes principa-
les. En primer lugar, la seguridad primaria,
que designa cualquier accion tendiente a
prevenir el accidente. El trabajo del cons-
tructor automotor en este sector se refiere
principalmente a la tenida en la ruta, el fre-
nado, la visibilidad y la percepcion del en-
torno exterior, entre otros aspectos. En se-

gundo lugar, la seguridad secundaria, que
se refiere a la definicion y la puesta a pun-
to de los dispositivos de proteccion de las
personas involucradas en un accidente.
Por Ultimo, la seguridad terciaria contem-
pla el auxilio brindado a los accidentados.

Los representantes del grupo automo-
triz aseguraron que PSA Peugeot Citrden
ubica a la seguridad de los automovilistas
y de los demas usuarios de la ruta como su
prioridad ntmero uno y que continuaran
trabajando activamente en la investigacion
de soluciones técnicas que permitan pre-
venir los accidentes y reducir sus efectos.

Director General de PSA Peu-
geot Citréen Argentina, Luis
Ureta Saenz Pena
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APOSTAR A LA OBRA PUBLICA

En la 532 Convencion de la Camara Argentina de la Construccion el Presidente de la Nacion
aseguroé que su Gobierno ha apostado al sector como herramienta para el desarrollo econémico

La Camara Argentina de la Construc-
cion llevo a cabo el 22 de noviembre su
53° Convenci6n Anual bajo el lema "Cons-
truir es Crecer; Construir es desarrollo;
Construir es trabajo". El evento, realizado
en el Hotel Panamericano, conté con la
presencia del Presidente de la Nacion,
Néstor Kirchner, el Ministro de Planifica-
cion Federal, Inversién publica y Servicios,
Arg. Julio De Vido, y el entonces Ministro
de Economia y Produccion, Roberto La-
vagna, entre otras autoridades nacionales,
provinciales, empresarios, analistas y fun-
cionarios de paises extranjeros.

El Presidente Nestor Kirchner aseguro
en la Convencion que la construccion es el
sector mas dinamico de la economia, con
una tasa de crecimiento del 29,4% en el
2004 y un nivel de crecimiento que alcan-
20 los maximos histéricos en 2005. "He-
mos llevado a la préctica nuestras ideas en
cuanto al papel de la obra publica como
herramienta para el desarrollo de la inver-

Ing. Carlos Wagner

sion, invirtiendo en rutas, autopistas, obras
hidraulicas, para el control de inundacio-
nes, y mejorando la infraestructura del
pais", afirmo.

La visién de los constructores

En el acto de apertura, el Ing. Carlos
Wagner, presidente de la CAC, consider6
"alentadoras" las cifras en inversion, desa-
rrollo y crecimiento récord del empleo. "El
crecimiento del sector, del 12 % en los pri-
meros nueve meses de este afo, supera
ampliamente nuestras expectativas y rea-
firmamos asi nuestra conviccion de que la
construccion es motor de la economia”.

El titular de la CAC senal6 que la pro-
duccién de cemento es un indicador con-
fiable del crecimiento y afiadio que en los
primeros diez meses del afo alcanzo los 6
millones de toneladas y se proyecta un au-
mento interanual del 20 % para el final de
este ano, lo que marca 4 puntos por enci-

ma de las cifras de 1999, récord histérico
del consumo en el pais.

Wagner indicé que se ha continuado
con la incorporacion de los trabajadores
que se habian perdido durante la crisis y
se han creado 70 mil nuevos empleos for-
males en los primeros nueve meses del
ano, con lo que hoy la industria supera el
nivel de empleo de 1998. Asimismo, dijo
que junto con el Ministerio de Trabajo y la
UOCRA han capacitado a miles de trabaja-
dores en todo el pais e instd a las escue-
las técnicas a recuperar su lugar en la for-
macién de profesionales de la construccion
y a las universidades a formar mas inge-
nieros para los nuevos desafios.

El presidente de la CAC afirmé que la
industria proveedora de insumos y maqui-
narias trabaja hoy al 90 % de su capacidad
instalada y que la construccion, con un uni-
verso de mas de 16.000 empresas pymes,
es uno de los sectores que mas ha inverti-
do en su reequipamiento.

s CRECER

struir es ESARROLLO
. u
struir es BRBAJO

x :- .

Las autoridades en el acto de apertura de la 53° Convencién
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“En este fuerte impulso que tiene nues-
tro sector el Gobierno Nacional viene ju-
gando un papel fundamental, ya que de los
7.600 millones de pesos presupuestados
para obras en 2005 ya se ha ejecutado
mas del 80% al mes de octubre, y la politi-
ca oficial pasa por la vivienda, la infraes-
tructura y el saneamiento basico, mientras
que el eje constructivo contempla obras de
control de inundaciones, hidricas y viales.

Wagner dijo que los 11 mil millones de
pesos que se prevén en el presupuesto de
2006 para el sector representan un 37%
mas que el actual. "En este escenario tan
alentador debemos llamar la atencion so-
bre algunos temas que consideramos cen-
trales para evitar que perturben la dindmi-
ca del sector, como la implementacion de
esquemas mas agiles de redeterminacion
de precios en los contratos de obras publi-
cas y la rapida sancion de una nueva legis-
lacion de los riesgos del trabajo”, apunto el
titular de la CAC.

En el acto de apertura, el vicepresiden-
te de la Nacion, Daniel Scioli, destacd que
el crecimiento de la construccion "es el fru-
to del encuentro de un sector que nunca
bajé los brazos, con una estrategia econo-
mica destinada a incrementar las inversio-
nes en obras publicas". Asimismo, asegurd
que la intencién del Gobierno es "mejorar
el estado de los caminos y los puertos de
todo el pais, porque de esa manera estare-
mos contribuyendo a lograr un pais mas
competitivo y con un mayor desarrollo en
todas sus regiones".

El presidente Néstor Kirchner rescaté el valor
de la obra publica
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Scioli agregd: "estamos trabajando con
fuerza para facilitar el acceso a créditos a
las empresas dedicadas a la construccion,
porque estamos convencidos de que el cre-
cimiento de esta actividad esta relacionado
con la construccion de un pais mas justo y
equitativo".

Por su parte, el Secretario General de la
Uni6n Obrera de la Construccion, Gerardo
Martinez,declaré: "tenemos cifras que hace
mas de 25 afos no se daban: trabajan en
blanco unos 320 mil operarios, cuando ha-
ce dos anos eran 70 mil y habia mas de
300 mil desocupados". Martinez se mostro
confiado en que el sector va a seguir cre-
ciendo e instd a jerarquizar la industria te-
niendo en cuenta factores como la seguri-
dad, la capacitacion y la formacion de los
trabajadores.

También en el acto de apertura el Se-
cretario de Obras Publicas de la Nacion,
Ing. José Lopez, asegurd que el organismo
a su cargo ejecutara este ano una partida
presupuestaria de 6.000 millones de pesos,
lo que representa un incremento del 125
por ciento en relacion al crédito presupues-
tado originalmente para 2005. "Este monto
duplica la inversién realizada el afio pasado
y cuadruplica la efectuada en 2003", remar-
co Lopez.

Asimismo, el Secretario de Obras Publi-
cas anuncio que para 2006 se va a ejecutar
un presupuesto de 7.000 millones de pesos
desde su Secretaria, una cifra que repre-
senta un 20 por ciento de crecimiento en
relacién al afio pasado. "La actividad del
sector creci6é un 118 por ciento en los lti-
mos tres afos, lo que marca el grado de
evolucién que esta teniendo la actividad",
concluyo.

Por tltimo, el Vicejefe de Gobierno de la
Ciudad de Buenos Aires, a cargo de la jefa-
tura, Lic. Jorge Telerman, consideré "cen-
tral" la actividad de la construccién por sus
efectos favorables en el marco de las poli-
ticas publicas y destacé la marcha de las
obras publicas en el ambito portefio. "Nues-
tra inversion esta claramente destinada a
recuperar los niveles de modernidad, pres-
tigio, lucimiento de la ciudad para lograr
una sociedad cada vez mas integrada y
equitativa, y la construccion es decisiva en
ese sentido".

Por la integracion iberoamericana

En la primera conferencia de la jornada,
el Dr. Carlos Solchaga, Ex Ministro de Eco-

nomia y Hacienda del Gobierno de Espa-
fia, afirmé que la Argentina necesita "un
consenso politico por el cual se sepa valo-
rar el concurso de la iniciativa privada para
llevar adelante el desarrollo de las inversio-
nes" y que para ello hara falta "vencer la
desconfianza popular que sigue existiendo
sobre los procesos de privatizacion".

Solchaga dijo que un area de intercam-
bio no puede funcionar si no existe una
coordinaciéon importante de las politicas
macroecondmicas. "Sin un sistema de re-
lacion cambiaria estable es muy dificil en-
contrar adeptos al proceso de integracion
—senalo-. Argentina y otros paises regiona-
les han tenido demasiadas crisis financie-
ras, que han sido también crisis de deuda
publica, y para volver al mundo normal de
los negocios y obtener capacidad de crédi-
to han tenido que hacer ajustes fiscales.
En consecuencia, la primera sacrificada ha
sido la inversién publica".

El Ex Ministro espanol indicd que si
bien con las privatizaciones ha habido una
mejora en la calidad de los servicios o la
capacidad de produccién y mejora social
del acceso a determinados bienes publi-
cos, existe un sentimiento muy negativo
sobre el tema porque “los procesos de pri-
vatizacion no se hicieron con las medidas
de seguridad necesarias para que funcio-
naran bien y no existieron marcos regulato-
rios que dieran garantia".

En este sentido, Solchaga hizo hinca-
pié en la necesidad de contar con un 25 a
30 % del PBI en presupuesto para politicas
publicas. "No necesitamos un Estado inter-
vencionista pero necesitamos més Estado
para proveer infraestructuras basicas y re-
gular con independencia y capacidad para
exigir luego el cumplimiento del desarrollo
de los servicios publicos en manos de la
gestion privada".

La situacion econoémica

El entonces Ministro de Economia y
Produccién de la Nacién, Dr. Roberto La-
vagna, hizo en su conferencia una descrip-
cion de la situacion economica actual y
descartd la implementacion de mecanis-
mos de indexacion. "El universo de las va-
riables econdmicas estan alineadas como
tiene que ser: el tipo de cambio es compe-
titivo, las exportaciones son récord, hay su-
peravit fiscal, la inflacion esta dentro de las
metas presupuestarias, la deuda esta
reestructurada, las tasas de interés estan
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Dr.Carlos Solchaga, Ex-Ministro de Economia y
Hacienda del Gobierno de Espana

en los niveles mas bajos en décadas, el
crédito privado y las reservas siguen cre-
ciendo -sefal6-.La cuestién central es la
consolidacion y la continuidad de las politi-
cas econdmicas trazadas".

Lavagna dijo que "no hay ningln ante-
cedente en los ltimos 50 afos de la eco-
nomia argentina en el cual haya habido si-
multaneamente crecimiento del producto y
expansion del superavit comercial" y ana-
dié que "la inversion es del 21% del PBI, el
mayor nivel en por lo menos 15 afos, la ta-
sa de desocupacion se redujo en aproxi-
madamente 14 puntos porcentuales como
consecuencia de la creacién de 2,5 millo-
nes de puestos de trabajo, la cantidad de
personas pobres se redujo en mas de 6 mi-
llones y la de indigentes se redujo en 4,7
millones".

Lavagna lament6é que en algunos ca-
S0S Sse manejen sobrecostos en el area de
la obra publica y destacd que se van a tra-
tar de asegurar los ajustes de precios rela-
tivos, sin favorecer ninglin mecanismo de
indexacion. "Queremos estar seguros de
que todos sabemos cual es el enorme va-
lor de la estabilidad de precios", finalizd.

La empresa y la politica social

Luego de las propuestas de la Camara
Argentina de la Construccion y de la confe-
rencia sobre financiamiento de la integra-
cion regional, se desarrolld un panel que
trato el problema de la relacion entre la
empresa y la politica social en nuestro
pais.

En primer lugar, el Dr. Daniel Funes de
Rioja, Presidente del Departamento de Po-
litica Social de la Unién Industrial Argenti-
na, destaco la necesidad de "definir los pi-

o

lares para concretar un nuevo pacto social
que dé lugar a una globalizacion mas jus-
ta" e insistio en la necesidad de recrear las
condiciones para una Argentina de creci-
miento sustentable. "Hay que reconciliar las
grandes ideas que son los motores funda-
mentales de cada pais: el individuo, la socie-
dad, la educacion y la empresa".

En este sentido, Funes de Rioja sefal6
que las reglas de juego globales deben ir
acompanadas de buenas politicas locales,
que combinen tanto lo nacional como lo re-
gional; cumplimiento fiscal y eficacia en la
administracion del gasto publico; respeto a
los derechos humanos fundamentales; ac-
ceso a la tecnologia; fomento de la iniciati-
va privada; y creacion de empleo digno co-
mo eje del progreso sustentable. Asimis-
mo, subrayo la importancia de desarrollar
un sistema laboral adaptado a las necesi-
dades de la produccién con redes de segu-
ridad eficientes, un sistema educativo de
formacion permanente, inclusivo y moder-
no y el dialogo social con actores respon-
sables en lo social y empresarial.

A su turno, el Padre Guillermo Marco,
del Arzobispado de Buenos Aires, instd a
reforzar la responsabilidad social empresa-
ria. "El compromiso social de las empresas
es generar salarios dignos y capacitacion
para su personal, dos ejes que tendrian
que ser basicos para lograr el crecimiento
de toda la sociedad", afirmo.

Marco sostuvo que el campo y la cons-
truccion son dos factores que dinamizan la
economia con mucha fuerza y celebré la
reapertura de las escuelas técnicas para
producir mano de obra capacitada. "Es im-
portante educar a la poblacion para que
entienda que desarrollar la cultura del tra-
bajo es mas importante y mas beneficioso
que la ayuda social —indico-. El compromi-
so social de las empresas también tiene
que ver con el respeto por el patrimonio,

anra1) A )

Ing. Ricardo Jaime, Ing. Daniel Cameron e Ing.
José Lépez

Arg. Julio De Vido, Ministro de Planificacion,
Infraestructura y Servicios

porgque es necesario no perder la memoria
y el respeto por el legado que nos han de-
jado".

Por su parte, el Ministro de Educacion,
Ciencia y Tecnologia de la Nacién, Daniel
Filmus, anunci6 que "el presupuesto para
la educacion técnica sera en 2006 de 260
millones de pesos, frente a los 17 millones
de este afo y los 12,7 millones de 2004" y
agrego que cada escuela técnica va a ela-
borar un proyecto de reequipamiento y de
capacitacion de sus docentes en las nue-
vas tecnologias.

Filmus dijo que hoy hay una gran ca-
rencia de técnicos, ingenieros y mano de
obra capacitada y un 15% de puestos que
se abren y no pueden ser ocupados por-
que los postulantes no tienen capacitacion.
"Sin capacitacion es muy dificil tener con-
diciones de competitividad acordes con el
momento".

Por otra parte, el Ministro sefiald que, si
bien la educacion es en parte una politica
social, "concebir el tema Unicamente como
cuestion social plantea un problema serio,
porque la educacion es una estrategia de
crecimiento del pais, de desarrollo y de
progreso”.

Filmus considero la educacion como la
Unica herramienta de igualdad social. "La
educacion no resuelve la urgencia, pero de
la educacion del presente depende el pais
que vamos a tener en el futuro —enfatizo-.
Si llegamos a dedicar el 6% del PBI a edu-
cacion, ciencia y tecnologia vamos a hacer
un esfuerzo muy serio para recuperar par-
te del terreno perdido”.

Desarrollo de la infraestructura

Los Secretarios de Transporte, Ing. Ri-
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Dr. Roberto Lavagna

cardo Jaime; de Energia, Ing. Daniel Ca-
meron; y de Obras Publicas, Ing. José Lo-
pez, participaron de una conferencia en la
que se refirieron a la marcha de sus res-
pectivas areas y anticiparon planes de de-
sarrollo de infraestructura.

En primer lugar, Cameron afirmoé que el
sector energético "estd acompanando el
crecimiento del pais" y agrego que, si bien
este afno no se ha importado energia de
Brasil, se ha suscripto con el pais limitrofe
un acuerdo para importar 700 megavatios
de energia entre 2007 y 2008.

El Secretario de Energia explicé que se
estan desarrollando 52 obras relacionadas
con la compensacion de lineas existentes
en el pais y que se han logrado acuerdos
importantes con el sector del gas y con el
90% de los generadores, lo que permitio
encontrar el equilibrio en la provision de
gas hasta 2007 y asegurar la provision en
todas las estaciones de servicio del pais.

Asimismo, Cameron informo que en
2005 se ejecutaron 4.500 kilémetros de Ii-
neas de alta tension, lo que representa una
inversion de 2.900 millones de pesos, y
anuncié que en 2006 habra 1.200 kildmetros
mas de lineas de transporte de energia.

Por su parte, el Secretario de Obras
Publicas sefnaldo que mas de mil empresas
estan trabajando en todo el pais en obras
financiadas por la Secretaria de Obras Pu-
blicas y que este afo se ha superado el ré-
cord histérico de inscriptos en el Registro
Nacional de Constructores y en los certifi-
cados de adjudicacion.

"En mayo de 2003 teniamos el 51% de
la red vial nacional con una cierta cobertu-
ra de financiamiento y hoy tenemos el 80
% cubierto, la ejecucion de obras es por
4.385 millones de pesos y la inversion en
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vialidad multiplicé por 4 la de 2003 —asegu-
ré-. Falta avanzar en la participacion de la
construccion en el PBI porque estamos en
el mismo nivel de 1996, pero no alcanza-
mos el de 1998".

El Ing. Lopez informd que tienen en
evaluacion propuestas por mas de 7.000
millones de pesos en los regimenes de ini-
ciativa privada y publico-privada y que el
presupuesto de la Secretaria para 2006 es
4,3 veces mas elevado que el de 2003 y
20% mas de lo que se va a terminar ejecu-
tando en 2005.

Por ultimo, el Secretario de Transporte
Ricardo Jaime afirmé que el objetivo es
consolidar un sistema multimodal de trans-
porte para el desarrollo sustentable de la
economia, para lo cual este ano se han in-
vertido 1.100 millones de pesos. “La aso-
ciacion publico-privada es considerada
fundamental en esta estrategia, que debe
considerar al transporte como un sistema,
lo que implica intermodalidad”.

En materia de transporte automotor de
carreteras, Jaime destaco el lanzamiento
del Plan Nacional de Seguridad Vial y el
impulso del Régimen de Profesionalizacion
del Sector de Cargas, para lo cual se han
aportado 200 millones de pesos a la crea-
cién de centros de evaluacion y capacita-
cion.

En cuanto a las vias navegables, se-
nalo que se esta concluyendo la mejora de
la hidrovia Parana-Paraguay y en el area
ferroviaria agregé que se han rehabilitado
varios ramales clausurados por inundacio-
nes y se ha concluido la rehabilitacién del
ramal Rosario-Timote y la reconstruccion
del Ferrocarril Trasandino Central.

Anuncios positivos

En su conferencia "La infraestructura
como factor dinamizador" el Ministro de
Planificacion Federal, Inversion Publica y
Servicios, Arg. Julio de Vido, proyectd un
fuerte crecimiento de la inversién bruta fija
en la construccion, lo que permitiria que el
sector ocupe a fines de 2007 unos 890 mil
trabajadores, 487 mil mas que en 2002.
"La inversion en obras publicas sera de
9.632 millones de pesos en 2006, 57%
mas que este afio y una suma once veces
superior a 2002".

Respecto del area vial, De Vido indicd
que hay mas de 37 mil kilbmetros de rutas
en construccion, reparacion o manteni-

miento. Dijo que en este sector la inversion
en 2006 sera de 50% mas y que las nue-
vas obras representan el 20% del total.
"Hoy tenemos una baja en las tasas de
interés, mayor previsibilidad de valor en
moneda extranjera y mejora de precios re-
lativos en términos de insumo producto -
sefalé-. Aspiramos a un Estado eficiente
que sea capaz de administrar las partidas
presupuestarias como corresponde”.

El valor del crédito

En el acto de cierre de la 53° Conven-
cion, el Presidente de la Nacion, Néstor
Kirchner, defendié "un modelo argentino de
desarrollo con consenso social e intersec-
torial, que se caracterice por el crecimiento
con inclusion social" y descartd que para
combatir la inflacién se utilicen "recetas or-
todoxas que congelan el crecimiento y per-
judican el desarrollo de la economia”.

Kirchner considerd que la combinacion
de mayor inversion y mayor productividad
es el mejor antidoto que hay contra cual-
quier presion inflacionaria. "Hemos resca-
tado el valor de la obra publica para mejo-
rar la calidad de vida de los sectores mas
postergados, utilizando la inversion para
viviendas y obras de provision de agua po-
table y cloacas —afirmo-. La inversion se
encuentra hoy en niveles que son un re-
cord para los Ultimos 15 anos y se ubican
en el 21% del PBI. Sin embargo, hacen fal-
ta 2 a 2,5 puntos mas para generar creci-
miento y desarrollo".

El Presidente indico que el presupues-
to ejecutado en Vialidad Nacional aumento6
casi un 300 % vy alcanzara este ano los
1.850 millones de pesos. "Seguiremos in-
virtiendo en infraestructura porque una
buena infraestructura incrementa la pro-
ductividad, reduce los costos de produc-
cion y expande la actividad comercial con
creacion de empleo”, apunto.

Respecto de este tema, el Presidente
agrego: "sabemos que un elemento poten-
te para recuperar el financiamiento de lar-
go plazo es la solvencia estructural del
sector publico. Un Estado solvente evitara
el financiamiento inflacionario de los 80 y
el endeudamiento de los 90. El Estado de-
ja de ser el principal demandante de crédi-
to, entonces los bancos deberan aprender
a prestar y deberan profundizar su capaci-
dad de evaluar riesgos para competir con
los mejores proyectos”.
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ACTUALIDAD

NUEVO REGIMEN DE INICIATIVA PRIVADA

El Gobierno Nacional ya ha recibido varias presentaciones de grupos empresarios
para realizar obras viales de gran envergadura en el marco de este sistema

Dentro del Nuevo Régimen de Iniciativa
Privada impulsado por el Gobierno Nacio-
nal, ya se han registrado presentaciones
de empresas que prevén importantes
obras de construccion de autovias y remo-
delacion de carreteras en el pais.

La primera presentacion estuvo a cargo
de un grupo de empresas canadienses y
locales que proponen la construccién de
una nueva autopista entre San Fernando y
La Plata, en la provincia de Buenos Aires.
El grupo conformado por las firmas Cana-
dian Highways International Corporation
(CHIC), Groupe SD&G International y la ar-
gentina Perales Aguiar S.A. presentd una
iniciativa para construir la autopista que se
desarrollaria en el area metropolitana de
Buenos Aires y constituiria la tercera cir-
cunvalacion perimetral de la ciudad.

recientemente instaurado

La autopista de vinculacion propuesta
se extiende desde el Acceso Norte a la Ca-
pital Federal hasta la Autopista Buenos Ai-
res-La Plata. Se trata de un proyecto inte-
grador del actual Camino Parque del Buen
Ayre que permitira la conexion con el futu-
ro puente internacional Buenos Aires-Colo-
nia, previsto en las proximidades de Punta
Lara. El trazado total tiene una longitud
aproximada de 117 km, con la incorpora-
cién de 94 km de nueva construccion.

Para la realizacion de esta autovia la
inversion en obras viales nuevas estimada
es de 522 millones de pesos, mientras que
se destinaran $ 270 millones a expropia-
ciones y $ 40 millones a la repavimenta-
cioén del Camino del Buen Ayre. La inver-
sion sera totalmente privada y estara a car-
go del concesionario, mientras que los fon-

Rio de La Plata

Buvnos Alres

Trazado general de la Autopista de Vinculacién propuesta entre San Fernando y La Plata

qﬂ

dos provendran de financiamiento externo.
El plazo previsto para la ejecucién de la in-
genieria de detalle y de la construccion de
las obras es de 30 meses y, segun el gru-
po empresario, supone el empleo de mas
de 1150 personas.

Por su parte, Corporacién América y
Helport presentaron la iniciativa privada
para la construccion de la Autopista Pilar -
Pergamino en la Ruta Nacional N° 8 que
tendra una longitud total de 180 km. Con
una inversion total aproximada de 730 mi-
llones de pesos y el empleo de 6000 per-
sonas como mano de obra, el proyecto
pretende modificar las condiciones actua-
les de circulacion de la R.N. N° 8 entre las
localidades de Pilar (km 57) y Pergamino
(km 237). Se estima que el ahorro de tiem-
po de viaje respecto del recorrido actual
sera de 60 minutos y que el corredor ten-
dra un total de 2.500.000 de usuarios por
ano.

El grupo compuesto por Corporacion
América y Helport también ha presentado
una iniciativa privada para construir en la
Ruta Nacional N° 36 la Autovia Rio Cuarto-
Cordoba. El objetivo es aliviar el transito
entre ambas ciudades, mediante un corre-
dor de moderno disefo, para una veloci-
dad directriz de 120 Km/h, que contara con
1.650.000 usuarios por ano.

Por su parte, las empresas COVICO
S.A. y COPRISA S.A., integradas por 12
empresas pymes argentinas, presentaron
el 6 de octubre una iniciativa privada para
la ejecucion de la Autovia Rosario — Sun-
chales. El objetivo del proyecto es el de
contribuir a solucionar los serios proble-
mas que afectan al transito vehicular que
circula por la Ruta Nacional N° 34.

La iniciativa prevé que en los 250 km
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del recorrido entre Rosario y Sunchales se
realice la construccién de una calzada adi-
cional, el control de accesos a la ruta, el
cruce a distinto nivel con los caminos que
la cruzan y especialmente en los cruces fe-
rroviarios. Se preve ademas la iluminacion
de los distintos cruces de rutas en desnivel
y la construccion de darsenas y refugios

peatonales para los transportes colectivos
de pasajeros.

Con 2.500.000 usuarios anuales pre-
vistos en el corredor, el proyecto de auto-
via tiene una inversion en obras estimada
de 900 millones de pesos e implica el em-
pleo de 4800 personas.

En el marco del Régimen de Iniciativa
Privada, las firmas Abertis y Ohl han reali-
zado la presentacion al Gobierno del grado
de avance de un estudio de prefactibilidad
sobre la mejora y ampliacion de la capaci-
dad vial del area metropolitana de la Ciu-
dad de Buenos Aires, en especial de la co-
municacion transversal de los accesos, in-
cluida la Avenida General Paz.

Actualmente se estan completando los
estudios de transito y la movilizacion de los
distribuidores de la Avenida General Paz y
en aproximadamente dos meses se pre-
sentara un proyecto que contenga un plan
de actuaciones a cinco afnos. Este proyec-
to se enmarcaria en el modelo de asocia-
cion publico — privado de largo plazo con
inversiones que se estiman en 980 millo-
nes de pesos y una generacion de 1.800
puestos de trabajo. Se estudia aplicar me-
joras en la comunicacion transversal de los
tres accesos (Autopistas del Sol, Autopista
del Oeste y Autopista Riccheri) que tende-
ran a aumentar la capacidad de la comuni-
cacion transversal.
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52 CONGRESO DE LA VIALIDAD URUGUAYA

Entre los dias 25 y 27 de octubre se de-
sarrollé el 5* Congreso de la Vialidad Uru-
guaya organizado por la Asociacion Uru-
guaya de Caminos. Realizado en el Labo-
ratorio Tecnologico del Uruguay, el encuen-
tro contd con una activa participacion de
profesionales de todo el sector vial urugua-
yo y la presencia de destacados conferen-
cistas locales, espafoles y argentinos.

Ante mas de 400 asistentes, el dia 25
se realiz6 el acto inaugural, del que partici-
paron el Vice-Ministro de Transporte y
Obras Publicas, Ing. Luis Lazo Vazquez, la
Directora Nacional de Vialidad, Ingra. Su-
sana Garcia y el Presidente de la Asocia-
cion Uruguaya de Caminos, Ing. Rolando
Trucco, quien manifestd la importancia de
la continuidad de este tipo de reuniones
técnicas, enmarcadas en las dificultades y
desafios de la vialidad uruguaya, y la nece-
sidad de encontrar mecanismos de gestion
y financiacion que eviten el deterioro de las
rutas y ayuden al desarrollo que Uruguay
necesita.

Posteriormente hizo uso de la palabra
la Ingra. Susana Garcia, a cargo del des-
pacho de la Direccién Nacional de Viali-
dad, quien subray6 la importancia de ge-
nerar mecanismos de actualizacion tecno-
l6gica para todos los miembros del sector
en su pais y el compromiso de la Direccion

NUEVAS

La Federacion Argentina de Entidades
Empresarias del Autotransporte de Cargas
—FADEEAC- ha concretado el traslado de
sus oficinas a un nuevo local, significativa-
mente mas amplio que las tradicionales
instalaciones de la Av. de Mayo.

El nuevo domicilio, ubicado en Séan-
chez de Bustamente 54 de la Ciudad de
Buenos Aires, concentrara las actividades

Nacional de Vialidad de insertarse en ese
proceso de mejoramiento tecnologico para
ofrecerle a la comunidad las mejores solu-
ciones a los problemas de transporte que
el pais enfrenta.

A continuacién se procedit a la inaugu-
racion de la Exposicion Comercial que
acompan6 al Congreso, con una alta parti-
cipacion de constructores, proveedores y
consultores que operan en el mercado uru-
guayo.

Entre las conferencias especiales de-
sarrolladas, se destact la del Ing. David
Calavia sobre "Sefalizacién y Seguridad
Vial en el Marco de la Unién Europea". El
expositor sefiald la importancia que el
mundo le esta otorgando a la sefializacion,
como factor unido a la seguridad vial, y
efectud un repaso de alternativas, métodos
y soluciones a aplicar.

Posteriormente, y en dos salas de tra-
bajo, se escucharon interesantes presen-
taciones referidas al "Anillo Vial Perimetral
de la ciudad de Montevideo" y al proyecto
y ejecucion del Puente de las Américas.

También se dictd una conferencia es-
pecial a cargo del Ing. Ramén Rucabado,
de Espania, sobre el tema "Apuntes sobre
el Montaje de Puentes en Vias Urbanas y
Sustitucién de Apoyos".

El dia miércoles 26 de octubre, conti-

nuaron las exposiciones, entre las que se
destacaron las de dos representantes ar-
gentinos miembros de la Asociacion Argen-
tina de Carreteras: el Dr. Jorge Agnusdei,
quien disertd sobre "Asfaltos Especiales
para Pavimentacion”, y el Ing. Mario Jair,
que hablo sobre el tema "Emulsiones As-
falticas: Versatilidad Técnica y Ventajas
Econémicas de su Aplicacion”.

Finalmente, el dia 27 de octubre diser-
t6 el Ing. Jorge Galarraga sobre el tema
"Influencia del Nivel de Servicios en la
Ocurrencia de Accidentes".

La presentacion de mas de 30 trabajos,
las conferencias especiales y la activa par-
ticipacion de los congresistas le dieron re-
lieve a este importante evento de transfe-
rencia y justificaron la necesidad de en-
cuentros mas asiduos sobre esta tematica.

En representacion de la Asociacion Ar-
gentina de Carreteras, concurrieron ade-
més el Lic Miguel Salvia y el Sr. Hugo Ba-
dariotti, quienes estrecharon lazos de
amistad con la Asociacion Uruguaya de
Caminos y su Presidente, el Ing. Rolando
Trucco, compartiendo la necesidad de ge-
nerar acciones conjuntas en aras de forta-
lecer a nuestros respectivos sectores, en
esta nueva dindmica regional que se nos
presenta.

OFICINAS PARA FADEEAC

de las diversas Comisiones Técnicas, de la
Fundacién para la Capacitacion en el
Transporte, ademas de todas las areas ad-
ministrativas de la entidad.

El nuevo edificio también albergara a
varias asociaciones de transportistas del
interior del pais, que contaran asi con un
espacio para realizar sus gestiones en
Buenos Aires.

Las flamantes instalaciones poseen
salones de usos multiples, aulas para ca-
pacitacion y un moderno auditorio.

Las autoridades de FADEEAC confia-
ron a Carreteras que tienen la intencion de
nuclear en la nueva sede a los principales
actores del sector empresario del transpor-
te por carreteras.
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La International Road Federation reali-
z0 una reunion en Buenos Aires para aga-
sajar a la Asociacion Argentina de Carrete-
ras por sus 50 afos de afiliacion a la enti-
dad rectora de los caminos y hacer un re-
conocimiento a dos becarios de América
del Sur de la clase 1949, Rafael Cal Y Ma-
yor y Ricardo Gandolfo.

En el marco del XIV Congreso Argenti-
no de Vialidad y Transito, la IRF quiso re-
conocer el trabajo realizado durante estas
cinco décadas por la Asociacion Argentina
de Carreteras para promover mas y mejo-
res caminos. Michael Dreznes, miembro
del Comité Ejecutivo de la IRF con sede en
Washington, entregé una plaqueta conme-
morativa al Lic. Miguel Salvia, Presidente
de la Asociacion Argentina de Carreteras, y
alenté a ambas organizaciones a continuar
trabajando en conjunto.

Al recibir la plaqueta, el Lic. Salvia su-
bray6 el progreso percibido por la industria
del camino en la Argentina durante estos
anos de relaciones entre ambas organiza-

Michael Dreznes entrega al Lic. Salvia una plaqueta
por los 50 afios de afiliacion de la Asociacion a la IRF
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El informe indica que en los primefos 9

asado hubo 203 acciden-

ciones y dijo que todavia hay mucho mas
por hacer, haciendo votos por otros 50
anos de éxito con la IRF.

En su caracter de Presidente de la Fun-
dacion Educativa de la IRF, Dreznes pre-
sentd luego a los becarios distinguidos en
esta oportunidad y comentd |a historia del
Programa, que ya lleva cinco décadas
otorgando beneficios educativos a ingenie-

do por mstltucmnes como el ACA y el ISEV

a2
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viales y sus consecuh

ros graduados de todo el mundo. Explico
que desde 1949 mas de 1100 estudiantes
graduados de 110 paises han podido acce-
der al programa de estudios en 88 univer-
sidades y luego desarrollar esa experien-
cia para mejorar las rutas en sus paises.
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85th Annual Meeting on the Transportation
Research Board

Washington, EEUU

Fax: +1 202 334 2920 E-mail: ikarson@nas.edu
www.nationalacademies.org/trb/annual.nsf/
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Jornadas sobre el Coste de las Infraestructuras Viarias
Donostia — San Sebastién, Espaiia

Informa: Asociacién Espaiiola de la Carretera

Tel.: 91577 99 72

Fax: 91 576 65 22

E-mail: congresos@aecarretera.com
www.aecarretera.com

21-22

Las carreteras como soporte para el transporte piblico
Informa: Asociacion Espaiiola de la Carretera

Tel.: 915779972

Fax: 91 576 65 22

E-mail: congresos@aecarretera.com
www.aecarretera.com

28-4

III Jornada Internacional de la Ingenieria Civil en Cuba
La Habana, Cuba

www.unaice.cu

15-17

2°Simposio Internacional de Vulnerabilidad y
Seguridad de Tineles

Madrid, Espaiia

Tel: +34 91 329 44 77 Fax: +34 91 329 0906
E-mail: intevia@intevia.es www.istss2006.com

27-29

2006 Annual Meeting and Technical Sessiones of
the Association of Asphalt Paving Technologists
(AAPT)

Savannah (Georgia, EEUU)

www.asphalttechn ology.org/annualmeeting.html/

27 -30

XII Congreso Internacional de Vialidad Invernal
Turin-Sestriere, Italia

Informa: Comité Organizador Italiano-ATPCR
Tel.:+06 44 123 188 Fax: +06 442 67 378

26-30

II Simposio Iberoamericano y Il Simposio
Ecuatoriano de Ingenieria de Pavimentos
Quito, Ecuador

Tel.: 256 7140

E-mail: jsalvador@puce.edu.ec

12-15

Roadex 2006, International Road Exhibition and
Conference

Abu Dhabi, Emiratos Arabes

Tel.: +971 2 4446900 Fax: +971 2 4446135
E-mail: roadex@gec.co.ae www.roadex-uae.com

9-11
III Congreso Iberoamericano sobre ¢l Control de l:
erosion y los Sedimentos
Buenos Aires, Argentina
E-mail: info@fundacion-inmac.org

12-17

10° International Conference on Asphalt
Pavements (ISAP)

Quebec, Canad4

Tel: +1 651 222 1128

Fax: +1 651 293 9193
www.icap2006.fsg.ulaval.ca/english/english.htm
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ECCION TECNICA

MODELACION MICROMECANICA
DE MEZCLAS ASFALTICAS

Ing. Fernando Martinez
Ing2 Silvia Angelone

IMAE, Universidad Nacional de Rosario

El siguiente trabajo recibi6 el Primer Premio del Concurso de Trabajos Técnicos del
XIV Congreso Argentino de Vialidad y Transito 2005

1. INTRODUCCION

Las mezclas asfélticas son materiales
heterogéneos compuestos por agregados
pétreos, ligantes asfalticos, aditivos y va-
cios de aire. Las propiedades mecanicas
de las mezclas asfalticas dependen de las
proporciones relativas en que estos consti-
tuyentes intervienen y son en gran medida,
el resultado de los fenémenos que ocurren
en la interfase entre el agregado y el ligan-
te.

En general, se utilizan distintas técni-
cas experimentales para caracterizar el
comportamiento mecanico de las mezclas
asfalticas. Sin embargo, dado que las posi-
bilidades de formulacion de este tipo de
materiales conglomerados son casi infini-
tas, el uso exclusivo de técnicas de carac-
terizacion experimentales es econdmica-
mente ineficiente para comprender y ca-
racterizar el comportamiento complejo de
este tipo de materiales.

Diversos investigadores han propuesto
la utilizacion simultanea de técnicas expe-
rimentales y de modelacién numérica para
reducir el nimero de ensayos necesarios
[1, 2]. En este caso, el modelo micromecéa-
nico es resuelto mediante la técnica de ele-
mentos finitos en forma repetitiva.

Dentro de estas técnicas de modela-

cién numérica, la modelacion micromeca-
nica, ha concentrado el interés de muchos

BIEI

investigadores para describir el comporta-
miento de hormigones, suelos, rocas y me-
tales. Este trabajo, continuacion de uno an-
terior [3], presenta un andlisis basado en
conceptos micromecanicos para describir
el comportamiento mecanico de mezclas
asfalticas. En el mismo se presenta el mo-
delo utilizado, el ajuste del mismo y su apli-
cacion al ensayo de traccion indirecta de
probetas cilindricas.

La principal diferencia respecto de los
modelos presentados en aquella oportuni-
dad es que se ha producido un refinamiento
de los mismos pudiendo caracterizar en for-
ma separada elementos que pertenecen a
los &ridos o al ligante asfaltico.

2. MODELOS MICROMECANICOS
RETICULADOS

Desde hace algunas décadas, distintos
métodos de modelacion micromecanica

han sido propuestos para estudiar los fené-
menos de fisuracion de distintos materiales
[4 -10]. En esta modelacidn, el medio con-
tinuo es discretizado en pequefos elemen-
tos en los que se puede reconocer varia-
ciones locales en las propiedades mecani-
cas de cada uno de estos elementos. Esta
alternativa resulta altamente eficiente para
representar materiales heterogéneos o
bien, microfisuras y discontinuidades.

Cada elemento puede ser resuelto in-
troduciendo distintas hipétesis: elementos
planos en estado plano de tensiones o de-
formaciones, elementos que transmiten
esfuerzos de flexion o elementos que
transmiten esfuerzos normales. En estos
dos Ultimos casos, el continuo es represen-
tado por un reticulado equivalente que de-
be imitar las propiedades originales del
material.

En este trabajo se propone la utiliza-
cién de un modelo micromecéanico reticula-
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do con elementos que transmiten sélo es-
fuerzos normales, similar al propuesto por
Saad y otros [11].

En estos modelos micromecanicos reti-
culados, el material es discretizado como
una malla o reticulado compuesto de ba-
rras rectas que pueden transferir fuerzas
axiales. El proceso de iniciacién y progreso
de la fisuracion es simulado removiendo
aquellas barras (elementos del reticulado)
que superan un limite admisible de tension
o deformacion.

Esta malla reticulada puede presentar
una distribucién regular o aleatoria como
las que se muestran en la Figura 1.

Guddati y otros [12] han sefalado que
la distribucion regular tiende a simulacio-
nes que no resultan suficientemente isétro-
pas debido a la existencia de direcciones
geométricas preferenciales y que una ma-
nera mas eficiente para obtener condicio-
nes de isotropia macroscopica es median-
te el empleo de redes reticuladas aleato-
rias.

Los modelos reticulados han sido usa-
dos desde hace 60 afios con distintos nive-
les de complejidad para distintas aplicacio-
nes de ingenieria. Hrennikoff [13] ha utili-
zado modelos reticulados triangulares re-
gulares para resolver problemas clésicos
de elasticidad. Sin embargo la falta de su-
ficiente potencia de calculo en las compu-
tadoras hizo que los modelos reticulados
tuvieran un uso restringido para analisis
tedricos por un largo periodo. Hacia fines
de los anos 80, los modelos reticulados
fueron redescubiertos para simular los pro-
cesos de fisuracion en materiales hetero-
géneos.

Schlangen y Van Mier [14] aplicaron re-
ticulados regulares triangulares para simu-

lar la falla progresiva de hormigones. Bo-
lander y Saito [15] propusieron otra aproxi-
macion reticulada para modelar la fractura
fragil de materiales isotropicos homogé-
neos usando una distribucion aleatoria. To-
dos estos estudios muestran que los mo-
delos basados en mallas reticuladas son
adecuados para estudiar el proceso de
fractura de materiales heterogéneos.

En este estudio se ha hecho uso de un
modelo reticulado triangular de distribucién
aleatoria combinado con un modelo de fa-
lla progresiva de las barras para simular el
proceso de fractura de concretos asfalti-
cos. En particular, se ha modelado el ensa-
yo de traccion indirecta por compresion
diametral y a deformacion controlada de
una probeta cilindrica de concreto asfaltico
de reducido espesor.

3. GENERACION DE LA MALLA RE-
TICULADA

Los concretos asfalticos exhiben una
estructura granular aleatoria y heteroge-
neidad a nivel microscopico. En este nivel
de observacion, omitiendo la presencia de
los vacios de aire, los concretos asfalticos
pueden ser considerados como materiales
bifasicos: agregados y ligante asfaltico.

Por otra parte, el material puede ser
modelado mediante una reticula regular o
aleatoria. Debido a razones de simplicidad
en la generacion de mallas regulares, este
tipo de modelacion ha sido usada en nu-
merosas aplicaciones. Sin embargo, la re-
gularidad de la geometria y la orientacion
de las barras en el reticulado influencian el
patrén de fisuracion con fisuras que tien-
den a orientarse respecto a las lineas de la
malla. Para eliminar esa desventaja, en es-
te estudio se ha adoptado una malla irre-
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gular de distribucion aleatoria.

Para la generacion de una red reticula-
da de estas caracteristicas, se ha procedi-
do a partir de una malla regular de celdas
cuadradas denominada malla base como
se muestra en la Figura 2(a). Dentro de ca-
da celda, se ha situado aleatoriamente un
nodo utilizando una funcién probabilistica
de distribucion uniforme tal como se obser-
va en la Figura 2(b). Luego la malla se ha
generado autométicamente utilizando un
procedimiento de triangulacion especial-
mente desarrollado.

La idea basica de este procedimiento
es seleccionar tres nodos cualesquiera y
verificar si la circunferencia que los cir-
cunscribe contiene otros nodos en su inte-
rior. Si no contiene ningdn otro nodo, los
tres puntos son conectados por ligamentos
de manera de generar un elemento reticu-
lado triangular plano como se muestra en
la Figura 2(c).

La Figura 3 ilustra sobre el procedi-
miento de generacion de una malla reticu-
lada aleatoria basada en la microestructu-
ra de un concreto asfaltico. Primeramente,
la superficie del concreto asféltico es foto-
grafiada digitalmente como se muestra en
la Figura 3(a). Luego, la malla aleatoria
construida como se indico precedentemen-
te es proyectada sobre la fotografia como
en la Figura 3(b). Finalmente, se recono-
cen las barras que pertenecen al agrega-
do, al ligante y a la interfase &rido-ligante
con un criterio de aproximacion a la estruc-
tura real.

El procedimiento utilizado es adecuado
para establecer caracteristicas diferencia-
das de las barras, tanto en sus propieda-
des elasticas como de resistencia para:

- Barras de borde: barras que confor-
man el contorno de la probeta

- Barras de ligante asfaltico: barras en
coincidencia con areas de ligante asfaltico
y que representan el comportamiento me-
canico de éste.

- Barras de agregado: barras en coinci-
dencia con areas de agregados peétreos y
que representan el comportamiento meca-
nico de los aridos.

- Barras de interfase arido — ligante: ba-
rras ubicadas en coincidencia con el con-
torno de cada agregado y que represen-
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tan el comportamiento mecénico de la
interfase, pudiendo establecerse carac-
teristicas propias que simulen el deterioro
de la adherencia.

4. MODELOS DE DETERIORO Y
FALLA

Para simular el comportamiento inelés-
tico y de relajacién observado en los con-
cretos asfalticos resulta necesario definir
un modelo de deterioro y falla de los ele-
mentos que componen la malla reticulada.
Entonces, el verdadero valor de estos mo-
delos resulta en la habilidad para simular el
dafio por microfisuracion inducida.

Los modelos reticulados son particular-
mente eficientes para modelar el compor-
tamiento de materiales heterogéneos com-
puestos por agregados de elevada rigidez
ligados por un mastic y donde la capacidad
resistente es fundamentalmente el resulta-
do de este efecto ligante.

El dafio es simulado mediante una su-
cesiva remocion de aquellas barras que
han alcanzado una condicién critica. Se re-
quiere un criterio de falla para regular la
creacion y propagacion del deterioro en el
material. Este criterio puede depender de
las propiedades micromecanicas del ligan-
te asfaltico y de la interfase arido ligante.

Un modelo sencillo de falla puede estar
vinculado a la existencia de una deformacion
0 una tension limite de manera que, cuando
una barra alcanza este valor, la barra es re-
movida. Debido al elevado grado de hiperes-
taticidad interna de la malla, al retirarse una
barra se produce una redistribucion de es-
fuerzos en las barras restantes.

Este criterio, aplicable solamente a
elementos en tension, es suficientemente
simple como para ser implementado com-
putacionalmente pero sin embargo tiende
a modelar una rotura excesivamente fragil

BFI

que no es representativa del comporta-
miento real observado en concretos asfal-
ticos.

Dado que la remocion de un elemento
puede ser observado como la creacion de
una micro fisura en la representacién del
medio continuo, es posible vincular la re-
sistencia de la barra con la cantidad de
energia necesaria para crear una disconti-
nuidad.

Zhang [16] ha propuesto un criterio de
falla basado en la mecénica de las fractu-
ras en el que se establece que cuando la
energia de deformacion en el elemento ex-
cede la energia superficial necesaria para
crear una nueva fisura, se alcanza una
condicion critica y la barra debe ser remo-
vida.

Otra ley de deterioro, similar a la pro-
puesta por Saad y otros [11], asume que el
dafio produce una disminucion progresiva,
gradual y permanente de las propiedades
elasticas de las barras. En este criterio,
mayores deformaciones de traccién sopor-
tadas por la barra inducen una reduccion
de sus propiedades elasticas de la forma:

donde:
E :rigidez de la barra para un dado

nivel de deformacion e

EO :rigidez inicial de la barra sin nin-
gun tipo de dafio

e :deformacién de la barra

elim : deformacién limite de la barra
para la cual se produce la rotura de la mis-
ma

m : parametro de ajuste (m > 0)

La Figura 4 muestra la variacién de (E /
EO0) en funcién de (e / elim) para distintos
valores de m. El pardmetro de ajuste m
permite regular la velocidad de dafio.
Cuando una barra alcanza una deforma-
cion igual a elim se produce la falla de la
barra por lo que su rigidez se hace nula o
de una manera analoga, la barra es remo-
vida.

5. SIMULACION DEL ENSAYO DE
TRACCION INDIRECTA DE UN CON-
CRETO ASFALTICO

A fin de evaluar la aptitud de este tipo de
modelaciones reticuladas, se ha simulado el
ensayo de traccion indirecta por compresion
diametral de probetas cilindricas de reducido
espesor. El mismo es ampliamente utilizado
para determinar la resistencia a traccion de
distintos materiales sometiendo a una pro-
beta cilindrica a la accion de cargas distribui-
das a lo largo de dos generatrices diametral-
mente opuestas.

En su protocolo actual [17], el ensayo
de traccion indirecta se lleva a cabo a ve-
locidad de deformacion controlada donde
el cabezal superior desciende a una veloci-
dad prefijada constante mientras, simulta-
neamente, se miden las cargas P necesa-
rias para producir ese descenso Dv contro-
lado como se muestra en la Figura 5. El
proceso contintia hasta alcanzar la rotura
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Figura 5

de la muestra.

La probeta sometida a ensayo de 101,6
mm de didmetro y 28 mm de espesor, ha
sido modelada a partir de una malla base
cuadrada de 3 mm de lado, resultando la
definicion de 990 nodos y 2845 barras co-
mo se muestra en la Figura 6(a) en tanto
que la Figura 6 (b) presenta la probeta real
fotografiada.

La longitud promedio de todos los liga-
mentos es de aproximadamente 3,3 mm y
el 83 % de las barras presentan longitudes
comprendidas entre 2 y 4 mm. Los cabeza-
les de carga superior e inferior han sido
modelados mediante barras adicionales de
elevada rigidez.

A los efectos de esta simulacion, se ha
adoptado el modelo de deterioro progresi-
vo de barras en funcién de la deformacion
alcanzada. Para su implementacion com-
putacional, la curva de deterioro continua

ha sido discretizada en escalones como se
muestra en la Figura 7.

Este criterio de deterioro ha sido utiliza-
do asumiendo el ensayo a deformacion
controlada, para simular la respuesta del
concreto asfaltico frente a la fisuracion.

La historia de carga, esto es la curva
desplazamiento - tiempo, ha sido dividida
en pequefos escalones. A cada paso de
tiempo o escalon de desplazamiento, el
analisis se resuelve en forma directa. El re-
ticulado se considera bajo "carga estatica"
(valor instantaneo de la historia de carga
para ese desplazamiento) y con un com-
portamiento elastico lineal.

Al final de ese paso de carga, la defor-
macion en cada barra es contrastada con
la curva de deterioro y sus propiedades
elasticas son consecuentemente ajustadas
para el siguiente paso. Aquellas barras que
alcanzan la condicion de rotura con una
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Figura 6

deformacion que supera a la deformacion
limite son removidas simultaneamente y
no son consideradas en el préximo paso.

Mediante este procedimiento, los incre-
mentos de desplazamientos deben ser su-
ficientemente pequefos para capturar el
comportamiento actual del material. Esto
es especialmente critico en el caso de ma-
teriales con rotura casi fragil con una res-
puesta muy rigida después de haberse al-
canzado la carga maxima en la curva car-
ga — desplazamiento.

Desplazamientos muy grandes no son
capaces de registrar ni la carga maxima ni
la verdadera curva carga — desplazamien-
to. Por el otro lado, desplazamientos muy
pequenos describiran muy detalladamente
el comportamiento mecanico pero el tiem-
po de calculo requerido en cada paso se
incrementa exponencialmente. La Figura 8
muestra comparativamente para un caso
de 363 nodos y 1030 barras la diferencia
en la carga maxima de rotura Pmax en fun-
cién del desplazamiento d impuesto en ca-
da paso. En la misma figura se indica el
tiempo de computo requerido por una com-
putadora PC Pentium Il para determinar
esa carga maxima de rotura.

En consecuencia, el escalon de despla-
zamiento optimo debe ser determinado en
cada caso mediante un proceso de "prue-
ba y error" en el que arbitrariamente se se-
lecciona un escalon de desplazamiento. El
proceso se repite con un escalon de des-
plazamiento menor. Si las curvas carga —
desplazamiento obtenidas en cada corrida
son similares, el escalon de desplazamien-
to adoptado se considera suficiente. En ca-
so contrario, el calculo debe repetirse con
un menor valor de desplazamiento hasta
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satisfacer este criterio. Para este caso, el
paso optimo resulta igual a 0,05 mm.

6. RESULTADOS OBTENIDOS

6.1 Curva Carga - Deformacion

La simulacion numérica ha sido resuel-
ta mediante la técnica de elementos finitos
utilizando el programa EleFinNL [18]. La
probeta mostrada en la Figura 5(b), de
101,6 mm de diametro y 28 mm de espe-
sor, ha sido sometida al ensayo de traccion
indirecta por compresién diametral a tem-
peratura ambiente. La carga aplicada P y
el descenso del cabezal superior Dv han
sido medida mediante una celda de carga
y un sensor potenciométrico. El equipo ser-
vo neumatico utilizado consta de un siste-
ma de adquisicién de datos por computa-
dora especiaimente desarrollado para el
tratamiento de las sefiales.

Por otro lado, la simulacién numérica
ha sido realizada con distintas combinacio-
nes del parametro m y la deformacién limi-
te elim de manera de producir el mejor
ajuste posible entre los resultados del en-
sayo y la simulacién. La Figura 9 muestra
en forma comparativa, las correspondien-
tes curvas P — Dv para los resultados del
ensayo y los del modelo con m = 0,65 y
elim = 2,25 %.

Se observa que el modelo es capaz de
reproducir adecuadamente el comporta-
miento real observado en lo que se refiere
a la evolucién de la carga aplicada.

6.2 Evolucion de la deformabilidad de
la probeta

La Figura 10 muestra la comparacion
entre los valores de la relacion P/Dv en
funcién de Dv para ambos tipos de resulta-
dos. Esta relacion es proporcional al modu-
lo secante del material para cada escalén

de carga y representativo de la deformabi-
lidad del material.

Al igual que en el caso anterior, el mo-
delo es capaz de reproducir adecuada-
mente el comportamiento real observado,
tanto en lo que se refiere a la evolucién de
la deformabilidad del material como al de-
terioro progresivo de la mezcla asfaltica.

6.3 Orientacion de las barras

La Figura 11(a) muestra la distribucion
y orientacion de las barras que soportan
las mayores deformaciones de compresién
en tanto que la Figura 11(b) hace lo propio
para los elementos que soportan las mayo-
res deformaciones de traccion para el pri-
mer escalén de deformaciones cuando nin-
guna barra ha alcanzado condiciones de
deterioro. Se observa que todas estas ba-
rras se ubican de manera que representan
el comportamiento del ligante asfaltico, en
tanto que las barras de agregado soportan

P 1AV (N/mm)

J = Modelo © Ensayo

1000
0 T r T T
0 0§ 1 15 2 25 3
L av (mm) ! L )
Figura 10 Figura 11
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Figura 12

menores deformaciones dada su elevada
rigidez relativa. Las barras con mayores
deformaciones de traccién presentan un
trazado con direccion fundamentalmente
horizontal y distribuidas a ambos lados del
diametro vertical.

Las barras con mayores deformaciones

de compresién muestran un trazado de di-
reccion esencialmente vertical y se locali-
zan en proximidades de los cabezales de
carga. Ambas observaciones son conse-
cuentes con las tensiones que es posible
predecir a partir de la solucion analitica de
este ensayo.

6.3 Campo de desplazamientos

La Figura 12 muestra el campo de des-
plazamientos para los nodos utilizados en
la modelizacién en el periodo en que nin-
guna barra ha alcanzado condiciones criti-
cas. En general, los nodos sufren despla-
zamientos verticales descendentes y hori-
zontales desde el diametro vertical hacia el
exterior de la probeta. Sin embargo, esta
tendencia general que permite predecir la
teoria desarrollada para materiales homo-
géneos muestra algunas distorsiones debi-
do a la presencia de aridos con barras de
elevada rigidez.

Desde este punto de vista, la modela-
cién micromecanica permite poner en evi-
dencia las diferencias que surgen al anali-
zar las heterogeneidades existentes a nivel
micro con respecto al analisis tedrico que
se basa solamente en una distribucion en
el seno de un material de propiedades ho-
mogeéneas.

4000 a
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2
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6.4 Evolucion del dario

La Figura 13 muestra las barras que al-
canzan la condicién limite en diversos es-
tados de carga P aplicada. En todos los ca-
s0s, las barras cortadas siguen un trazado
alrededor del diametro vertical como es po-
sible predecir a partir del analisis tedrico
del ensayo de traccion indirecta. Sin em-
bargo, la presencia de los aridos produce
una reorientacion de la fractura que descri-
be una trayectoria alrededor de los agrega-
dos. Nuevamente, el andlisis a nivel micro
permite poner de manifiesto esta peculiari-
dad respecto a lo que cabria esperar de la
teoria del ensayo en donde la fractura de-
biera seguir el trazado del diametro vertical
coincidente con la direccion de la carga.
Por otra parte, la propagacion de la fractu-
ra presenta diferencias respecto al analisis
tedrico por cuanto ésta comienza proxima
al cabezal superior de carga (en movimien-
to) y se propaga progresivamente hacia el
cabezal inferior (en reposo).

El analisis tedrico establece que la frac-
tura en material homogéneo debiera co-
menzar en el centro de la muestra, donde
se concentran los mayores esfuerzos de
traccion, y propagarse casi simétricamente
hacia ambos cabezales de carga.

7. CONCLUSIONES Y RECOMENDA-
CIONES

Este trabajo es la continuacion de un
proyecto de investigacion mas amplio en el
que se pretende aplicar la modelacion mi-
cromecanica para evaluar las propiedades
mecanicas y de dafo de mezclas asfalticas
para su utilizacién en programas de disefio
estructural de pavimentos.

En este trabajo se ha continuado con la
utilizacion de modelos micromecénicos re-
ticulares aleatorios para la caracterizacion
mecanica de materiales con especial apli-
cacion a las mezclas asfélticas. El modelo
empleado en esta oportunidad ha sido op-
timizado mediante una nueva forma de ge-
neracion de la malla que posibilita repre-
sentar diferenciadamente barras que simu-
lan el comportamiento mecanico de los
agregados pétreos o el ligante asfaltico.

Se ha desarrollado una aplicacion para
el ensayo de Resistencia a la Traccién In-
directa RTI en la que se ha considerado un
concreto asfaltico utilizado en pavimenta-

BFI

cién. Los resultados experimentales obte-
nidos concuerdan aceptablemente con los
que provee el calculo analitico tanto en lo
que se refiere a las curvas P — Dv asi co-
mo con los patrones de fractura observa-
dos en ambos casos.

Sin embargo, la simulacion presenta
una rotura algo mas fragil que la que se ob-
serva en el ensayo de la mezcla asféltica
convencional por lo que debera optimizar-
se el modelo de deterioro y falla para re-
presentar este fenémeno.

Por otra parte, la simulacion a nivel "mi-
cro" permite establecer las diferencias que
la heterogeneidad propia del material pro-
duce en la distribucion de desplazamientos
y en el mecanismo de la fractura respecto
a la consideracion a nivel "macro" que pro-
vee el andlisis tedrico basado en materia-
les homogéneos.
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SECCION TECNICA

Innovaciones en el Diseifio y la
Construccion de Puentes de Gran Luz
Originadas en América Latina

1 Introduccion

En la época postcolombiana, los gran-
des rios latinoamericanos han facilitado
mucho el descubrimiento del subcontinen-
te. En la época de coches y ferrocarriles,
en cambio, formaron obstaculos que se po-
dian vencer solamente con balsas — lo que
obligé en muchos casos un tiempo de es-
pera de horas.

Recién en los Ultimos treinta afos, en
las rutas y ferrocarriles de mayor transito
las balsas han sido reemplazadas por
puentes que — debido al tamafio de los rios
- tienen dimensiones extraordinarias e im-
plican dificultades técnicas descomunales.

Describimos en adelante algunas de
las novedades desarrolladas para puentes
latinoamericanos:

- fundaciones en aguas profundas

- puentes de hormigén pretensado
construidos por empuje

- puentes de gran luz con seccién com-
puesta doble

- puentes atirantados para ferrocarriles

- proteccion de pilas contra el choque
de embarcaciones.

2 Fundaciones en Aguas Profundas
2.1 Generalidades

La profundidad del agua y las soleras
de suelos blandos en sus capas superiores
hacen mandatoria una fundacién sobre pi-
lotes en muchos rios latinoamericanos. Por
lo tanto, el avance en la construccion de pi-
lotes estd estrechamente ligado a los
puentes del subcontinente, y las experien-
cias aqui ganadas se han aplicado en todo
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el mundo, p.e. en los puentes sobre los
grandes rios del subcontinente indio.

2.2 Ejemplos historicos

Los ejemplos histéricos evidencian las
grandes variaciones en el disefio y la cons-
truccion de pilotes, Tabla 1.

2.3 Ejemplos recientes

En las ultimas décadas se han cons-
truido, tanto en Latinoamérica como en el
resto del mundo, numerosos puentes so-
bre pilotes de gran diametro de los cuales
mencionamos solamente dos:

Puente sobre el Corno de Oro, Estam-
bul / Turquia (1985 — 1993)

Consiste de viaductos de dos pisos y
de un puente principal basculante, Il.1a.
Los pilotes tienen longitudes de hasta 85
m, diametro de 2 m, son de acero t = 20
mm y se han hincado.

Puente sobre el Orinoco en Ciudad
Guayana, Venezuela (2001 — 2006)

Tiene una longitud total de 3156 m, in-
cluyendo dos puentes atirantados con luz
principal de 300 m, Il.1b. Los pilotes de
hormigén armado tienen longitudes de
hasta 83 m, didmetro de hasta 2,5 m y se
han perforado "in situ".

e
( Puente Puente Rio Puente sobre Zarate-Brazo
sobre el Niteroi / el Rio Uruguay Largo sobre el
Lago de Brasil entre Fray Parana /
Maracaibo / Bentos / Argentina
Venezuela Argentina y
Puerto Unzué /
Uruguay
1958 - 1962 1969 — 1974 1972 - 1976 1971 - 1978
Longitud: hasta 50 m hasta 70 m hasta 50 m hasta 73 m
Diametro: 135m 18m 1,50 m 20m
Seccion: Hormigon Hormigén Tubo de Camisa metali-
pretensado armado hormigén pre- ca colaborante
tensado, de 16 mm; rel-
t=15cm, leno de
llenado con hormigén
hormigdn armado
Construccion: Prefabricacion Perforado Prefabricacion Perforado
en tierra, monta- "in situ" del tubo en tier- "in situ®
je con gria ra, montaje con
fiotante en per- gria
foraciones ejecu- flotante en per-
tadas previa- foraciones eje-
mente cutadas previa-
mente
Especialidad: Celdas de
precarga
, O

Tabla 1: Tempranas fundaciones con pilotes de gran diametro
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Il. 1 Puentes recientes con fundacién sobre
pilotes de gran diametro

a) Puente sobre el Corno de Oro en Estam-
bul, Turquia (1985 — 1993)

b) Puente sobre el Orinoco en Ciudad Gua-
yana, Venezuela (2001 — 2006)

3 Puentes de Hormigdn Pretensado
construidos por empuje

3.1 Resena historica

El primer puente de hormigén preten-
sado construido por empuje es el puente
sobre el rio Caroni en Ciudad Guayana,
Venezuela, l.2a. Tiene una longitud de 480
m y fue habilitado en 1961.

El puente se armo por completo atras
del estribo y luego se empujo. Si bien dicho
método de construccion ha sido — compa-
rado con métodos mas tradicionales — un
gran avance técnico, resulté ser todavia
costoso y poco flexible.

El desarrollo posterior légico ha sido
construir el puente en secciones y luego

empujarlo en compases. Este método se
aplico por primera vez en 1968 para un
puente de autopista sobre el rio Inn en
Kufstein / Austria. Siguieron centenares de
puentes mas, entre ellos el segundo puen-
te sobre el rio Caroni en Ciudad Guayana
y el puente sobre el val Restel en ltalia,
Il.2b, con un radio de solamente 150 m.

3.2 Conceptos Basicos

Los segmentos tienen una longitud de
entre 15 y 30 metros. La superestructura
se fabrica con un compas de un elemento
por semana, I.3a, hormigonandose prime-
ro el cordén inferior mas las almas y luego
el tablero, 11.3b.

El empuje se hace con gatos hidrauli-
cas horizontales desde los estribes, Il.3c.
Sobre las pilas hay apoyos de teflon / ace-

a)

acompasado
a) Concepto general
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b) Secuencia de hormigonado
c¢) Gato de empuje

d) Apoyo sobre pila

e) mensula metalica

f) Pila auxiliar

Il. 2 Puentes tempranos de hormigon pre-
tensado construidos por empuje

a) Puente sobre el Caroni en Ciudad Guaya-
na / Venezuela

b) Puente sobre el Val Restel / Italia

Il. 3 El procedimiento de empuje

ro inoxidable, 11.3.d.

Para reducir los momentos en la punta
de la superestructura se instala una mén-
sula metalica con una longitud igual al 60
% de la luz regular, Il.3e.

Para luces encima de los 60 m convie-
ne instalar pilas auxiliares, I1.3f. Sus fustes
son normalmente de hormigén para limitar
sus asentamientos.

3.3 Ejemplo

Citamos como ejemplo solamente el
puente ferroviario sobre el valle del rio Me-
no Veitshdchheim — Margetshéchheim /
Alemania, construido en 1984 — 1987. Cru-
za el rio Meno, una estacion ferroviaria y
varias calles con una longitud total de 1280
m por lo cual fue registrado en el "Libro de
los Records 1986" como puente empujado




En el pasado, las losas de puen-
tes compuestos se han disefiado pa-
ra pretensado total. Dicho concepto
requirid un pretensado sobre las pi-
las, mediante tendones o mediante
izaje de la viga metéalica con posterior
bajada de la viga compuesta.

Los dos métodos son poco efica-
ces porque gran parte del pretensado
se aplica — involuntariamente — al
acero o se pierde por la fluencia lenta
del hormigén.

Ensayos estaticos y dinamicos en
vigas sometidas a momentos flecto-

Il. 4 Puente sobre el Valle del Meno Veits-
héchheim-Margrenthéchheim

a) Conjunto

b) Seccién

c) Construccién del arco

d) Lanzado del puente por encima del arco

de mayor longitud en el mundo. El puente
principal es un puente con arco esbelto por
debajo del tablero, Il.4a y b.

El arco macizo, con seccion entre 6,1 x
1,8 my5,2x 1,5 m, se ha construido en vo-
ladizo libre con cables de retencién tempo-
rarios, Il.4c. Luego, la superestructura se
ha lanzado sobre toda su longitud; el arco
tuvo que estabilizarse contra la importante
carga asimeétrica inherente a dicho proceso
mediante tirantes y un contrapeso, Il.4d.

4 Puentes de Gran Luz con Seccion
Compuesta Doble

4.1 Introduccion
4.1.1 Generalidades

Los Puentes con seccién compuesta
han venido conquistando un porcentaje ca-
da vez mayor de los puentes de luces me-
dias (70 m a 200 m). Dicho desarrollo se
debe a las mejoras de disefio siguientes

- reemplazo del criterio de disefio "limi-
tacion de la tension de traccion del hormi-
gon" por "limitacién del ancho de fisuras"

- remplazo del cordén inferior de acero
por uno de hormigén sobre las pilas princi-
pales.

4.1.2 "Limitacion del ancho de fisura"

en lugar de "limitacion de la tension de
traccion para el hormigén”

E*EI

res negativos han mostrado que

- la separacion entre las fisuras de la lo-
sa de hormigén era regular y de aproxima-
damente 15 cm. El ancho de las fisuras no
supero, después del ensayo de fatiga con
2 -106 ciclos, 0,2 mm.

- fanto las tensiones del cordén supe-
rior de la viga metalica y de la armadura
como las deformaciones permanecieron
por debajo de los valores tedricos para es-
tado L.

- después del ensayo, la carga se pudo
incrementar hasta alcanzar el momento flec-
tor de plastificacion completa.

4.1.3 Ventajas del corddn inferior de
hormigdn

El cordon inferior de una viga continua
con altura variable estd comprimido a lo
largo de aproximadamente un quinto de la
luz. Un aumento del peso propio en dicha
zona afecta los momentos determinantes
solamente poco. El corddn inferior de hor-
migon combina costos reducidos con rigi-
dez elevada, Tabla 2; otros ventajas son

- Aumento de la luz principal a valores
que hasta hace poco estaban reservados a
los puentes con placa ortétropa y a puen-
tes en arco o atirantados.

- Reemplazo ingenioso de acero por
hormigén. En paises sin produccién de
acero y/o con limitaciones de su importa-
cion, esto puede ser decisivo para cons-
truir un puente mixto.

- Mediante la disposicion inteligente de
las secciones mixtas dobles y una secuen-
cia de hormigonado correspondiente, la
distribucion de rigideces, esfuerzos en la
seccion y tensiones se pueden influir favo-
rablemente.

- En puentes ferroviarios, las deforma-
ciones bajo la carga dtil se pueden limitar
en forma econ6mica pues la seccion equi-
valente de acero / hormigén debe calcular-
se usando Ea/Eh = 6.

- El espesor de las soldaduras en obra
se reduce y consecuentemente las defor-
maciones y tensiones residuales corres-
pondientes.

4.2 Puente Angosturita sobre el Rio
Caroni en Ciudad Guayana / Venezuela

4.2.1 Disefio

El puente Angosturita tiene 2 x 3 carriles
y una trocha céntrica para trenes Cooper 72.
Fue construido de 1986 a 1992 y es el puen-
te mixto con mayor luz en el mundo.

La estructura principal es una viga con-
tinua con luces de 45 — 82,5 — 213,75 -
82,5 — 45 = 468,75 m, Il.5a. La altura de
construccion es de 5men el centroy 14 m
sobre las pilas principales, correspondien-
do a esbelteces de 1:43 y 1:15 respectiva-
mente, I1.5b.

La seccion es una viga cajon bicelular

Steel Concrete |

Grade StE 360 B45
fyK [MN/m_] 360 27
N [MN] 100
A=NFYK [m_] 0,278 3,70
v [m_/m] 3,70
G [kN/m] 25
Unit Price  [_/kN] 300

L/m] 500
Cost [/m] 7.500 1.850
E kNmJ]  21.10° 037 .10°
ExA [kN] 0,58 10° 1,37 -10°
Stiffness [kN] 7.800 74.000
Cost [/m]

Tabla 2 Comparacién de costo y rigidez de acero y hormigén
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en la luz principal y las luces laterales
grandes; y una viga con tres almas en las
luces laterales cortas.

El cordén inferior es de acero en la zo-
na de momentos flectores positivos de Ia
luz principal y en las luces laterales cortas;
y de hormigén en la zona de momentos ne-
gativos hasta las pilas intermedias.

La losa superior no esta tendida en el
sentido transversal, sino apoyada — por pri-
mera vez — a distancias de 3,75 m, por vi-
guetas transversales compuestas. Esto per-
miti6 reducir su espesor de aproximadamen-
te 40 cm a 24 cm — lo que resulta en una re-
duccién del peso propio del orden de la car-
ga Util - y prescindir del pretensado transver-
sal. No esta pretensado sobre las pilas, sino
que tiene una armadura de hasta 4,8 %.

Debido a dicho concepto hubo que su-
mar las solicitaciones de la losa debidas a
la estructura principal y los efectos locales

cia, especialmente a fatiga, mas alta que
los conectores de perno usuales.

4.2.2 Construccion

La estructura metalica se armo atras de
los estribos, durante el lanzamiento la es-
tructura metalica se apoyé mediante una
pila auxiliar que estaba fijada a la estructu-
ra de las pilas intermedias y principales,
compensandose la altura variable median-
te una viga reticulada auxiliar.

Antes de hormigonar la losa inferior en
etapas de aproximadamente 14 m, el ex-
tremo de la estructura metalica tuvo que le-
vantarse para reducir las tensiones del
acero a practicamente cero. Esto se logro

- en el lado San Félix mediante un sis-
tema de cables auxiliares
- en el lado Puerto Ordaz mediante

rior se ha hormigonado en longitudes de
30 m a 90 m. Para lograr, no obstante, la
distribucion de tensiones asumida, el ex-
tremo de la estructura metalica tuvo que le-
vantarse antes de hormigonar.

4.3 Puente Ferroviario sobre el Rio Me-
no en Nantenbach / Alemania

4.3.1 Disefio

El puente ferroviario sobre el rio Meno,
habilitado poco después del puente Angos-
turita, une la nueva linea Hannover-Wiirz-
burg con la linea existente Wiirzburg-
Frankfurt / Alemania.

Basandose en el estudio de numerosas
alternativas, una viga reticulada continua,
con luces de 83,2 — 208 — 83,2 m, resulto
la mejor solucién desde los puntos de vis-

bajo cargas de las ruedas. Ensayos de fa-  acople en el centro. Py
tiga y estaticos con esfuerzos de traccion y
de corte han evidenciado que la resistencia En el lado San Félix la losa superior se e e S
al esfuerzo de corte de losas densamente  ha hormigonado primero desde la pila prin- ot *‘E"‘*‘_ﬂ, b P iyinidl
armadas, pero sin estribos, es mucho mas  cipal hacia los estribos y mas tarde — des- ‘%—%M
grande de lo asumido hasta el momento,  pués del hormigonado de la losa inferior en A U el
lI5c. el lado Puerto Ordaz — la luz principal des- i
La accién compuesta entre la estructu-  de cada pila principal hacia el centro. La 3{{5000000. |
ra metalica y las losas esta asegurada -  longitud de las etapas de hormigonado era 2 A
por primera vez — mediante conectores  de unos 15 m. B S5z
i i = - T LT
Perfobond, 11.5d, que tienen una resisten En el lado Puerto Ordaz, la losa supe #¥o0%0% %  —
E
Puer to Oragaz San Felix
Lus ammendau
— E - ﬁ-—_
Zusmemau%
Derormeren
lr% ! des Unrergurrs
Belwueren '7/6—:
ges Uniferyur I's ; ges Ubergurrs
L5 825 21375 L 825 &5
Deloneren
des errgurr: : ) |
Il. 5 Puente Angosturita sobre el rio Caroni en Ciudad Guayana /
Venezuela

a) Conjunto

b) Secciones

c) Tension de corte versus tension normal
d) Conectores Perfobond

e) Secuencia de Construccion
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ta de economia, ecologia y estética, Il.6a.
La altura de construccion es de 7,66 m en
el centro y en los estribos y de 15,66 m so-
bre las pilas principales, lo que correspon-
de a esbelteces de 1:27 y 1:13 respectiva-
mente.

La seccién consiste de:

- las dos vigas reticuladas, con separa-
cion de 6 m y distancia de los nudos de
10,4 m;

- la losa superior de hormigén armado

- el cordén inferior, que se compone a
su vez de acero en el centro de la luz prin-
cipal y de acero mas hormigon sobre las
pilas principales y en las luces laterales.

Es el puente de mayor luz de todos los
puentes de las nuevas lineas para trenes
de alta velocidad y la viga continua de ma-
yor luz en toda la red de los FFCC Alema-
nes.

4.3.2 Construccion

Las luces laterales se construyeron so-
bre las pilas definitivas y pilas auxiliares, y
los primeros 44 m de la luz principal en vo-
ladizo. Una vez hormigonada y endurecida
la losa inferior, la parte central — con longi-
tud de 144 m y peso de 1600 t — se llevo
flotando y se iz6. Después del cierre de las
juntas, la losa superior se hormigono des-
de el centro de la luz principal hacia los es-
tribos.

5 Puentes Atirantados para Ferroca-
rriles

5.1 Introduccion

WL Wirzburg

208,00 T |

I e20
13 !
b)
| >—rar- v

Il. 6 Puente Ferrovia- : Ll
rio sobre el Rio Me- |
no en Nantenbach / : | ==
Alemania ‘
a) Conjunto, b) Sec- th

ciones, c) Montaje Ll

Los puentes principales sobre el Para-
na de las Palmas y el Parana Guaz(, par-
te del complejo Zarate-Brazo Largo, son
los primeros puentes atirantados en el
mundo disefados para cargas ferroviarias
y carreteras, con el ferrocarril en el borde
lado norte, 11.7.

El disefio y la construccion de dichos
puentes, construidos de 1971 a 1978, tie-
nen toda una serie de innovaciones, p.e.

- torres de hormigon

- cables de alambres paralelos fabrica-
dos en taller

- uso de amortiguadores hidraulicos pa-
ra distribuir los esfuerzos horizontales en-
tre ambas torres

- montaje en voladizo desde las torres

Siguiendo el ejemplo de los puentes de
Zéarate-Brazo Largo, se han construido
puentes atirantados para ferrocarriles con

trafico mixto en todo el mundo, I1.8.

5.2 Torres de hormigén

La mayoria de los primeros puentes ati-
rantados tienen superestructuras y torres
metalicas.

Pero las torres, elementos sometidos a
flexo-compresion, son mas baratos de hor-
migdén que de acero, y por lo tanto se han
usado, en los Ultimo treinta afios, en la ma-
yoria de los puentes atirantados y colgan-
tes, I1.9.

5.3 Cables de alambres paralelos

En Alemania, el pais de origen de los
puentes atirantados, por razones de tradi-
cién y por sus cablerias fuertes, siempre se
han usado - y se siguen usando - cables
cerrados similares a los cables usados en
las minas de carbén o para teleféricos,

Il. 7 Puentes Zarate-Brazo Largo sobre el Parana / Argentina a) Conjunto, b) Secciones, c) Torres
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Il. 8 Otros puentes atirantados para tréfico ferroviario

a) Puente sobre el Parana entre Posadas / Argentina y Encarnacion /

Uruguay

b) Puente sobre el Oresund entre Dinamarca y Suecia

I1.10. Tienen una resistencia a la fatiga re-
lativamente baja y una fluencia notable.

Empezando con los puentes Zarate-
Brazo Largo, afuera de Alemania se han
usado por mas de una decada, casi exclu-
sivamente los cables de alambres parale-
los que tienen una mayor resistencia a la
fatiga y no sufren de fluencia.

Hoy en dia, en vez de los alambres 7
mm se usan en la vasta mayoria de los
puentes cordones de 0,6".

5.4 Amortiguadores hidraulicos

Uno de los grandes problemas de los
puentes ferroviarios — especialmente para
lineas de alta velocidad — es la absorcion
de los esfuerzos de frenado que pueden
estar en el orden de 10 MN (1000 t) y mas;
los problemas se multiplican si el puente se

halla en una zona de aguas profundas y
suelos blandos.

En los puentes Zarate-Brazo Largo, los
esfuerzos longitudinales se distribuyen,
mediante 4 amortiguadores, a las dos to-
rres, Il.11a. Tienen valvulas que garantizan
que

- con temperatura elevada, la fuerza de
frenado cause un desplazamiento de no
mas de 0,67 mm/s

- con temperatura baja, la expansion
térmica cause una reaccion horizontal de
no mas de 0,5 MN.

Dicha solucion ingeniosa se ha repeti-
do en muchos otros puentes ferroviarios
p.e. el puente sobre el valle del rio Enz en
las afueras de Stuttgart, Alemania, donde
los amortiguadores se han instalado entre
la superestructura y los estribos, I.11b.

5.5 Montaje en voladizo libre

La superestructura de los primeros
puentes atirantados estaba a pocos metros
encima de los rios. Consecuentemente, se
han montado primero las luces laterales
sobre pilas auxiliares y luego la luz princi-
pal, Il.12a.

Si el puente, en cambio, esta a gran altu-
ra y las pilas auxiliares deben protegerse
contra el impacto de barcos, conviene mon-
tar la superestructura desde las torres hacia
ambos lados. Esto se ha hecho por primera
vez en los puentes Zarate-brazo Largo,
II.12b, y luego en muchos puentes en todo el
mundo, para superestructuras tanto metali-
cas como de hormigon, Il.12c a e.

6 Proteccion de Pilas contra el Cho-
que de Embarcaciones

A Seite Ma Wan

. 9 Torres de Hormigdn
) Puente Kap Shui Mun
:n Hong Kong

) Segundo Puente so-
re el Canal de Panama
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Il 11 Amortiguadores hidraulicos
a) Puente Zarate-Brazo Largo
b) Puente sobre el Valle del rio Enz / Alemania

Hemmage e Pyives

6.1 Introduccién

Con el derrumbe de partes del puente
sobre el Lago de Maracaibo en 1964 y de
los puentes Sunshine Skyway en EEUU y
Askerdfjord en Suecia — causando 33 y 8
victimas fatales respectivamente — se evi-
dencié que el choque de embarcaciones
es uno de los peligros mas grandes para
puentes. El problema se agrava, si

- el puente no se puede fundar en for-
ma directa sino sobre pilotes

- aparte del chogue hay que tener en
cuenta tambiéen terremotos

- existe una gran variacion del nivel del
agua.

6.2 Proteccion para los puentes Zarate-
Brazo Largo

En 1979 se hizo una licitacion de dise-
fio y construccion para la proteccion de las
pilas expuestas al choque de los puentes
Zarate-Brazo Largo.

Se recibieron 13 ofertas de entre 12 y
60 millones de dolares lo que demuestra,
que se debe describir claramente los re-
querimientos y las bases de disefio para
una proteccion de este tipo.

Se ha realizado una proteccion flotante,
II.13a, mantenida en su lugar mediante ca-
denas, que en forma similar se ha realiza-
do en muchos otros puentes.

6.3 Proteccion para el puente Rosario-
Victoria

Unos 25 afnos después de los puentes
Zarate-Brazo Largo tuvo que protegerse
las pilas del puente Rosario-Victoria sobre
el Parana, Argentina.

En dicho lapso de tiempo, muchas con-
ferencias, libros y publicaciones habian
analizado el problema cientificamente, y
materiales nuevos se habian desarrollado
hasta la madurez de aplicacion, p.e. ace-
ros de alta resistencia.

La proteccion se disefié con el criterio,
que la probabilidad de derrumbe no pase
10-2 en 100 afios. Consiste de plataformas
de hormigén sobre pilotes compuestos de
acero StE 690 y hormigon C45, 11.13b. Di-
chos pilotes se han disefiado para absor-
ber la energia del barco mediante deforma-
cion en el régimen plastico.

Una solucion similar se ha adoptado re-
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Il. 12 Montaje de puentes ati-

rantados

a) Puente sobre el Rin Bonn-

Nord / Alemania

b) Puente Zarate-Brazo Largo

c) Puente Helgeland, Noruega

d) Puente sobre el Houston
Ship Channel en Texas, EEUU

e) Segundo puente sobre el
Canal de Panama

cientemente para la proteccion de un
puente peatonal entre Kehl / Alemania y
Estrasburgo / Francia.

7 Palabra Final

Se han descripto algunos avances en
el disefo y la construccion de puentes de
gran luz que se originaron en Latinoameri-
ca y que han rapidamente conquistado la
construccion mundial de puentes. Si bien
nos hemos limitado a dos paises — a saber
Argentina y Venezuela — quedo claro el
gran aporte del subcontinente al desarrollo
de puentes.

El estudio Leonhardt, Andra und Part-
ner de Stuttgart, Alemania ha participado
en la realizacién de casi todos los puentes
presentados. Para el autor es un deber y
un gran placer agradecer a los duenos y
los demas involucrados por su coraje y su
apoyo para innovaciones - lo que lamenta-
blemente no es normal en muchos paises.
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Il. 13 Proteccion contra choque
de barcos

a) Puente Zarate-Brazo Largo

b) Puente sobre el Parana Ro-
sario-Victoria / Argentina
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INCREMENTO DE LA CAPACIDAD DE CARRETERAS
URBANAS INCORPORANDO CARRILES
ADICIONALES SIN AUMENTO DE PLATAFORMA

Alfredo Garcia Garcia

Departamento de Transportes, Universidad Politécnica de Valencia

El siguiente trabajo fue publicado en una versién mas extensa en la revista Carreteras de Espafa N° 141

RESUMEN

La congestion de autopistas y autovias
urbanas genera a menudo la necesidad de
incrementar su capacidad, afadiendo un
carril adicional. Mientras que ejecutar esta
ampliacion ensanchando la plataforma
existente es siempre dificil y caro, reestruc-
turar y aprovechar al maximo la plataforma
existente, estrechando los carriles un poco
y convirtiendo parte de los arcenes en zo-
nas de calzada de circulacion, ademas de
reducir la anchura de la mediana si es po-
sible, puede ser una solucion practica y efi-
ciente.

Este articulo examina este tipo de ac-
tuaciones varias, su influencia en la funcio-
nalidad del frafico, sus posibles efectos so-
bre la seguridad vial, ademas de sus alte-
raciones en las condiciones ambientales
del entorno.

LAS CARRETERAS URBANAS

La carretera urbana constituye una in-
fraestructura viaria con caracteristicas in-
termedias entre las carreteras interurbanas
o rurales y el viario de las ciudades. Es una
carretera que atraviesa un medio urbano o
metropolitano vy, por tanto, debe atender a
las necesidades y requerimientos de los
traficos locales e interurbanos, es decir,
traficos con caracteristicas y exigencias
distintas, al tiempo que produce mayores
impactos, no sélo sobre el entorno ambien-
tal natural sino también sobre las personas
que habitan y se desenvuelven en sus al-
rededores.

Blﬂl

La frontera entre la carretera y la red via-
ria estrictamente urbana no esta claramente
definida. La clasificacion de un viario en uno
u otro grupo dependera en gran medida de
tres factores: la titularidad de la infraestructu-
ra, la importancia del trafico local y las fun-
ciones de la carretera como acceso a pro-
piedades y actividades colindantes.

En este articulo solo vamos a tratar las
carreteras urbanas menos adaptadas al
medio que atraviesan, es decir, las autopis-
tas y autovias urbanas. Ambas presentan
una circulacién continua, control de acce-
s0s, enlaces, es decir, conexiones a distin-
to nivel, trazados desajustados a la confor-
macion del medio urbano atravesado y

apartadas de los movimientos peatonales.
Las caracteristicas geométricas sueles ser
mas estrictas que las interurbanas, para fa-
cilitar una mejor insercion en el territorio
atravesado, minimizar los impactos en el
entorno y primar |la capacidad viaria frente
a la velocidad (ver Foto 1).

Este tipo de vias se concibe cuando
sea necesario dar prioridad absoluta al tra-
fico entre otras funciones urbanas. Esta
prioridad se traduce en unas caracteristi-
cas de diseno de la via cuyos criterios- pue-
den resumirse de la siguiente manera:

- Los elementos basicos de la carretera
se conciben para garantizar la circulacion

Foto 1. Autopistas y autovias urba-
nas, con caracteristicas mas estric-
tas para dar prioridad a la capaci-
dad frente a la velocidad.
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de los automoviles con caracteristicas de
conduccion similares, aunque mas estric-
tas que las de una carretera de este tipo
fuera de poblado.

Este criterio prima sobre el de la circu-
lacion de vehiculos locales, movimientos
peatonales y ciclistas. Todos estos movi-
mientos se conciben fuera de la seccion
basica de la via y se realizan de ser posi-
ble en vias de servicio, con sus aceras y
carriles especiales, con trazado indepen-
diente y ubicadas en los margenes de la
carretera. Asimismo, existe una total se-
gregacion de movimientos en los cruces.

- La relacion con el medio urbano es de
separacion formal y funcional. Es habitual
que estas carreteras discurran con rasan-
tes por encima o debajo del terreno, inde-
pendientes de las alineaciones y rasantes
del medio urbano que atraviesan. Esta se-
paracion se traduce en una concepcion in-
dependiente de la carretera, condicionada
solo por restricciones en planta o alzado,
localizadas en tramos o puntos criticos.
Asi, sera muy importante lograr la integra-
cion de los margenes de la carretera en el
medio atravesado, con el fin de minimizar
el impacto sobre el mismo. Los impactos
mas importantes en el entorno urbano a te-
ner en cuenta son los siguientes: ocupa-
cion del suelo, contaminacion atmosfeérica
y acustica, y efecto barrera.

- El disefio de la carretera se debe
adaptar a las caracteristicas del tréfico: se
ha de evitar un disefio con velocidades de
proyecto altar si el tréfico de paso tiene es-
casa importancia frente al trafico local. Asi-
mismo, donde se atraviesen zonas urba-
nas de gran densidad de usos y suelo es-
caso, se tendera a soluciones viarias que
no interfieran con el medio urbano, a pesar
de su mayor coste, como enterramiento de
la via o estructuras elevadas.

Tampoco hay que sobredimensionar el
tronco de la carretera si el limite de capaci-
dad viene impuesto por algunos nudos
existentes en el tramo. En ese sentido, se-
ré imprescindible la realizacion de un estu-
dio de trafico en el corredor por el que dis-
curre el trazado de la via.

La seccion transversal tipo es similar a
la de los tramos fuera de poblado, es decir,
se mantienen practicamente todos sus ele-
mentos y éstos son eliminados sélo cuan-
do la anchura disponible en tramos estric-
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tos obliguen a hacerlo. Las Recomenda-
ciones para el planeamiento y proyecto de
carreteras urbanas (20) recogen toda una
serie de criterios para el disefio de seccio-
nes transversales estrictas.

Esta guia propone que la mediana ad-
mita anchuras minimas absolutas de 1,5 m
y Gptimas en areas urbanas de 3 a6 m. A
partir de 3 m de anchura, la mediana pue-
de admitir plantaciones arbustivas, aunque
habria que anadir que en dicho caso se de-
be controlar la disposicién de la suficiente
distancia de visibilidad de parada en la par-
te interior de las curvas.

La anchura del arcén interior sera de 1
m y el arcén exterior como minimo tendra
2 m de anchura, con un optimo de 2,5 m.
En secciones muy estrictas, los arcenes
también pueden reducirse de anchura,
aunque sin especificar el limite. La anchu-
ra habitual de los carriles es de 3,5 aunque
en areas muy urbanas con seccion trans-
versal estricta, los carriles pueden reducir-
se hasta 3 m.

En dicha publicacion aparecen diver-
sas secciones tipicas, entre otras, la repre-
sentacion de una seccion estricta de auto-
via urbana, conformada por: una mediana
con anchura comprendida entre 1,5y 5 m,
un arcén interior de 0,5 m, sendos carriles
de 3,5 m y un arcén exterior de 1,5 m.

Aunque se propugnan los criterios ex-
puestos, no aparece ninguna metodologia
para priorizar el orden y la magnitud de las
diferentes restricciones de anchuras posi-
bles, es decir, no se establece si conviene
reducir la anchura de los carriles mante-
niendo la de los arcenes o viceversa, redu-
cir la anchura de los arcenes para no tener
que reducir carriles o afectarlos lo minimo
posible.

La norma vigente que contempla las
especificaciones de los elementos basicos
del disefio geométrico de carreteras es la
Instruccion de Carreteras 3.1-IC Trazado
(17). Dicha Norma es de aplicacion a todos
los proyectos de carreteras de nuevo tra-
zado, con las peculiaridades derivadas de
su funcién y tipo. Se establece que "excep-
cionalmente, se podran admitir cambios de
los criterios desarrollados en la presente
Norma con la suficiente y fundada justifica-
cion" y para ello prevé que "el proyectista
podra acudir a las guias y textos publica-
dos por el organismo titular de la carretera,
0 a la realizacion de estudios especificos".

Ademas, cuando se trate de proyectos
de carreteras urbanas "podran disminuirse
las caracteristicas exigidas en la presente
Norma justificandose adecuadamente".
Dentro de la clasificacion de carreteras,
entiende que "segun las condiciones del
entorno urbanistico, se consideraran tra-
mos urbanos los que discurran en su tota-
lidad por suelo clasificado de urbano”, es
decir, aquellos que suelen ser utilizados
predominantemente por un tréfico urbano y
causen unos impactos ambientales direc-
tos sobre el medio urbano.

En las determinaciones de la Instruc-
cion, relacionadas con la configuracion de
la seccion transversal, no se recogen valo-
res diferenciados para este tipo de carrete-
ras urbanas, siendo las anchuras generi-
cas para vias desdobladas: carriles de 3,5
m, arcenes exteriores de 2,5 m y arcenes
interiores de 1,0 m.

LA CONGESTION

Las referencias usuales para medir la
congestion se deberian basar en el tiempo
de viaje experimentado por los usuarios
del sistema viario. Mientras que los profe-
sionales del transporte han empleado mu-
chos otros tipos de parametros para medir
la congestion, como los niveles del servi-
cio, el tiempo de viaje es una medida mas
directa de como la congestion afecta a los
usuarios. El tiempo de viaje es comprendi-
do por una amplia variedad de audiencias
(técnicos y no técnicos) como una forma
de describir el funcionamiento del sistema
viario.

La congestion esta empeorando. La
congestion se extiende a mas tiempo del
dia, més carreteras, afecta mas parte del
viaje, y crea mas tiempo de viaje adicional
que en el pasado. Los niveles de conges-
tién han subido en ciudades de todos los
tamanos desde 1982 en Estados Unidos,
incluso las areas mas peguefias no son ca-
paces de mantener la calma cuando se in-
crementa la demanda. Segun se despren-
de del ltimo Informe de Movilidad Urbana
(14), ciudades con poblaciones entre qui-
nientos mil y un millén de habitantes expe-
rimentaron en 2001 la misma congestion
que ciudades de entre dos y tres millones
de habitantes en 1992.

En la Figura 1 se puede observar el
crecimiento del problema de la congestion
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Figura 1. Evolucion de la congestion en hora pico desde 1982 a 2001.

en ciudades de méas de un millén de habi-
tantes, entre 1982 y 2001. En ella se utili-
zan fres dimensiones clave de la conges-
tién: la intensidad o demora media, la dura-
cion del periodo abarcado, y la extension o
proporcion del viaje afectado por la con-
gestion. Algunas conclusiones interesan-
tes son:

- Los viajes en hora pico de dias labo-
rables en 2001 suponen casi un 40% mas
de tiempo que el mismo viaje a mediodia,
mientras que en 1982 el incremento de
tiempo solo era del 13%.

- Durante las horas pico de 2001 el
67% del viaje se encuentra afectado por la
congestion, mientras que en 1982 sdlo lo
estaba el 33%. En las 75 principales areas
urbanas los viajeros estuvieron 5 veces
mas horas parados que en 1982.

- EI 95% del sistema viario principal es-
ta congestionado en 2001 durante las ho-
ras pico, comparado con el 34% que se en-
contraba afectado en 1982.

- El nimero de horas al dia que los via-
jeros pueden encontrar congestion ha cre-
cido de 4,5 a 7 horas en este periodo de
tiempo.

La fiabilidad del tiempo de viaje es un
problema que también estd aumentando.
La variacion del tiempo de viaje de un dia
a otro es una caracteristica significativa del
problema de la congestion. Ademas, la
proporcion del dia y del sistema viario afec-
tado por las demoras no es la misma cada
dia. Esto no sélo afecta a los usuarios ha-
bituales, sino a cualquier desplazamiento
durante las horas pico, por lo que es una
continua preocupacion para todas las em-
presas. Todos debemos planificar unos
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tiempos de viajes adicionales como conse-
cuencia directa de la congestion para aten-
der a tiempo nuestros horarios y compro-
misos.

Asi, si en 1982 un desplazamiento que
suponia 20 minutos en situacién libre po-
dia conllevar 23 minutos en hora pico, en
2001 paso a 28 minutos. Pero si se queria
asegurar la hora de llegada habia que par-
tir con 40 minutos de antelacion.

Las fuentes de la congestién son diver-
sas y pueden agruparse en dos categorias
principales (6):

- Superacion de la capacidad fisica de la
via por la demanda de tréfico. De esta ma-
nera aparecen los cuellos de botella en el
sistema viario, que pueden ser: propios del
mismo cuando la oferta fisica de capacidad
se restringe en un elemento o tramo, inten-
cionados cuando se disponen regulaciones
semaféricas o areas de peaje, o inducidos
por una afluencia masiva de vehiculos en
una seccion en un momento dado.

- Presencia u ocurrencia de situaciones
especiales como: los incidentes de trafico,
como accidentes o vehiculos averiados,
las zonas de obras, inclemencias meteoro-
logicas, eventos especiales, etc. Cuando
estas incidencias aparecen se produce
una merma en la capacidad fisica de la via.
Incluso, pueden causar variaciones en la
demanda, reorganizando los conductores
sus desplazamientos. Estas fuentes son la
causa de la mitad de los problemas de
congestion.

El nivel de congestion de una via de-
pende de la interaccion de la capacidad fi-
sica con las incidencias que puedan produ-
cirse en un momento dado. Por tanto, las

estrategias que mejoran la capacidad fisi-
ca de los cuellos de botella también redu-
cen los impactos de las incidencias viarias,
como incidentes de tréfico, climatologia
adversa y obras.

La conjuncién de incidencias y altos ni-
veles de demanda de trafico y su variabili-
dad en el tiempo hacen que no sélo los
problemas de congestion aparezcan con
frecuencia, sino que los tiempos de viaje
fluctlien cada vez mas.

Es posible reducir el impacto de estas
incidencias en los desplazamientos me-
diante programas y acciones especificas,
logrando no solo menores oscilaciones en
los tiempos de viaje, sino ademéas redu-
ciendo la demora global. En paralelo se al-
canzan ofras mejoras, como: ahorro de
combustible, menor contaminacion atmos-
férica y mas seguridad, al estar los conduc-
tores expuestos durante menos tiempo a
situaciones de cierto riesgo, especialmente
de alcances.

1. Estrategias contra la congestion

Los técnicos en transportes han desa-
rrollado diversas estrategias para gestio-
nar adecuadamente la congestion, que se
pueden agrupar de la siguiente manera:

- Actuaciones sobre la infraestructura.

-Mejoras operacionales gestionando de
una forma mas eficiente la capacidad exis-
tente, especialmente mediante el desarro-
llo y la aplicacion de sistemas inteligentes.

- Gestion de la demanda, con estrate-
gias diversas que den lugar a que mas per-
sonas viajen en menos vehiculos, viajes
desplazados a periodos menos congestio-
nados e incluso viajes no hechos.

Para lograr los mejores resultados hay
que poner en marcha estrategias y medi-
das combinadas, que tengan en considera-
cion el tipo y tamafo del problema, la fi-
nanciacion necesaria, la aceptacion publi-
ca y las consecuencias ambientales y so-
ciales.

Teniendo en cuenta el objetivo de este
articulo nos centraremos en las actuacio-
nes sobre la infraestructura. Incrementan-
do el nimero y tamafio de las carreteras se
afnade mas capacidad al sistema viario. La
respuesta tradicional a la congestién ha si-
do la construccion de nuevas carreteras y
la ampliacién con nuevos carriles de las
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existentes.

Sin embargo, en algunas areas metro-
politanas se ha hecho cada vez mas dificil
la ampliacion de carreteras debido a limita-
ciones presupuestarias, estrangulamiento
fisico de las vias existentes, incremento de
los costes de expropiacion y construccion,
agotamiento territorial por desarrollo urba-
nisticos conurbados, efectos sociales y
restricciones ambientales, ademas de la
posicion de grupos locales o nacionales.

En cualquier caso, sigue siendo una
importante estrategia para aliviar la con-
gestion el aumento de la capacidad fisica
de las carreteras, pero también de los sis-
temas de transporte publico, tanto por ca-
rretera, como por ferrocarril.

Esto supone a menudo que los disena-
dores de carreteras deben encontrar for-
mas creativas para incorporar nuevos dise-
fios que den acomodo a todas las limitacio-
nes y necesidades. Algunas de las accio-
nes infraestructurales para acometer la
congestion pueden ser:

- Aumento del nimero de carriles de
circulacion en las principales carreteras.

- Ampliacion de la capacidad del siste-
ma de transporte publico.

- Densificacion de la red viaria.

- Eliminacion de cuellos de botella.

- Conversion de intersecciones en enla-
ces, con pasos a distinto nivel.

- Disposicion de carriles para vehiculos
de alta ocupacion.

- Incremento de la capacidad del trans-
porte de mercancias por ferrocarril.

2. ;Puede disminuirse la congestion
aumentando el espacio viario?

La experiencia ha demostrado que
siempre que se incrementa la capacidad fi-
sica del sistema viario, en un area urbana
o metropolitana, la congestion global no
disminuye, ya que la demanda del tréafico
aumenta mas de prisa que la oferta viaria.
Anadiendo mas vias si que se reduce la ta-
sa de crecimiento del tiempo de viaje du-
rante los periodos congestionados.

El estudio de movilidad urbana desa-
rrollado en el Instituto de Transportes de
Tejas (14) ha demostrado que en los Ulti-
mos 20 anos las areas urbanas donde el
crecimiento del trafico no ha sido superior
al crecimiento de la oferta viaria en mas de
un 10%, han tenido un aumento del indice
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de congestion del 70%, mientras que en
las areas donde el trafico ha crecido al me-
nos un 30% mas rapido que el aumento de
oferta, han sufrido un espectacular incre-
mento del indice de congestion del 270%.

Estas evoluciones son importantes, ya
que refuerzan la idea de que la congestion
no es un problema que se puede atajar co-
yunturalmente y luego olvidar durante una
década, sino que aunque siga siendo ne-
cesaria la construccion y ampliacion de ca-
rreteras, especialmente cuando los niveles
de accesibilidad sean bajos, hay que po-
tenciar al unisono una gestion mucho mas
eficiente de la capacidad disponible y, so-
bre todo, una gestion de la demanda que
no limite la movilidad global, pero si sus
efectos negativos.

Se trata de pasar del principio tradicio-
nal predecir y proveer, a uno alternativo
predecir y prevenir; siguiendo a Monzon
(19): "atender los problemas de movilidad,
base del crecimiento econémico y calidad
de vida, pero evitando efectos nocivos, en
otras palabras, buscar el objetivo de movi-
lidad sostenible". O, como se recoge en el
documento de debate del nuevo Plan Es-
tratégico de Infraestructuras y Transporte
(18): "no solo se pretende la mera realiza-
cion de infraestructuras, sino sobre todo la
mejora de la calidad de las condiciones de
movilidad puesta al servicio de un desarro-
llo sostenible".

INCORPORACION DE CARRILES
ADICIONALES DE CIRCULACION

Desde los afios sesenta se vienen lle-
vando a cabo actuaciones en diversas ciu-
dades de Estados Unidos para anadir ca-
rriles de circulacion en autopistas urbanas
sin ensanchar sus plataformas. Estas mo-
dificaciones pueden incluir: el uso de arce-
nes como carriles de circulacion (habitual-
mente sdlo durante las horas punta) y la
reduccion de las anchuras de los carriles
para habilitar carriles adicionales dentro de
la pavimentacion existente (16).

Asi, son posibles unos incrementos sig-
nificativos de la capacidad, del 30% o su-
periores, segun los casos. Estos incremen-
tos de la capacidad, sin embargo, se han
logrado a menudo implicando un cierto in-
cremento en los indices de accidentalidad.
Por tanto, hay que prestar una especial
atencion en el disefio de las ampliaciones
de los tramos de autopistas, considerando

los aspectos de seguridad relacionados
con la determinacion de la disposicion y
anchura de los carriles.

Los costes de la modificacion son muy
variables, dependiendo de las circunstan-
cias individuales y de las condiciones de la
autopista existente. En general, estas me-
joras de bajo coste presentan un indice be-
neficio/coste superior a 7.

Siempre que se quiera mejorar una ca-
rretera el nivel de seguridad de la misma
deberia incrementarse. La necesidad de
dar cabida a mas trafico dentro de las au-
topistas urbanas saturadas y estrangula-
das para su posible ampliacién, ha llevado
a algunas administraciones a incrementar
la capacidad sustituyendo carriles comple-
tos y anchuras de arcenes por carriles de
circulacion adicionales con anchura reduci-
da. Cada propuesta de empleo de seccio-
nes transversales menores que las habi-
tuales debe ser analizada cuidadosamente
y caso a caso. La experiencia indica que
carriles de 3,3 m de anchura pueden fun-
cionar de una forma segura siempre y
cuando no haya otro elemento reducido;
sin embargo, combinados con reducciones
de las anchuras de los arcenes, distancias
de visibilidad limitadas, y otras caracteristi-
cas, estos carriles pueden no facilitar la
misma operacion (1).

Ademaés, la capacidad estructural de
una carretera varia a lo ancho de la sec-
cién transversal. Los firmes de los arcenes
no estan previstos para soportar cargas de
trafico pesado. Los danos en los pavimen-
tos y las reparaciones consiguientes bajo
condiciones de circulacion tendran su efec-
to tanto en la capacidad, como en la segu-
ridad.

Los cambios en los comportamientos
del trafico a menudo van mas alla del tra-
mo que se esta tratando. Asi, aumentar la
capacidad en un corredor podria afectar fa-
cilmente la demanda en otras vias cerca-
nas principales.

La AASHTO (1) propugna algunos cri-
terios para este tipo de actuaciones:

- Cuando lo arcenes se conviertan en
carriles de circulacion es preferible remo-
ver el arcén izquierdo.

- Cuando se quiera usar el arcén interior
para circulacion junto a medianas estrechas
o con barreras, todas las curvas deben ser
verificadas para disponer de la adecuada
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distancia de visibilidad de parada.

- Cuando se establezcan tramos con
anchuras de carriles y arcenes inferiores a
los habituales, se deben considerar siste-
mas adecuados de deteccion de incidentes
y respuesta.

- Si los dos arcenes son eliminados, al-
gunas medidas paliativas deben ser imple-
mentadas: sefalizacion adecuada de ad-
vertencia y regulacion, construccion de fre-
cuentes apartaderos de emergencia, sefia-
les y paneles de mensaje variable, ilumina-
cién continua, restricciones al uso de carri-
les para vehiculos pesados, patrullas de
servicio dedicadas y vigilancia continua.

- Para tramos de mas de 1,5 km de de-
sarrollo con arcenes reducidos, se deberia
considerar la posibilidad de disponer aparta-
deros de emergencia donde fuere posible.

Dado que la principal razén para aco-
meter este tipo de actuaciones es aumen-
tar la capacidad de absorber vehiculos de
un tramo de autopista, la planificacion co-
rrespondiente deberia considerar el impac-
to probable de la demanda inducida que se
generara en la calidad del aire, la afeccién
medioambiental y, eventualmente, en el
comportamiento a largo plazo de la auto-
pista.

Adicionalmente, se esta experimentan-
do con la incorporacion temporal, en horas
pico, de un carril adicional en el lado iz-
quierdo de las autopistas, con anchuras re-
ducidas a 2,5-2,7 m, sélo utilizables por co-
ches utilitarios, es decir, de reducida an-
chura (11). Las velocidades méximas se-
nalizadas dinamicamente cuando operan
estos carriles se restringen de 90-100 km/h
a 70 km/h en toda la calzada.

Una propuesta mas ambiciosa en este
sentido supone la incorporacion perma-
nente de carriles de este tipo, convirtiendo
autopistas existentes en carriles de circula-
cion libre, pero anchura restringida a unos
3,3 m, y en carriles para pequefios turis-
mos. Todo ello serfa posible con la aplica-
cion de las nuevas tecnologias (21).

EFECTOS EN LA SEGURIDAD VIAL

Este tipo de actuaciones de ampliacién
del nimero de carriles estrechando los ca-
rriles y arcenes, y en algunos casos inclu-
so la mediana, pueden producir ciertos
efectos sobre la seguridad vial del tramo
que convendria tener presentes. Para ello
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vamos a analizar diversas investigaciones
que se han llevado a cado evaluando glo-
balmente la incidencia en la accidentalidad
de actuaciones de esta clase, para des-
pués sintetizar el estado del conocimiento
sobre la influencia de las dimensiones y
caracteristicas de cada uno de los elemen-
tos que intervienen en la plataforma de las
autopistas, como son los carriles, con su
numero y anchura, la anchura de los arce-
nes, y la anchura y tratamiento de la me-
diana.

1. Actuaciones de Ampliacion de Au-
topistas Urbanas

El primer estudio de este tipo de actua-
ciones de ampliacion lo realizé McCasland
(15) sobre dos tramos de autopista urbana
en Houston, obteniendo ciertas reduccio-
nes en los indices de accidentalidad.

Otra investigacion sobre diversas im-
plementaciones de esta clase, desarrolla-
da por Curren (4), llegd a las siguientes
conclusiones:

- Los tramos modificados tienen mas
tendencia a aumentar sus condiciones de
congestion que los tramos no tratados.

- El rango de variacién de las velocida-
des de operacion observadas en los tra-
mos modificados es menor.

- Los indices de accidentalidad en los
tramos modificados son a veces mas altos
que en los tramos sin ampliar.

- Los indices de accidentalidad de ca-
miones son casi siempre mas altos.

Chen (3) examind un tramo de una au-
topista de Virginia en el que se dispuso el
arcén derecho como carril adicional para la
circulacion durante todo el dia. Se obtuvie-
ron las siguientes conclusiones:

- El empleo de los arcenes como carri-
les adicionales supuso un incremento muy
significativo de la capacidad y la consi-
guiente reduccion de los niveles de con-
gestion en las horas punta.

- Mientras que la frecuencia de acci-
dentes no sufrid ningln impacto adverso.
Ademas, los indices de mortalidad si que
disminuyeron.

Se hicieron diversas modificaciones en
el corredor afectado por la mejora para
mantener las actividades de explotacion y

vigilancia. En particular se construyeron
apartaderos o bahias de emergencia, debi-
damente sefalizadas, para almacenar los
vehiculos averiados o accidentados de una
forma segura.

La investigacion mas reciente (2) se
basa en el estudio de unos 78,7 km de cal-
zadas de autopistas urbanas en California,
en las que se habian estrechado carriles y
arcenes para ganar un carril adicional. To-
das ellas partian de 4 6 5 carriles en cada
sentido. Los autores aplicaron una evalua-
cion de los tramos tratados mediante ob-
servaciones antes-después, usando el mé-
todo bayesiano empirico (7).

Asi, la evaluacion considerd no sélo los
tramos modificados, sino también los tra-
mos inmediatos en el sentido del trafico pa-
ra investigar la posibilidad de la migracion
de los accidentes, y tramos de referencia
similares que permitan estimar como ha-
brian evolucionado las frecuencias de acci-
dentes en los tramos fratados si no se hu-
biera ejecutado la modificacion de los mis-
mos. De esta forma se puede ajustar una
evaluacion de la seguridad vial que tenga
en cuenta los efectos de la regresién a la
media.

Las conclusiones fueron diferentes se-
gun el nimero de carriles: en los proyectos
que pasaron de 4 a 5 carriles se obtuvo un
incremento entre el 10% y el 11% en la fre-
cuencia de accidentes, aunque sélo fue de
un 3% en el indice de peligrosidad; en las
ampliaciones de 5 a 6 carriles las frecuen-
cias de accidentes aumentaron la mitad,
pero sin suficiente significacion estadistica.
En estos ultimos proyectos pudo haber una
cierta migracion de accidentes a los tramos
inmediatos.

2. El Namero de Carriles

Levine y otros (13) estudiaron y discu-
tieron la adicion de carriles en autopistas
urbanas. La conversion de una carretera
de dos carriles en cuatro y la ampliacion de
las mismas habitualmente esta motivada
por el aumento del trafico y la congestion.

Esta clase de proyectos tienen dos ti-
pos de efectos. Los efectos percibidos lo-
calmente, es decir, a lo largo del tramo
donde se ha afadido capacidad, y los
efectos producidos en otros ambitos, que
se derivan de la redistribucion del tréfico y
del traslado de cuellos de botella a otros si-
tios donde no se ha aumentado la capaci-
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dad.

Los autores concluyeron del estudio de
dos actuaciones en California que los efec-
tos sobre la seguridad de la adicion de ca-
rriles no se pueden analizar sélo en el am-
bito del proyecto exclusivamente, sino que
"e| efecto mas pronunciado de la introduc-
cién de carriles adicionales era la migra-
cion de accidentes de unas localizaciones
a otras".

3. La Anchura de los Carriles

La amplitud de los carriles no siempre
tiene efectos beneficiosos para la seguri-
dad; cuanto mas anchos son los carriles
mayores son las separaciones medias en-
tre vehiculos que circulan por carriles ad-
yacentes, facilitando un cierto margen para
absorber las pequenas desviaciones de los
vehiculos sobre las trayectorias que sus
conductores desean. Sin embargo, los
conductores se adaptan a las caracteristi-
cas de la via que perciben. Asi, los carriles
amplios inducen normalmente a circulacio-
nes mas rapidas y separaciones entre ve-
hiculos mas reducidas. También, un carril
mas ancho facilita mas espacio para corre-
gir desviaciones e incidencias que estén
préximas a la ocurrencia de un accidente,
aungue en este fendmeno también influye
la disposicion y anchura de los arcenes,
entre otras variables.

Por tanto, no se puede anticipar espe-
culativamente, ni preconcebir, que la adap-
tacion a carriles mas amplios siempre vaya
en beneficio de la seguridad vial. Ademas,
la anchura de los carriles desempefia un
papel diferente en carreteras donde hay
carriles adyacentes de sentido contrario,
que en carreteras con calzadas separadas
y, por tanto, con carriles del mismo sentido.
La mayoria de las investigaciones se co-
rresponden con la influencia de la anchura
de los carriles en carreteras interurbanas
convencionales. Muy poco se conoce So-
bre el efecto de dicha variable en carrete-
ras multicarriles y carreteras urbanas.

Muchas de la investigaciones realiza-
das, que analizan la relacion entre indice
de accidentalidad y anchura de los carriles
no han sabido o podido aislar el efecto de
este parametro. El problema estriba en que
las carreteras con poco tréfico tienen diver-
sas caracteristicas que afectan su seguri-
dad, y sdlo una de ellas en la anchura de
los carriles. Cuando se pretende estable-
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cer esta caracteristica como Unica variable
independiente para estimar su influencia
en la frecuencia de accidentes, la relacion
aparente que se obtiene es en realidad
una mezcla del efecto conjunto de otros
parametros que suelen ir asociados, en ca-
rreteras de baja demanda de tréfico, a los
carriles mas estrechos, como arcenes es-
trechos, curvas reducidas, margenes no
compasivos, etc.

Por tanto, la tendencia a disminuir los in-
dices de accidentalidad cuando aumenta la
anchura del carril no es un resultado eviden-
te de relacion causa-efecto. El indice de ac-
cidentalidad disminuye cuando aumenta el
volumen de trafico por diversas razones co-
nocidas. Asi, las carreteras con carriles es-
trechos suelen estar asociados con bajos ni-
veles de demanda, por lo que es normal que
presenten indices mas altos.

La mayor parte de las investigaciones
verifican, con las limitaciones antes ex-
puestas, que la menor incidencia en la ac-
cidentalidad se produce para anchuras de
carril entre 3,3 m y 3,5 m, siendo mas peli-
grosas anchuras tanto menores, como ma-
yores. El estudio mas reciente es de Hauer
(5), que habiendo reanalizado los datos
empleados por Vogt y Bared (24), confirma
igualmente que la maxima seguridad se
consigue con anchuras de carril entre 3,3
m y 3,6 m. Propone la Ecuacion (1) para
tener en cuenta el factor multiplicador, F,
del efecto de la anchura de los carriles. La
funcion presenta un minimo para una an-
chura de 3,477 m con ramas ascendentes
hacia ambos lados, como puede observar-
se en la Figura 2.

F=1+0293:3279-W - 11,4 '™
(1)
Donde, F: factor multiplicador
W: anchura del carril, m

Salo hay dos estudios que aportan al-
guna evidencia empirica sobre el efecto en
la seguridad al reducir la anchura del carril
en vias arteriales o autopistas urbanas,
cuando el proposito ha sido anadir un carril
para incrementar la capacidad disponible.
Esos resultados son dificiles de interpretar
en clave exclusiva de la anchura del carril,
ya que cuando se afade un carril cambia
la distribucion del tréfico entre carriles y
sus caracteristicas, de una forma significa-
tiva.

En una de estas investigaciones, Urba-
nik (22) estudio 24 proyectos de amplia-
cion de autopistas urbanas con un carril
adicional por sentido a cambio de estre-
char los carriles y arcenes. En la mayoria
de los tramos se experimentaron disminu-
ciones en los indices de accidentalidad y,
ademas, estrechando los carriles a 3,3 m
(u ocasionalmente a 3,15 m) y mantenien-
do la anchura de los arcenes no se apre-
ciaba cambio en los indices de accidentes.

En cambio, en otra investigacion poste-
rior, Curren (4) proponia como probable un
incremento del indice de accidentalidad en
autopistas urbanas ampliadas estrechando
carriles y arcenes, con un factor multiplica-
dor de 1,26. Pero su planteamiento tenia
un mal fundamento, ya que comparaba tra-
mos mejorados con tramos no tratados, sin
tener en cuenta que los tramos a comparar
deberian tener un indice de accidentalidad
similar.

4. La Anchura de los Arcenes

El efecto de los arcenes en la seguri-
dad depende de la suma de diversas ten-
dencias contrapuestas: el efecto beneficio-
so para que los vehiculos que abandonen
la calzada involuntariamente puedan re-
conducir su trayectoria de una forma segu-
ra, y algunas tendencias contraproducen-
tes como invitar a ciertas detenciones vo-
luntarias, aumentar la velocidades de reco-
rrido y a emplear las velocidades de reco-
rrido y el arcén para la circulacion.

El resultado global de todas estas in-
fluencias no se puede asegurar beneficio-
so o perjudicial para la seguridad por sim-
ple especulacion, sino que se tiene que
sustentar en evidencias empiricas. Pero
hay diversos factores que hacen dificil ex-
traer el efecto de |la anchura de los arcenes
en la seguridad. A menudo se presentan
conjuntamente carriles estrechos, arcenes
estrechos, sin pavimentar incluso, y mar-
genes Severos.

Si uno compara la accidentalidad con
la anchura de los arcenes, normalmente
los estrechos se encuentran en carreteras
con poco tréfico, curvas de radios reduci-
dos, despejes limitados y taludes laterales
forzados, mientras que los arcenes am-
plios se hallan en carreteras con altas in-
tensidades de circulacion y disefios geo-
métricos mas generosos. No es facil, por
tanto, tener en cuenta todas estas asocia-
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ron estudiados. Aunque no
habia evidencias en las va-
riaciones de los indices de
accidentalidad, los autores
resaltaron que habia cierta
tendencia a incrementarse
los indices de severidad.

En ofra investigacion
posterior, Urbanik (23) anali-
z0 la implementacion de 24
proyectos de ampliacién de
autopistas urbanas estre-
chando carriles y arcenes.
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Figura 2. Influencia de la anchura de los carriles.

ciones para individualizar el efecto real de
la anchura de los arcenes mediante técni-
cas estadisticas adecuadas.

Desde 1954 se han venido realizando
mdltiples investigaciones sobre la influen-
cia de la anchura de los arcenes en la se-
guridad vial, pero la mayoria se ha corres-
pondido con carreteras convencionales de
dos carriles o con carreteras multicarriles
sin separacion intermedia. De estos estu-
dios y sus resultados se podrian extraer las
siguientes conclusiones (8):

- El incremento de la anchura de los ar-
cenes es mas beneficioso con altas inten-
sidades de trafico.

- Hay ciertas indicaciones sobre el in-
cremento de la severidad de los accidentes
con arcenes mas amplios.

- La mejora de la seguridad es proba-
blemente sustancialmente menor en tra-
mos rectos y llanos de carreteras, que en
tramos con curvas cerradas y pendientes
empinadas.

Urbanik y Bonilla (22) examinaron la in-
fluencia en la seguridad de la adicién de
carriles en autopistas urbanas a expensas
de los arcenes. Los autores distinguieron
entre la remocion de los arcenes interiores
y los exteriores. En el primer caso se ana-
lizaron las variaciones en los indices de ac-
cidentalidad antes y después para doce
proyectos en California en los que el arcén
interior pasaba de 2,5-3,0 m a 0,3-0,9 m.
Con la excepcion de dos proyectos, los in-
dices de accidentalidad fueron menores.

Otros ocho proyectos en los que el ar-
cen exterior se elimind practicamente fue-
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En la mayoria de los tramos
evaluados se mejoraron los
indices de accidentalidad tras la implemen-
tacion de las actuaciones.

5. La Anchura y Tratamiento de la
Mediana

Entre otras funciones, las medianas
'SON una reserva o prevision para anadir en
el futuro carriles de circulacién que puedan
ser necesarios. Pero este aprovechamien-
to conlleva una reduccién de la anchura de
la mediana, por lo que interesa conocer la
influencia que pueda producir en la seguri-
dad vial.

Se ha demostrado que cuanto mas an-
cha es la mediana se producen menos acci-
dentes por cruzamiento de la misma hacia la
otra calzada de sentido contrario. Pero por el
contrario, aumentan los accidentes dentro
de la mediana, alcanzando un méximo para
una anchura de 9 m, mientras que con an-
churas mayores disminuyen.

Lo que no esta confirmado con eviden-
cias empiricas es la asociacion de la an-
chura de la mediana con los indices de ac-
cidentalidad, puesto que hay estudios que
habitualmente concluyen que no existen
vinculaciones, mientras que otros obtienen
lo contrario.

En general se podria afirmar (10) que
los indices de accidentalidad disminuyen
muy ligeramente para anchura de la me-
diana hasta 9 m, a partir de la cual aumen-
tan sensiblemente los efectos positivos
hasta anchuras de 20-25 m, siendo des-
preciables para valores superiores.

Todo lo anterior se corresponde con
medianas sin barreras de seguridad. Con
ellas se pretende primordialmente la elimi-
nacion de los accidentes por cruzamiento,
que habitualmente son muy peligrosos, in-
cluso fatales, atrayendo la atencion de los

medios de comunicacion por su especta-
cularidad y consecuencias dramaticas que
suelen llevar consigo.

Sin embargo, las barreras son fisica-
mente un obstaculo y, por tanto, el objetivo
de multiples colisiones. Probablemente, de
una proporcién importante de los vehiculos
que chocan contra ellas habrian sido capa-
ces sus conductores de recobrar el control
sin accidentarse, si las barreras no hubie-
ran estado dispuestas en sus trayectorias
hacia fuera de la calzada, alguna de ellas
incluso evasivas.

Asi, la decisién de instalar una barrera
en la mediana debe contraponer la reduc-
cién de la frecuencia de los accidentes de
cruzamiento, contra el incremento en la
frecuencia de los chogues contra ella mis-
ma. En realidad, no deberiamos hablar de
barrera de seguridad ya que habitualmen-
te la disposicién de barreras incrementa el
numero total de accidentes y los acciden-
tes con victimas, sin estar todavia clara su
influencia sobre el nimero total de acci-
dentes mortales.

Siendo asi, tradicionalmente se apela a
que lo importante es el impacto global en la
accidentalidad, considerando en el corres-
pondiente analisis coste-beneficio una
cierta proporcién de valores para poder
comparar la incidencia entre accidentes
mortales y accidentes con victimas. Como
no esta clara la reduccion de accidentes
mortales y como comparar muertos con
heridos, el balance final se hace muy espe-
culativo.

INFLUENCIA EN LA CONTAMINA-
CION ATMOSFERICA

Habitualmente se piensa que la amplia-
cién de un tramo de carretera supone ine-
xorablemente un incremento de los volu-
menes de trafico, que la recorren a mayo-
res velocidades y, por tanto, una disminu-
cién importante de la calidad del aire en el
entorno.

Pero este concepto es erréneo al ba-
sarse exclusivamente en la generalizacion
de una Unica variable de las muchas que
influyen en la emisién de los vehiculos. No
solo influye el nimero de vehiculos o su
movilidad, sino otras variables también im-
portantes como: el tipo de vehiculos, sus
controles de emision, el modo de opera-
cion del vehiculo (velocidades, aceleracio-
nes, marcha, uso de aire acondicionado),
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las condiciones ambientales (temperatura
y humedad), el perfil longitudinal de la via,
el tipo de combustible, las evaporaciones
de los mismos, etc.

La constatacion de este hecho se ha
puesto en evidencia a través de una cre-
ciente investigacion para el NCHRP (5).
Los autores han desarrollado una metodo-
logia para predecir los impactos en las
emisiones de los vehiculos de proyectos
que suponen una mejora en las caracteris-
ticas de la circulacion, tanto a corto como a
largo plazo.

La metodologia se basa en una serie
de moédulos que modelan sucesivamente
los tiempos de viaje, la respuesta en el
comportamiento de los viajeros, la redistri-
bucion del crecimiento en la region afecta-
da, la distribucién de los vehiculos segun
categorias de velocidades y tasas de ace-
leracion/deceleracion, y finalmente las
emisiones de los vehiculos.

Asimismo, la metodologia recomenda-
da ha sido validada, para verificar los resul-
tados propuestos por la misma con respec-
to a medidas de campo de los impactos de
determinadas actuaciones de mejora de la
circulacion en la calidad del aire. Los dos
primeros estudios experimentales presen-
tados se corresponden con el objeto de es-
te articulo.

El primer estudio experimental se trata
de la ampliacion de una autopista rural en
una zona montafosa, mediante la incorpo-
racion de un carril en cada sentido. Asi, se
paso de cuatro a cinco carriles, en sentido
ascendente, y de tres a cuatro carriles en
el sentido contrario. Como la autopista te-
nia suficiente capacidad, la ampliacion no
ha tenido ningun efecto en la velocidad del
trafico, que siguid circulando a la velocidad
libre durante todo el tiempo. Por tanto la
mejora de la capacidad no produjo ningtn
efecto en los tiempos de viaje, ni en la dis-
tribucion de los desplazamientos, ni como
era de esperar en las emisiones.

El segundo estudio experimental se
ajusta mejor al ambito urbano pero en sen-
tido contrario al contemplado en el desa-
rrollo efectuado, ya que se trataba de elimi-
nar un carril en cada uno de los sentidos
de una autopista urbana de 10,5 km. El tra-
mo paso de tres carriles a dos por sentido,
mientras mantuvo un carril adicional para
vehiculos de alta ocupacion por sentido.
Aunque el tramo no estaba congestionado,
ni en la hora pico, se forzd la reduccion pa-
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ra poder disponer de un tramo experimen-
tal que llevara a una condiciones mas con-
gestionadas.

La velocidad media se produjo signifi-
cativamente, entre un 7%, y un 9%, el
tiempo medio de viaje se incremento entre
un 30% y un 50%. Los volimenes de trafi-
co en horas pico se redujeron un 15%,
mientras que los volumenes de trafico en el
resto de los periodos no se vieron afecta-
dos. A pesar de la reduccion significativa
del trafico y las velocidades medias, el
efecto ambiental fue despreciable, puesto
que las emisiones diarias de los vehiculos
se redujeron sélo entre 0,2% y 0,4% segun
el parametro considerado.

La metodologia propuesta fue aplicada
en doce actuaciones diferentes, para ilus-
trar la utilizacién en una gama amplia de
posibles proyectos que supongan una me-
jora de las caracteristicas de la circulacion.
Uno de los casos analizados fue especifi-
camente el que aqui interesa, es decir, la
ampliacion de una autopista urbana me-
diante un carril adicional por sentido, pa-
sando cada calzada de dos a tres carriles.

En la hora pico matinal y en la direc-
cibn mas cargada se producia un incre-
mento del 19% en el volumen de trafico y
una reduccion del tiempo de recorrido del
30%. La mejora reducia la hora pico y pa-
saba el indice de capacidad en la direccién
mas cargada del 94% al 78%.

Finalmente, los incrementos previsibles
en las emisiones de los vehiculos eran
despreciables, variando del 0,03% al 0,4%,
habiendo considerado el total de hidrocar-
buros, el mondxido de carbono y los 6xidos
de nitrdgeno como parametros de calidad
del aire.

INFLUENCIA EN LA CONTAMINA-
CION ACUSTICA

A semejanza de la contaminacién at-
mosférica, no se puede presuponer que las
ampliaciones de las carreteras urbanas va-
yan a incrementar los niveles de ruido en
su entorno. En este fenémeno también in-
fluye el volumen de vehiculos y su veloci-
dad, pero tienen un peso especifico impor-
tante para los niveles de velocidad habitua-
les en este tipo de vias las variaciones en
el régimen de funcionamiento de los moto-
res, fruto de las oscilaciones recurrentes
en la fluidez del trafico al alcanzar frecuen-
temente cotas altas de su indice de capa-
cidad.

Si con las ampliaciones se reduce el al-
cance de la congestion y se gana en regu-
laridad del flujo circulatorio, estrechando el
rango de variacion de las velocidades de
operacion de los vehiculos, no tienen por-
qué subir de una forma apreciable los nive-
les de ruido en los méargenes de las vias
urbanas.

Incluso, al partir normalmente de una
calzada con cierta antigiedad, |a ejecucion
de la ampliacién suele llevar consigo la uti-
lizacion de una pavimentacion nueva que
tenga propiedades acusticas favorables,
por lo que el resultado global de la actua-
cion puede ser favorable.

CONCLUSIONES

Una vez recopiladas y presentadas to-
das las investigaciones y experiencias so-
bre el aprovechamiento de las plataformas
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existentes en autopistas urbanas para au-
mentar la capacidad, ganandoles un carril
adicional por sentido, a base de estrechar
los carriles y los arcenes, se puede asegu-
rar que se trata de medidas adecuadas,
donde la funcionalidad se potencia al maxi-
mo, la seguridad practicamente no se alte-
ra, y los efectos ambientales son minimos.
Por tanto, la eficiencia de estas actuacio-
nes es maxima, aunque solo se deberian
emplear en autovias y autopistas urbanas.

Como resumen final seria interesante
proponer toda una serie de criterios jerar-
‘quizados para aprovechar al maximo las
plataformas reducidas en autovias y auto-
pistas urbanas. En funcién de la anchura
de plataforma disponible el orden en los re-
cortes de anchuras podria ser el siguiente:

1) Reducir la mediana hasta el minimo
que permita ubicar |a barrera rigida:

- Con desnivel minimo: 0,6 m.

- Con desnivel > 20 cm: 1,2 m.

2) Reducir arcéen exterior hasta 1,5 m
de anchura.

3) Construir apartaderos de emergen-
cia.

4) Reducir anchura de carriles:

- Circulacién rapida: 3,30 m, mante-
niendo el carril para vehiculos lentos con -
3,5 m de anchura.

5) Reducir arcén interior hasta 0,6 m.
6) Reducir arcén exterior hasta 1,0 m.

7) Reducir anchura de carriles:
- Circulacion rapida: 3,25 m.
- Circulacién de vehiculos lentos: 3,40 m.

8) En tramos de trenzado facilitar la an-
chura mayor de carril al flujo principal de
trenzado de vehiculos pesados.

Ademas, convendria establecer algu-
nas medidas complementarias para refor-
zar el cambio de caracteristicas de la auto-
pista, entre otras:

- Eliminar o trasladar obstaculos que

puedan invadir la plataforma, como sefali-
zacion, etc.

BF

- Reforzar la senalizacion:
*Carteles apercibiendo el cambio a
entorno urbano.
*Sefalizacion de limitacion de veloci-
dad:
*Sefializacion dinamica de velocidad.
*Carteles de velocidad controlada.

- Senalizar mediante cebreado los ar-
cenes interiores.
- Reforzar balizamiento:

*Balizas verticales reflectantes en to-
das las narices y puntas.

*Pintura con gradacién de color en las
barreras centrales que refuercen la sensa-
cién de estrechamiento.

*Cascadas de balizas luminosas sobre
la barrera en las entradas de transicion al
tramo tratado.
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