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EDITORIAL

EL SISTEMA VIAL PUBLICO

por el Ingeniero Pablo Gorostiaga

En visperas de las elecciones nacionales y el acceso de nuevos elencos gubernamentales,
debemos analizar el aver v el presente de la actividad vial para que tracemos con certeza las
politicas del desenvolvimiento futuro.

Las carreteras empezaron a cobrar importancia en el pais en 1932 al sancionarse la ley
11.658 que les dié vida y autarquia de funcionamiento y de recursos con los fondos especificos
sobre el combustible. Existio un funcionamiento concertado con las provincias en las jurisdic-
ciones federal y provincial y en la distribucion de esos recursos. En el lapso de una década se
construyeron las principales rutas troncales y se iniciaron las rutas provinciales.

Posteriormente se fue produciendo un paulatino cercenamiento de los referidos recur-
so8 a través de leves que les dieron otros destinos a aquellos tribuios en lugar del desen-
volvimiento v la conservacion vial.

Veinticinco aios después de la hora inicial se anoto una suerte de renacimiento de la
actividad caminera con la sancion de la Ley de Caminos v Fomento Agricola, loable dis-
posicion que promovid los caminos rurales para acceder a todo el territorio de produccion
agropecuaria y facilitar la salida a los centros de consumo y a los puertos de exportacion.
En 1958 también se sanciond el decreto-ley 5035 que restablecio la vigencia de la ley basi-
ca como ley-convenio con las provincias para la distribucion armonica de los recursos del
impuesto a los combustibles, lubricantes, neumdticos, ete. La expresion de aquella oportu-
nidad fue en porcentajes del valor para que no fueran devorados por la inflacion.

Hace diez aios, Vialidad Nacional dejé de participar del Impuesto a los Combustibles
en medio de un gran esfuerzo para el restablecimiento de nuestra moneda. Como era gran-
de el deterioro de los caminos, se resolvio la concesion de casi 10.000 kilometros de los de
mayor transito para su mantenimiento a través del pago de peaje por sus usuarios.

Llegamos al presente y Vialidad Nacional cuenta con un presupuesto muy reducido, con
asignaciones que llegan en forma tardia para atender principalmente la conservacion de
la red vial no concesionada mediante novedosos sistemas de contratacion con la actividad
privada. El Ministerio del Interior atiende el Programa de Caminos Provinciales (PCP) y
la Jefatura de Gabinete se ocupa del Programa de Caminos de emergencia por las inunda-
ciones.

La Secretaria de Obras Publicas, en cuvo seno esta Vialidad Nacional, también es sede
de OCRABA, el 6rgano de control de concesiones de la Red de Accesos a Buenos Aires.
Existen comisiones especiales de los érganos de contralor de la Red de Accesos a Cordo-
ba (RAC) v a Mendoza (RAM) y también de los puentes Rosario-Victoria y Buenos Aires-
Colonia.

El sistema vial piiblico, ademas de debilitado, esta totalmente fragmentado. ;Se justifi-
ca ese parcelamiento? No existe un funcionario aubernamental de quien dependan todas
las estructuras nacionales.

El transporte carretero debe desarrollarse en armonia con el transporte ferroviario y el
fluvial. En ausencia unificadora de un Ministerio de Obras Publicas, los distintos sectores
trabajan de espaldas unos a otros.

La asuncion de las nuevas autoridades a fin de aiio nos induce a pensar que orientaran
la planificacion de los cuatro arios de gestion otorgando prioridades con una vision inte-
gral. Pensamos que se establecerd el ordenamiento del sistema que mejor satisfaga al inte-
rés general, acaso con una legislacion que le dé continuidad y autonomia de recursos.
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En coincidencia con el 47° aniversa-
rio de la creacion de la Asociacion
Argentina de Carreteras, el Consejo
Directivo de la Entidad expreso su
“preocupacion (por) la creciente préctica
de distintos sectores de cortar el transito
en rutas, autopistas, puentes, avenidas,
en apoyo de sus reivindicaciones o peti-
ciones”.

“Sin entrar a analizar la legitimidad
en cada caso de tales reclamos, esta Aso-
ciacién no pude dejar de llamar la aten-
cion sobre la vulneracion de derechos e
importantes perjuicios que estas accio-
nes producen a terceros totalmente aje-
nos que ven obstruido el uso de la via

@l termino.del almaer76 deld 7 Aniver

publica, en especial en horas pico de
transito y por un tiempo que excede toda
razonabilidad”.

El documento destaca que “la liber-
tad de transitar es un derecho tutelado
por la Constitucion Nacional que indu-
dablemente se ve entorpecido en su ejer-
cicio cuando la congestion que se produ-
ce anula la circulacion”. En ese sentido,
la AAC exhorto “a las distintas asocia-
ciones que de una u otra manera dispo-
nen medidas de esta naturaleza a que
extremen el respeto a los ciudadanos”,
“Los poderes puiblicos deberian encau-
zar este accionar, agrega, a fin de evitar
perjuicios a aquellos terceros sobre los

47 Aniversario de la Asociacion Argentina
de Carretreras y Acto Conmemorativo

que recaen las consecuencias de los cor-
tes de rutas, puentes y avenidas”, entre
otros.

En la parte final recuerda que “la ley
nacional de transito 24.449 restringe el
uso de las vias piiblicas para fines extra-
nios al transito, entre los que menciona
manifestaciones, mitines, exhibiciones,
competencia, etcétera, a menos que
hubieran sido previa y expresamente
autorizados por la autoridad competente.
Esta solo podra consentirlo si el transito
puede mantenerse con similar fluidez, si
los organizadores acreditan la seguridad
y, ademas, si se hacen responsables de
dafios a terceros o a la estructura vial”.
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carell, tng. Svarsz, De Gl el rara, Sr. Donadio

Los socios Ing. Tosticarelli y Dr. Carrara recibieron medallas recordatorias de sus 40
[l Ing. Alvarez. una plaqueta por los 23 afos en la Direccion

y ¢l Sr. Donadio por su tarea al frente del semanario El Construc or.

COMISION PERMANENTE DEL ASFALTO

X Congreso Ibero-Latinoamericano del Asfalto
2 al 6 de noviembre venidero
Sevilla - Espana

Mayor informacion podra solicitarse
a la sede de la C. P. A.

Balcarce 226, piso 6°, Oficina 15 Telefax: 4331-4921
(1064) Buenos Aires e-mail:asfalto@tournet.com.ar
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Nomina de Autoridades de la
Asociacion Argentina de Carreteras

CONSEJO DIRECTIVO

Junta Ejecutiva

Presidente: Ing. PABLO R. GOROSTIAGA
Vicepresidente 1°: Lic. MIGUEL A. SALVIA
Vicepresidente 2°: Ing. JORGE W. ORDONEZ
Secretario: Ing. NICOLAS M. BERRETTA
Prosecretario: Dr. OBDULIO A. BARBEITO
Tesorero: Sr. HUGO R. BADARIOTTI
Protesorero: Ing. JUAN MORRONE

Consejo Asesor

Ing. Carlos F. Aragon, Ing. Enrique L. Azzaro, Ing. José Bertran, Ing. Julio C. Caballero, Ing. Mario J. Leiderman,
Ing. Félix J. Lilli e Ing. Jorge M. Lockhart.

Miembros titulares

CATEGORIA EX PRESIDENTES (Articulo 11° del Estatuto)

Ing. Rafael Balcells

CATEGORIA “D” (SOCIOS PROTECTORES)

Mandatos por dos afios Mandatos por un afio
ACINDAR S. A. SIDERAR S.A.C.I. (Division Vial)
Representante: Ing. Ricardo G. Gattoni Representante: Ing. Guillermo V. Balzi
DIRECCION DE VIALIDAD DE LA PROVINCIA DE AUTOMOVIL CLUB ARGENTINO
BUENOS AIRES Representante: Ing. Gustavo R. Carmona

Representante: Ing. Roberto Luis Dapino

CAMARA ARGENTINA DE LA CONSTRUCCION
INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND ARGENTINO  Representante: Ing. Carlos A. Bacigalupi
Representante: Ing. Julio C. Caballero

DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD

YPF S. A. Representante: Ing. Anibal L. Agostinelli
Representante: Sr. Rubén Campaio

LA CONSTRUCCION 8. A. COMPANIA ARGENTINA

DE SEGUROS
Representante: Ing. Julio A. Micillo
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CATEGORIA “C” ENTIDADES COMERCIALES

Mandatos por dos aiios

3M ARGENTINA S.A.
Representante: Ing. Javier Pascal

TECHINT S.A.
Representante: Ing. Jorge J. Asconapé

VIALCO S.A.
Representante: Lic. Daniel Wuhl

DYCASA, DRAGADOS Y CONSTRUCCIONES S.A.
Representante: Ing. Jorge Vicente Fernandez

BENITO ROGGIO E HIJOS S.A.
Representante: Ing. Henry Perret

REFINERIA SAN LORENZO S.A.
Representante: Ing. Gustavo Seret

Mandatos por un aiio

CONSTRUCCIONES CIVILES J. M. ARAGON S.A.
Representante: Ing. Carlos F. Aragon

CONSULBAIRES INGS. CONSULTORES S.A.
Representante: Ing. Jorge M. Lockhart

POLLEDO S.A.
Representante: Sr. Diego Ibainez Padilla

SERVICIOS VIALES S.A.
Representante: Ing. Rubén Genolet

MACROSA DEL PLATA S.A.
Representante: Sr. Eugenio O. Cavanagh

JOSE CARTELLONE S.A.
Representante: Sr. Gerardo Cartellone

CATEGORIA “B” ENTIDADES OFICIALES Y CIVILES

Mandatos por dos afos

ASOCIACION FABRICAS DE AUTOMOTORES
-ADEFA-
Representante: Ing. Juan Morrone

CAMARA ARGENTINA DE CONSULTORES
Representante: Ing. Juan J. G. Buguia

FEDERACION ARGENTINA DE ENTIDADES EMPRE-
SARIAS DEL AUTOTRANSPORTE DE CARGAS
-FA.D.EEEA.C.-

Representante: Sr. Julio Vilatella

SOCIEDAD RURAL ARGENTINA
Representante: Ing. Carlos A. Hubert

CAMARA ARGENTINA DE EMPRESAS VIALES
Representante: Ing. Juan V. Bradach

FEDERACION ARGENTINA DE TRANSPORTADORES
POR AUTOMOTOR DE PASAJEROS -FATAP-
Representante: A designar

CAMARA DE CONCESIONARIOS VIALES
Representante: Dr. Obdulio A. Barbeito

CAMARA ARGENTINA DE CONSULTORES VIALES
Representante: Ing. Gustavo Regazzoli
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Mandatos por un aio

CENTRO ARGENTINO DE INGENIEROS
Representante: Ing. Enrique P. Ferrea

COMISION PERMANENTE DEL ASFALTO
Representante: Dr. Jorge O. Agnusdei

TOURING CLUB ARGENTINO
Representante: Agr. Mario E. Dragan

CONSEJO VIAL FEDERAL
Representante: Ing. Nicolds M. Berretta

FEDERACION ARGENTINA DE TRABAJADORES VIA-
LES -FATVIAL-
Representante: Sr. Anthony Robson

ESCUELA DE GRADUADOS DE INGENIERIA DE
CAMINOS
Representante: Ing. Mario E. Aubert



CATEGORIA “A” SOCIOS INDIVIDUALES

Mandatos por un afio

Mandatos por dos afios
Ing. Marcelo J. Alvarez

Lic. Miguel Salvia
Ing. Enrique L. Azzaro

Ing. Carlos J. Priante
Ing. Mario J. Leiderman

Sr. Hugo R. Badariotti
Ing. Jorge W. Ordoiiez

Dr. José M. Avila

Miembros Suplentes

CATEGORIA “A” SOCIOS INDIVIDUALES
Mandatos por dos aiios

Mandatos por dos afios
Ing Héctor J. Biglino

Agr. Diego. F. Mazzitelli
Prof. Juan E. Tornielli

Ing. Jorge R. Tosticarelli

COMISION REVISORA DE CUENTAS

Mandatos por un afio

Sr. Jorge Benatuil Ing. Boris Dorfman Ing. Norberto J. Salvia

g CAMINOS
del

S.A. de construcciones y
concesiones viales

Tronador 4102 - (1430) Capital Federal
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=== |0 economistas estan de acuerdo
sobire Ia Argentina del 2000

Coincidenicas entre Machinea, Remes Lenicov,

Sturzenegger y Lopez Murphy

Tres son los nominados como eventuales ministros de Economia tras las elecciones de
octubre v el cuarto es un referente de fuste. Todos acordaron en que el déficit fiscal, la rece-
sion y la pobreza son los mavores enemigos.

En el Salon Bosch del Banco Central los principales economistas del Partido Justicia-
lista, la Alianza v Accion por la Repuiblica plantearon sus puntos de vista sobre la situa-
cion que enfrenta la Argentina de hoy v cudles son las vias de salida que debera encarar
la nueva administracion que surja el 24 de octubre.

Bajo la coordinacion de Guillermo
Calvo, académico de la Universidad de
Maryland, Estados Unidos, Jorge
Remes Lenicov, José Luis Machinea,
Adolfo Sturzenegger y Ricardo Lopez
Murphy, mas alla de algunos matices,
coincidieron tanto en el diagndstico
como en el tratamiento.

El enorme auditorio reunido en la
sede de la autoridad monetaria argenti-
na fue motivo de reflexion para Lopez
Murphy cuando dijo que “toda la gente
que hay aca nos informa de la grave-
dad de la crisis™.

En materia de diagnosticos. Remes
Lenicov no titubeo al comenzar su
exposicion afirmando que “es claro
que la Argentina esta pasando por una
ctapa de recesion muy fuerte. que tene-
mos un aumento del riesgo pais gene-
rado por el crecimiento del deficit fis-
cal y por el aumento de la relacion
deuda externa‘exportaciones y que tene-
mos un aumento de la pobreza y un des-
mejoramiento de la distribucion del
ingreso”.

A su turno Lopez Murphy ahondo
esa vision cuando dijo que “la crisis
nos ha desbordado en varios sentidos:
por la magnitud que ha tenido, la dura-
cion que exhibe y la dificultad de sali-
da que se percibe”. Y ¢sa circunstancia
termind por generar “‘un alto grado de
incertidumbre, tanto en las familias
como en las empresas y en la opinion
pablica™. Las empresas, segin el eco-
nomista aliancista, enfrentan crecientes
problemas para ajustarse tanto al shock
externo como por “la lenidad de reac-
cion de la propia sociedad y el gobier-
no y el fenémeno detlacionario, que
siendo muy intenso, en general, incen-
tiva a postergar decisiones™.

Machinea y Sturzencgger coincidie-
ron explicitamente con ambos puntos
de vista. pero subrayaron la cuestion
del déficit fiscal. Para quién, eventual-
mente, seria el ministro de Economia
de Fernando de la Raa “la economia
argentina ha sufrido un shock externo
de magnitud en el contexto de una cco-
nomia vulnerable. al punto que en

parte es la consecuencia de la crisis en
Brasil, pero este pais va a tener una
caida del PBI del I por ciento, mien-
tras que nosotros, en el mejor de los
casos, vamos a perder un 4 por ciento™.

Al margen de otras consideracio-
nes -afiadio-, los mercados de capitales
no perciben que este shock sea transi-
torio, maxime que el sector piiblico no
luce como demasiado solvente y que
este afio va a arrojar un déficit de 7.800
millones de dolares, a los que, si se le
suma el aumento de intereses para ¢l
aio que viene y la reduccion de
impuestos que estd ocurriendo en la
altima parte del aino, mas bien se acer-
ca a los 10.000 millones™.

El economista del partido de
Domingo Cavallo, a su turno, aporto lo
suyo: el déficit fiscal acordado con el
FMI, recordd, fue de 5.100 millones de
dolares para 1999, “pero de hecho no
representa la verdad, porque en reali-
dad va a ser de 7.560 millones, a los
que podrian agregarse otros 2.000 6
3.000 millones que hay en las provin-
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cias; para el 2000 -vaticind- podemos
esperar, sin cambios, 9.000 millones
de déficit, equivalentes al 3,1 por cien-
to del Producto Bruto, una cifra que no
podemos aceptar”.

“Es obvio que tenemos una situa-
cion fiscal dificil -se explayo de inme-
diato-, pero el problema es mucho mas
serio que ésto; el riesgo pais hoy es
alto no solo por el déficit fiscal y la alti-
sima relacion entre la deuda y el PBI
(que ubico en el 40/42 por ciento,
mientras Machinea la habia situado en
el 47/48 por ciento), sino también por-
que tenemos un problema de competi-
tividad muy verificable que afecta gra-
vemente al sector privado”.

En rigor, los cuatro participantes
mencionaron el problema de la falta
de competitividad, pero, al igual que
cuando se tratd de posibles politicas
activas sectoriales, no ahondaron dema-
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siado por esos carriles, quizas dando
por sentado que son cuestiones que se
solucionarian en funcion de estas
otras, mas imperativas. En tanto,
Remes Lenicov afirmo que los con-
sensos logrados en los ultimos afios
sobre politica econdmica “hace que las
posibilidades de un gran “derrape” en
un proceso de transicion sean infinita-
mente menores a los que tuvimos la
década pasada”, aclard de inmediato
que esta no es una cuestién menor
“por la incertidumbre que genera tras
un mandato de 10 afios”.

Las politicas y acciones oficiales
de los Gltimos meses varias veces caye-
ron en la mira y Lopez Murphy llegé a
plantear que existen incertidumbres
ain mas profundas que las generadas
por el desequilibrio fiscal “como es un
problema de gobernabilidad frente a la
magnitud del programa a emprender

Conferencia en el Salon Bosch del Banco Central

para hacer el ajuste imprescindible; se
expresa en la dificultad de obtener
mayorias operativas para generar deci-
siones parlamentarias; y no estoy
hablando de algo hipotético que va a
venir, sino de algo que esta ocurrien-
do, ahora”.

Para Machinea este fenémeno se
visualiza en “una avalancha de medi-
das oficiales que implican aumento del
gasto y reduccion de impuestos, que
agravan aun mas la situacion”, sobre
todo porque en materia de reactivacion
“la Argentina no tiene hoy herramien-
tas fiscales para incentivarla y de
hecho no tiene tampoco politica mone-
taria para hacerlo, sumandose al tema
de la incertidumbre”. Agregd que, sin
embargo, la reduccion del déficit fiscal
por si misma “no necesariamente
alcanza para mejorar expectativas, en
la medida que no aseguremos al

o



mismo tiempo el disponer de una eco-
nomia capaz de generar un crecimiento
de exportaciones que hagan sustentable
el tema de la deuda de largo plazo™.
“Porque no es cuestion tampoco de
cerrar las cuentas publicas de cualquier
manera, no cualquier ajuste fiscal fun-
ciona y no es posible hacerlo con herra-
mientas distorsivas que disminuyan
mas la competitividad del sector priva-
do™.

En una de las escasas polémicas que
se generaron, mientras Remes Lenicov
se ufano que “por primera vez en el
Congreso de la Nacion se voto una
reduccion de gastos en plena campana
electoral”, Lopez Murphy le salio al
cruce definiendo como un fracaso ese
ajuste de abril ultimo que “‘se perdio en
gran parte por discusiones en la calle
de como tenia que ser y por otra parte
todos sabemos que era inapropiado
para la magnitud del problema que

enfrentaba: esto no se arregla con 1.000
millones de dolares™.

Pese a todo el justicialista no aban-
dono su moderada autocritica, aceptan-
do que en torno del Estado hay “deudas
pendientes”, comenzando por la necesi-
dad de la sancion legislativa de la ley
de Convertibilidad Fiscal y un nuevo
enfoque de la Coparticipacion Federal.
“La de solvencia fiscal -indico-, pre-
sentada ¢l afio pasado, conduce al equi-
librio, vuelve a discutir la reforma del
Estado, los organismos descentraliza-
dos, el gasto social y el control de cali-
dad del gasto; el otro ingrediente que sc
incorpora es el de transparencia, ya que
todos los gastos deben estar explicita-
dos y ser de dominio de todos™.

“El otro punto es ¢l de la relacion
Nacion - Provincias, ya que la ley
actual tiene muchos problemas y esto
es central para llevar adelante la politi-
ca tributaria, manejar con mayor efi-

ciencia el gasto publico y para que las
provincias asuman su responsabilidad,
va que casi el 50 por ciento del gasto
esta en sus manos. Es que -remato- en
cuanto a control de la evasion y la cali-
dad del gasto, la Argentina es interna-
cionalmente impresentable™.

Segun su vision, quedan para el
“mediano plazo™ la resolucion de
“cuestiones centrales™ tales como la
estructura y funcionamiento del sector
publico en su conjunto, al margen del
tema urgente del déficit, otro es el de
actuar sobre la competitividad argenti-
na en un mundo globalizado y el terce-
ro el de la distribucion de los ingresos.
“No hay una medida tnica que resuel-
va todo esto, una medida salvadora
como uno podia haber pensado en déca-
das pasadas; hoy en dia todos sabemos
que no hay milagros en la economia y
esto es parte de nuestro aprendizaje y

que se requiere un programa integral”,

El Profesor Guillermo Calvo presentd y coording el panel
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José Luis Machinea recalcé que “el
paquete que debe poner sobre la mesa
el proximo gobierno, y para el cual yo
diria que no cuenta con mas que 90
dias para hacerlo, tiene que tener cua-
tro patas: el financiamiento externo,
con un fuerte apoyo de los organismos
internacionales; el ajuste fiscal; favore-
cer la competencia mediante una
mayor desrregulacion; y un conjunto
de reformas estructurales que marquen
el rumbo a seguir y, claramente, la deci-
sion de que uno esta apuntando a mejo-
rar la solvencia del sector publico”. De
todas formas dejo entrever como “se-
fales a largo plazo” cuestiones como la
reforma laboral y la del propio Estado,
bésicamente en el aumento de su tras-
parencia.

“Lo que tiene que resolver el proxi-
mo programa -afiadio Lopez Murphy-
es un ajuste fiscal hecho en el acto, con
inmediatez, con energia y no puede ser
desafiable, por los problemas de com-
petitividad y de desempleo; requiere
un shock desregulatorio, para hacer lo
que no se hizo en la década del "90, en
un plazo sumamente breve porque tene-

José Luis Machinea (Alianza)
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Adolfo Sturzenegger (Accién por la Repiblica)

mos que vencer un problema de credi-
bilidad™.

En ese punto Remes Lenicov afir-
mo, refiriéndose a “las cuestiones poli-
ticas de la politica econdmica” que “si
nos movemos por los extremos es muy
dificil llegar a los puntos intermedios y
posibles”.

“Es inentendible -reafirmé- como
uno puede aplicar medidas de politica
econdmica si no arma ‘la politica’,
esto es si no tiene una estrategia de
poder. Hacer una ley es una cuestion
meramente técnica; la politica es gene-
rar poder y conducirlo hacia la aproba-
cion de esa ley y posteriormente
implementarla; esto lleva mucho tiem-
po y requiere consenso, no se puede
escindir una cosa de la otra”. Como
para dar un ejemplo en el que él, como
diputado e impulsor, esta involucrado,
rematd que “si en la ley de Solvencia
Fiscal ademas de la convertibilidad fis-
cal se plantea la cuestion directa de
reduccion del gasto, a esta ley no la
vota nadie, no sale nunca”.

Ante lo que parecid ser una amable

advertencia, Machinea, mirando al eco-
nomista del duhaldismo, manifestd lo
que parecia ser una profunda esperan-
za: “estaremos de acuerdo que si es la
Alianza la que se impone en las elec-
ciones de octubre, va a haber 90 6 180
dias donde el peronismo va a estar dis-
puesto a consensuar ciertas leyes en el
Congreso...”.

Tampoco para Lopez Murphy hay
tiempos disponibles: “frente a los gra-
visimos problemas de financiamiento
internacional que enfrentamos, y las
dificultades para bancarlo, el proximo
gobierno no va a tener luna de miel, no
va a tener mucho tiempo; yo no sé si
va a tener siquiera noche de bodas; un
amigo mio dice que el programa eco-
nomico va a surgir realmente en la des-
pedida de soltero. Va a necesitar
mucha cooperacion y decision”.

LOPEZ MURPHY DIXIT

Esta claro que la Argentina en la
década del "90 hizo cosas que no va a
poder hacer en la proxima. En los 90
tuvimos un crecimiento excepcional

Ricardo Lopez Murphy (Alianza)




Prof, Guillermo Calvo

del gasto publico divorciado de la reali-
dad de la economia, de lo que los con-

tribuyentes argentinos estan dispuestos
a pagar, de los problemas que objetiva-
mente enfrentamos.

Tenemos ademas muy poca flexibi-
lidad y también hay que corregirlo. La
pregunta es quién se va a hacer cargo
de hacer eso en semanas.

Pero al mismo tiempo, debemos ser
conscientes que lo que se hizo en la
década del 90 es irreversible, no se
puede dar marcha atras, si mejorarlo y
perfeccionarlo, porque los capitales
vinieron con esas reglas de juego vy ésta
¢s una espada de Damocles que vamos
a tener siempre. Por lo tanto, no se
puede gobernar pensando primero en la
opinion publica y después en los mer-
cados.

Este es el verdadero problema de
gobernabilidad, no de los votos que se
tienen en el Congreso.

> 15 )
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LA PROPUESTA
DE CAVALLO
Adolfo Sturzenegger, tras lamentar-
se del poco tiempo disponible y amo-
nestar un par de veces a sus ex alumnos
Remes Lenicov y Lopez Murphy, cen-
a pro-

tro su segmento en fundamentar
puesta impositiva del partido que con-
duce Domingo Cavallo. “El control del
déficit fiscal -sostuvo- tiene que ir
acompanado por la eliminacion de los
impuestos distorsivos.

El paquete que proponemos. y que
necesariamente debe ser federal, inclu-
yendo a las provincias, consiste en acor-
dar una reduccion de todos esos
impuestos y tratar que el sistema tribu-
tario argentino se base exclusivamente
en el IVA y Ganancias, ya que existe
una enorme potencialidad tributaria, al
punto que con nuestra tasa de Ganan-
cias nosotros recaudamos el equivalen-
te al 3 por ciento del PBI mientras
otros paises recaudan el 20 por ciento
del PBI™.

“Esto -concluyo- es algo que requice-
re un cambio drastico en la estructura y
la administracion tributaria, yendo a
una simplificacién extrema, diria rusti-
cidad, en estos dos impuestos, generali-
zando en forma absoluta ambas bases,
eliminando todas las excepciones exis-

tentes”.

PRAGMATISMO DUHALDISTA

Si Eduardo Duhalde asciende al
sillon de Rivadavia, Remes Lenicov
serd desde el 10 de diciembre el nuevo
titular del Palacio de Hacienda y con
esa posibilidad a cuestas fue uno de los
mas locuaces oradores en el Salon
Bosch.

“La Argentina -dijo- requiere
reglas estables, pero también requiere
politicas activas, porque los equili-
brios macroeconomicos son funda-
mentales, pero no suficientes para
resolver algunos problemas. Uno debe

Jorge Remes Lenicov (Partido Justicialista)

asumir que existen fallas del mercado,
gue aunque es muy buen asignador de
recursos, en materia redistributiva
algo hay que hacer y también algo hay
que hacer cuando aparecen fallas en
relacion a las PYMES o las exporta-
ciones.

“En cuanto al gasto, tengo en claro
que se puede reasignar, que sc¢ puede
contener, pero no tengo tan en claro
cuanto se puede bajar. Siempre hay
espacio para bajar, pero no caigamos
en facilismos -aconsejo; la tarea por
hacer es diferente a la que se hizo entre
1989 y 1994 0 1995, ¢sa fue una tarca
de shock, es decir que mediante una
lev se obtenian resultados inmediatos.
Lo que queda por hacer es una tarca
con mucho mas gradualismo, que
requiere consensos y otro tipo de inge-
nieria institucional y de capacidad poli-
tica para hacerlo. Y hay muchisimo

para hacer”.
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B “Somos espectadores de nwestra propia extincion”

José Schmidt

Para el presidente de la Federacion Argentina de Entidades Empresarias del Autotrans-
porte de Cargas (FADEAC), en un contexto de aguda recesion de la economia argentina y
Juertes asimetrias con los competidores de paises vecinos, el transporte automotor por
carreteras atraviesa el que quizdas sea su momento mas dificil.

Mientras los camiones de su empre-
sa recorren el trayecto entre Buenos
Aires y Ushuaia y luego bordean la cor-
dillera hasta Cuyo, el doctor José
C.Schmidt no duda en calificar al
reciente paro de transportistas como su
experiencia mas amarga al frente de
FADEEAC. Pero justifica el estado de

E

animo del sector en funcion de una
situacion "extremadamente critica" que
lo llevo a paralizar sus inversiones y
observar como las empresas de Brasil y
Chile se quedan con un mercado que le
era propio, por el efecto de politicas a
las que consideran inequitativas y hasta
discriminatorias.

"En la actualidad el concierto socio-
econdmico es consciente del importan-
te papel que un sistema de transporte
eficiente juega en el comercio y la inte-
gracion economica nacional y, por lo
tanto, en el crecimiento y bienestar de
una region como el Cono Sur de Amé-
rica -afirma-; no obstante, la realidad
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del sistema tributario argentino permi-
te observar con claridad la altisima inci-
dencia que tienen los impuestos sobre
el transporte automotor de cargas".

e ¢ Cual es la relacion entre la tribu-
tacion impositiva y las obras de
infraestructura caminera?

Los ultimos datos elaborados por la
AFIP que corresponden a 1997 indican
que estamos tributando el 19,6 por cien-
to del valor agregado que generamos,
con lo que nos convertimos en la acti-
vidad que paga mas impuestos entre
todas las de caracter productivo o de
Servicios.

Los ultimos acontecimientos son
indicativos de la ligereza aplicada cuan-
do el objetivo es recaudar para cubrir
una posicion o un compromiso politi-
co: se recurre inmediatamente a los
"contribuyentes cautivos”, como es ¢l
transporte, un sector rapidamente
detectable v de tacil seguimiento.

El transporte por carrcteras, ademas
de tributar los impuestos que gravan a
la actividad industrial, comercial o de
servicios en general, soporta otros de
aplicacion especifica y aiin otros mas
que, siendo generales, son diferencia-
dos, en contra del sector.

Una rapida revision nos lleva, por
ejemplo, a 1996 cuando se produjo un
aumento de 12 centavos en el litro de
gasoil, en concepto de impuesto espe-
cifico. Produjo un grave impacto no
solo para nuestro sector, sino para los
demandantes de nuestros serviclos.
Jamas se puede perder de vista en cual-
quier evaluacion que el transporte por
camion moviliza cerca del 90 por cien-
to de las cargas interjurisdiccionales.

e (Y sobre el impuesto para el incen-
tivo docente”

Por mas que los objetivos sean loa-
bles y compartidos por todos. mas alla
del respeto que nos merecen los educa-
dores, tanto en este caso como en el
del gasoil, es una fuente de distorsio-
nes muy severas, de inequidad. que

Carreteras - Agosto 1999

Impuestos, créditos y asimetrias

“Si uno observa cuanto cuesta
el litro de gasoil en boca de refine-
ria se encuentra que esta en torno a
los 16 centavos y lo terminamos
comprando a 41 o 42 centavos, por
su altisimo componente impositi-
vo. Otro tanto ocurre, en mayor pro-
porcidn cuantitativa, con el precio
de las unidades que genera, a su
vez, la imposibilidad de competir
internacionalmente.

"De alli, por ejemplo, las asime-
trias que tenemos con Chile, donde
las diferencias de inversion en la
adquisicion de unidades es notoria,
ya que ellos tienen un arancel
{inico de importacion y, paralela-
mente, tienen un tratamiento muy
especial desde el punto de vista
financiero e impositivo. Para los
camiones dedicados exclusivamen-
te al transporte internacional tienen
desgravaciones impositivas de todo
orden, ain en la compra de unida-
des, asi como financiacion acorde
con el monto de las inversiones, a
tasas muy atractivas.

"Los chilenos tienen un sentido
muy cabal de lo que es exportar ser-
vicios, porque las divisas que gene-
ra el transporte son muy importan-
tes; pensemos que dentro del Mer-
cosur, diariamente cruzan las fron-
teras alrededor de 2.500 camiones,

una cifra de por si demostrativa.

"Y los resultados estdn a la vis-
ta: si hablamos de Cuyo, del pro-
pio comercio internacional de la
region, hasta no hace demasiado
tiempo la Argentina dominaba el
90 por ciento de las cargas; Chile,
que hasta hace unos afios carecia
de empresas bien estructuradas de
transporte creci6 en forma paulati-
na pero agresiva durante la Gltima
década con unidades de tltima
generacion, al punto que en la
actualidad a nuestras empresas les
queda apenas el 30 por ciento de
ese mercado.

"Con Brasil, en tanto, hay dos
tipos de asimetrias: una flota muy
actualizada -alli el transporte por
carreteras monopoliza el movi-
miento de cargas, por su propia
topografia- y la tributaria y laboral.
El tema del costo de la mano de
obra es un punto crucial en la
Argentina, ya que de hecho esta-
mos tres veces por encima del que
tienen en los paises vecinos.

"Y con tantas asimetrias se
hace muy dificil competir. Tanto
que muchas empresas radicadas en
San Juan o Mendoza, decidieron
instalarse también del otro lado de
la cordillera y operar segun la con-
veniencia".




grava una herramienta de trabajo. En
una ¢poca en la que se reconoce el ina-
preciable valor de la estabilidad -como
precondicion para las inversiones y el
crecimiento- estas medidas no sélo son
inequitativas, sino, ademas, contradic-
torias.

Sin ir mas lejos ni mas alla de las
fronteras, nuestra competencia es el
ferrocarril, y no sélo no esté gravado
con la oblea, sino que lo subsidian, no
pagan peaje, no respeta el canon que
deben pagar, no hacen la reposicion de
material segun lo acordado en las con-
cesiones. Es una competencia desleal,
mas alld que el camion sea irreempla-
zable.

Va de suyo que las decisiones de
inversion no pueden estar sujetas a cam-
bios coyunturales intempestivos. Por
otra parte, toda mejora en el sistema de
transporte se encuentra hermanada con
el desarrollo y la adecuacion de la
infraestructura vial y en esta variable
las "cuentas del camino" no cierran. Es
urgente y necesaria su revision, debe
consensuarse la asociacion de lo publi-
co con lo privado, la armonizacion de
las reglamentaciones sobre manteni-
miento y construccion, seguridad y ope-
racion, con la activa participacion del
Estado, concesionarios viales y los
usuarios. Mas y mejor infraestructura
vial, mis y mejores medios y equipos
de transporte, van a beneficiar a la acti-
vidad econémica, la calidad de vida, el
crecimiento y la comunicacion entre
los pueblos.

¢ (Es de aplicacion sencilla el cambio
en el impuesto al gasoil?

Es tan inaplicable que asi como esta
planteado no va a tener viabilidad en el
Congreso de la Nacion. Y de sancio-
narse asi hasta lo rechazariamos, por-
que si nosotros nos quejamos ante la
Ley de Incentivo Docente, debemos
decir que una medida de este tipo seria
completamente inequitativa, nivelando
para abajo.

Aplicado como crédito fiscales via-

.

Prevalecen
los pequeiios

En el pais hay actual-
mente 105.000 empresas de
lransporte con unos
280.000 vehiculos de larga
distancia y cuando se
habla de empresas Schmidt
reconoce como tal desde
aquella que posee un solo
camion, una categoria que
representa el 65 por ciento
del total, mientras que otro
20 por ciento estd entre dos

y cinco camiones.

"Grandes empresas de
transporte, en términos
relativos a Brasil o a Chile,
hay muy pocas -indica- y
se concentran en servicios
especializados, como el
caso de las de correo pri-
vado o recoleccion de resi-
duos.

En cargas generales,
algunas compaiiias locales,
que pueden ser muy renom-
bradas, podran tener 200
camiones, pero frente a
esto las hay brasilenas de
2.000, 3.000 6 4.000

camiones”.

Asi y todo, remarca que
el sector es un enorme
movilizador de mano de
obra, ocupando en forma
directa a mas de un millon
de personas.

ble, tal como fue planteado inicialmen-
te para los sectores agropecuario, pes-
quero y minero que, en sus casos, lo
pueden derivar al Impuesto a las
Ganancias. Solamente que hoy no hay
ganancias, asi que si existiera un espec-
tro mas amplio como posibilidad de uti-
lizarlo como crédito fiscal, ya sea para
Bienes Personales, cargas sociales u
otros tributos, tendria otro sentido y ser-
viria como incentivo a la reactivacion
de la economia, para renovar unidades,
reducir las asimetrias con los paises
Vecinos.

e Como responde el sector ante even-
tuales fluctuaciones del volumen de
cargas transportadas?

El transporte de cargas por carrete-
ras es el que dispone de la mayor flexi-
bilidad frente a las variaciones que sur-
Jan en el mercado demandante; no
requiere de tiempos o infraestructura
altamente compleja, como otros
medios, no obstante la necesaria com-
plementacion cuando las circunstancias
lo requieren.

No obstante, es necesario observar
el escenario actual en el que nuestro
sector emprende su lucha dia a dia y,
desde esa perspectiva, podemos asegu-
rar, sin temor a equivocarnos, que esta-
mos siendo espectadores de nuestra pro-
pia extincion.

La ola recesiva sigue creciendo, las
dificultades financieras, en todos sus
matices, golpean a nuestras empresas,
las obligaciones tributarias presionan
sobre nuestras estructuras y el mercado
aniquila toda razonabilidad tarifaria.
Una situacion, en fin, que obliga a
dejar de lado el presuntuoso individua-
lismo, la indiferencia o la falta de com-
promiso; no podemos hacernos los cie-
£0s 0 ignorar ambiciones justas, sino
luchar por un sector que le ha dado
mucho al pais.

e (Como afronta el sector la compe-
tencia con transportistas de los pai-
ses vecinos frente a la intensifica-
cion del transito internacional?
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Dentro de este proceso de construc-
cioén solidaria que es el Mercosur, el
camion juega un papel preponderante
ya que su servicio "puerta a puerta” es
irremplazable; a la vez, la caracteristi-
ca tan particular de la Argentina como
"puente terrestre” entre el Atlantico y
el Pacifico, coloca a nuestro sector, en
general, en una posicion privilegiada,
pero no es asi para las empresas argen-
tinas.

Sumado al problema de la crisis en
Brasil, las situaciones en los paises del
Cono Sur son muy disimiles, con asi-
metrias muy profundas.

El transporte argentino de cargas
queda en una situacion de franca des-
ventaja y marginado de los beneficios
de la integracion regional. Es un caso
en el que se requiere una verdadera
politica de exportacion de servicios
que permita recuperar mercados perdi-
dos.

o (Cuil es la antigiiedad promedio
del parque automotor de las empre-
sas nucleadas en FADEAC?

La inmensa mayoria de las empre-
sas transportistas nacionales son
pequenas y medianas. Esa condicion,
ademas de acentuar los perfiles de un
panorama caracterizado por una crisis
recesiva, falta de crédito y altos costos
financieros, mas la ausencia de un
mecanismo de promocion sectorial,
muestra una realidad angustiante. Tene-
mos asi un parque automotor obsoleto,
con un promedio de 20 afios de anti-
giiedad, aspecto que permite deducir
que estan circulando camiones fabrica-
dos hace més de 30 afios, mientras que
la antigiiedad ideal del parque oscila
entre los 5 y 7 afios. Ante esto es
imprescindible la reconversion del sis-
tema, adecuandolo a las exigencias de
la demanda, al fuerte posicionamiento
de los paises vecinos y a elementales
razones de seguridad vial.

Hoy es casi imposible la reposicion
de unidades porque no se dan las con-
diciones en ningin aspecto. Si habla-
mos de poner en la calle un equipo
pesado para larga distancia, se trata de
inversiones de 170.000 6 180.000 dola

res, que requiere, ademas, un ade-
cuado nivel de actividad, una financia-
cion acorde, en plazos y tasas, de la
que no se dispone.

e /Se puede cuantificar el impacto de
la crisis economica global para
esas empresas?

En estos momentos la crisis econo-
mica global se esta haciendo notar con
una gravedad, una profundidad, que
nos asusta. Se estan produciendo des-
pidos importantes de personal y la
caida de la produccion de fletes estd ya
en el orden del 40 por ciento. Una cifra
muy relevante que descoloca a las
empresas y, curiosamente, los trans-
portistas de pasajeros estan manejando
una reduccion similar en sus operacio-
nes.

El tema Brasil ha impactado muy
severamente en las economias regiona-
les y nosotros, que debemos transpor-
tar esas riquezas y como un factor pre-
ponderante del movimiento dentro del
Mercosur, sentimos fuertemente la cai-
da.

Pero no es solo Brasil; en la Argen-
tina hay problemas muy graves a resol-
ver. No se trata de hacer un paréntesis,
quedar con vida latente para luego ata-
car un futuro promisorio; lamentable-
mente vemos muy poco para ese futu-
ro.

Inclusive hay algunas especialida-
des del transporte, fundamentalmente
ligadas a la actividad agricola, que son
tipicamente estacionales. En su tempo-
rada baja las unidades eran contratadas
por las empresas de transportes gene-
rales, de manera que garantizaban su
continuidad todo el afio. En este
momento, esas empresas contratistas
ya tienen capacidad ociosa. Entonces
esa gente hoy esta parada y por eso
reacciona y protesta. Nunca tuvimos
una actitud patoteril como nos acusan
desde algunos sectores; fuimos a un
paro con gran dolor, fue el primero y
esperamos que sea el ltimo, porque
esto no le hace bien a nadie, es algo
muy ingrato.
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En forma reiterada, el Sistema de
Transporte Carretero sufre el embate
de una politica fiscal que resuelve pro-
blemas presupuestarios con el recurso
facil de gravar combustibles, paten-
tes, seguros, activos fijos o ganancias
presuntas, entre otros mecanismos.
La reciente financiacion de un incre-
mento salarial docente supera la capa-
cidad -ya colmada- del transporte de
cargas y pasajeros. La resistencia de
los empresarios del sector con medi-
das sin antecedentes y de gravedad
preocupante debe ser analizada en
forma prudente.

La nueva imposicion excede por si
sola la capacidad y voluntad de pago
pero lo que no se soporta es la suma
impositiva que agobia al sector en
forma muy poco sensata.

De acuerdo con estudios de la Aso-
ciacion Argentina de Carreteras, las
contribuciones del “Transporte Carre-
tero de Cargas, Bienes y Personas” al
Fisco Nacional, Provincial y Munici-
pal suman mas de 8.000 millones de
pesos anuales en impuestos, tasas,
peajes, sellados, etc. En sentido con-
trario, las inversiones del Estado
Nacional, Provincial, Municipal y las
concesiones de peaje en proyectos,
obras, mantenimiento y operacion de
las rutas del pais no alcanzan a 1.500
millones de pesos anuales. S6lo con
los impuestos a los combustibles, el
Estado recauda mas de 3.000 millo-
nes de pesos por ano de los cuales
gira el 50% al sistema jubilatorio, el
21% al FONAVI, 9% a las Vialidades
Provinciales, 6% a obras provinciales

BP

y 14% al Tesoro Nacional.

Los combustibles que se venden en
la Argentina son los mas caros del Con-
tinente y sus precios triplican, por ejem-
plo, a los de Estados Unidos y Canada
que, por anadidura, son paises que care-
cen de autoabastecimiento de petroleo.
También nuestros camiones y equipos
son mas caros que los brasilefios o los
chilenos, y lo mismo ocurre con nues-
tros salarios, repuestos y financiacio-
nes.

PIAGNOSTICO

La situacion deriva en dos resulta-
dos. Por una parte, el transportista ya
no soporta incrementos impositivos ni
de ninguna otra indole porque los fle-
tes han perdido elasticidad y la ecua-
cion econdmica se ha tornado negativa.
Por la otra, los fletes que absorben cos-
tos excesivos debilitan la competencia
de nuestros productos y disminuyen la
demanda del consumo nacional.

En otras palabras, se est4 generan-
do la espiral negativa de los altos cos-
tos, la poca competencia, baja de pro-
duccion y consecuente decaimiento
del crecimiento econémico argenti-
no.

Estudios realizados por la Asocia-
cion Argentina de Carreteras demues-
tran que las alzas de los costos del
transporte inciden en forma negativa
de hasta cuatro veces sobre el conjunto
economico a través de deterioros del
camino o por nuevas imposiciones. En
cambio, cuando se trata de reducciones
de costos del transporte, el efecto es de

CRISIS EN EL TRANSPORTE
CARRETERO ARGENTINO

e we pOF €l Ing. Rafael Balcells

un ahorro de similar importancia.

En este punto debe recordarse que
hace alrededor de dos afios los conducto-
res de camiones paralizaron sus tareas en
pasos fronterizos para reclamar que no se
autorizara a fletar cargas en recorridos
internos de nuestro pais a los transportis-
tas brasilefios y chilenos porque sus
menores precios desalojarian a los trans-
portistas nacionales y los conductores se
quedarian sin trabajo.

Ya antes, en 1993, el Documento de
trabajo CPA/02 del Ministerio de Econo-
mia habia determinado que los costos de
transporte de Brasil eran un 20% meno-
res que los nuestros.

Debemos preguntarnos, entonces,
como llegaron a soportar nuestros
transportistas una carga impositiva
que duplica a la que se aplica sobre el
resto de la economia. La respuesta resi-
de en que la estructura empresaria esta
constituida en gran medida por propieta-
rios de una o dos unidades que las atien-
den en forma directa, soportan extendi-
dos horarios de trabajo y esperas ajenas a
toda compensacion. Las consecuencias
son fletes cada vez menos remunerativos,
unidades cuya reposicién y manteni-
miento resultan cada vez mas dificil, dife-
rimiento de obligaciones con los bancos -
cada dia mas voraces- cargas, sociales e
impuestos.

Los transportistas han llegado a su
limite y han parado porque asi no pue-
den seguir. Con todo, las consecuencias
de una medida de fuerza extraordina-
ria, capaz de comprometer a la econo-
mia y a la seguridad interior, determi-
naron la reflexion y el levantamiento
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de la accion directa, pero la contra-
partida sera entender que no pueden
afrontar los costos actuales que son
agobiantes y que el pais tampoco
admite costos de transporte cada vez
mas elevados.

Queda claro que nuestra economia
se encamina hacia un estrecho callejon
en pendiente hacia la bancarrota de
nuestras empresas transportistas si se
persiste por el camino de arreglar los
problemas de los jubilados aumentan-
do el precio del gasoil, solucionar el
problema de los docentes con un nuevo
impuesto que afecta directamente a los
transportistas o utilizar el exceso de los
gravamenes al transporte para resolver
el déficit de caja de la administracion
del Estado. Es la misma senda que reco-
rrera la competitividad de nuestra pro-
duccion cuyo decaimiento habilitara
menor cantidad de fuentes de trabajo.

El desarrollo de nuestra red de
transporte carretero para reducir costos
y facilitar la accesibilidad de nuestro

)/

territorio (mas del 50% esta a mas de
10 kilometros de un camino transita-
ble) reclama la aplicacion de criterios
racionales frente a proyectos fantasio-
s0s que proponen, con la repetida solu-
cion de incrementar el precio de los
combustibles, la construccion de auto-
pistas donde no hay ni habra transito
que lo justifique por diez anos mas
como minimo.

Es una forma de producir un “‘equi-
librio estupendo™ que supondra mayor
desocupacion de mano de obra y
ausencia de ocupacion de nuestro terri-
torio por personas imaginativas e
industriosas que, es obvio, no resultan
tentadas por las amplias zonas del pais
que estan lejos de un camino transita-
ble. Cualquier improvisacion politica
como las que en otros momentos de
nuestra historia frenaron el impulso
natural de nuestra poblacion a un creci-
miento sostenido de nuestro suelo,
podria autorizar la construccion de
autopistas a mas de 10 kilometros de la
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economia real, a las que se accederia
en sulki o a caballo a través de cami-
nos naturales sin pavimentos ni mejo-
ras, carentes de drenajes. Seria como
una foto de hace 80 anos, cuando apa-
recio el automotor en reemplazo de la
carreta y la diligencia como factor de
comunicacion y riqueza.

1 Consejo Vial Federal, que agrupa
y cohesiona a todas las vialidades del
pais, estudio, discutio y aprobo hace 40
anos la Red Vial Argentina que, en
grandes nimeros, abarcaba 30.000 kilo-
metros de la Red Federal -jurisdiccion
de Vialidad Nacional- y 190.000 kilo-
metros de la Red Provincial. En mas de
40 afos solamente hemos dado transi-
tabilidad a 90.000 kilometros de csa
Red. o sea poco mas del 40%; el 60%
restante son caminos naturales que
esperan la decision politica de terminar
con la incomunicacion del interior del
pais por falta de Red Provincial que cie-
rre la malla de nuestra Red Nacional y
termine con la inaccesibilidad al 50%

de nuestro territorio.

Esa falta de accesibilidad deter-
mina que grandes extensiones de la
Argentina participen pobremente en
la creacion de trabajo y de riqueza.

La integracion de nuestra red de
Transporte Carretero nos podria colo-
car como ¢l ejemplo de Almeria, Espa-
fia, donde en zonas que fueron desérti-
cas se techaron 300.000 hectareas y
hoy se obticnen 3 cosechas anuales.

El agro, la forestacion, la mineria, el
turismo, aguardan que se conjugue
nuestro potencial con las medidas que
debe implementar el poder politico
para que cristalice nuestro futuro con
mas riqueza, sin desempleados y, en
nuestro caso, con empresas de trans-
porte que puedan rebajar los fletes al
superarse la injusta suma actual de cos-
tos que las agotan. El Estado, por su
parte, también debera reestructurar la
captacion y distribucion de los recursos
impositivos y hacerlo con un grado de
sensatez diferente al de estos dias.

Ing. Rafael Balcells: "los transportistas soportan costos agobiantes”
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PROYECTO DE

B AUTOPISTA INTELIGENTE

La optimizacion de la seguridad vial
y el aumento de los niveles de confort
y transito fueron los objetivos centrales
del proyecto encarado por el Organo de
Control de las Concesiones de la red de
Accesos a la Ciudad de Buenos Aires
(OCRABA) y Autopistas del Sol.

La tecnologia aplicada al proyecto
encard, en forma simultanea, la posibi-
lidad de poder observar en tiempo real
diversas secciones de la autopista
desde el centro de Control e informar a
los conductores y a los medios de
comunicacion acerca del estado de la
via.

En idéntico sentido se graban los
eventos que registra el circuito cerrado
de television y las comunicaciones que
certifican el nivel de servicio para coor-
dinar los recursos de seguridad vial,
obtener datos del transito, inclusive
volumenes y velocidades y proporcio-
nar apoyo a la accion policial y como
elemento disuasivo de eventuales actos

e

delictivos.
CENTRO DE CONTROL

El proyecto de Autopista Inteligente
prevé ahora la etapa de instalacion de
camaras de television y carteles de men-
saje variable en Acceso Norte, entre
avenida Marquez y la bifurcacion de
los ramales a Pilar y Campana.

El centro de Control cuenta con
detectores de accidentes, medidores de
velocidad y densidad de flujo de transi-
to con informacion actualizable cada
minuto, sistema de monitoreo y visua-
lizacion de la traza e informacion al
usuario en tiempo real, intersecciones
semaforizadas microrreguladas, pro-
grama grafico para la deteccion de acci-
dentes, sefializacion de velocidad limi-
te permitida y sistemas de comunica-
ciones (postes S.0.S., teléfonos,
radios).

Al inaugurarse la primera etapa, el

sistema de Autopistas del Sol cuenta
con 19 cadmaras de television, 53 esta-
ciones de tomas de datos, 6 carteles
electronicos de mensaje variable, 5
semaforos microregulados y 4 carteles
electronicos de control de velocidad.

Segln el ingeniero Marcelo Bena-
glia, Gerente Técnico de Autopistas del
Sol, *“ los primeros dos meses son de
ajuste y luego se llega hasta el final del
ramal a Escobar y el ramal a Pilar”
hacia fin de afio. En materia de seguri-
dad subrayo que el nuevo sistema
informa sobre las reglas de seguridad
vial pasiva -utilizar el cinturén, circu-
lar por la derecha, usar las luces- y, “en
forma activa, cuando sucede algin
accidente para evitar que se produzcan
accidentes en cadena”.

VENTA DE ACCIONES DE
AUTOPISTAS DEL OESTE

En una extension de 55 kilometros
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integra a la Capital Federal con Lujan.  del Banco Rio y Galicia Capital Mar- abonaron $2.10 por accion.

Presta servicios a una zona cuya pobla-  kets S.A. LLa empresa v sus agentes bursatiles
cion asciende a 1.600.000 habitantes. El Banco Francés es ¢l “lead mana-  sefialaron que el mayor atractivo de los
Esa cifra se eleva a 2.900.000 si sc ger” y Santander Sociedad de Bolsa papeles reside en el cardcter de empre-
considera la utilizacion del Acceso S.A., y los bancos de Galicia y Francés  sa anticiclica, con una importante gene-
Oeste por vecinos de los partidos ale- son los agentes colocadores. En la racion de caja en su facturacion. En
dafios (La Matanza. Merlo, San Andres  fecha referida vendio el 30% de su idéntico sentido se propone ofrecer una
de Giles y Mercedes, entre otros). capital accionario (24 millones de interesante politica de dikvidendos a

A sus ingresos por peaje de pago acciones clase B) a los inversores que sus accionistas.

manual vy telepeaje, el Grupo Conce-
sionario del Oeste S.A. agrega los con-
tratos de explotacion de estaciones de
servicio y subconcesion para la insta-
lacion de un local de comidas rapidas
en ltuzaingo.

Un estudio de Urs Greiner Inc.
Determina que entre el 2000 y el 2004,
el crecimiento proyectado promedio de
la autopista seria del 12%.

Bajo estas condiciones generales, ¢l
Grupo Concesionario del Oeste realizo
el 17 de julio ultimo el lanzamiento de
su oferta publica de hasta el 49% de
acciones bajo la coordinacion global

COVICENTRO

Ruta 9 » Construccion Autopista Rosario - Armstrong
y g O J J J g 4 g & 4

(LT CLEERYE]D
Reconquista 672 52 Piso (1003) Capital Federal



Décimo Congreso Ibero-Latinoamericano del Asfalto en Sevilla

o eoct o 0

i

Por el Doctor Jorge O.Agnusdei

Secretario Permanente del Congreso Ibero-Latinoamericano del Asfalto y
Vicepresidente de la Comision Permanente del Asfalto de la Argentina.

A principios de noviembre se llevard a cabo en Espaiia una nueva edicion de este ya tradi-
cional Congreso, que promete ser el mds importante de todos los efectuados hasta el pre-
sente, con participantes de los paises mas desarrollados del mundo.

El décimo Congreso Ibero-
Latinoamericano del Asfalto, que se lle-
vard a cabo en Sevilla, Espaiia, a
comienzos de noviembre reviste una
muy especial importancia, no solo por-
que es la primera vez que sale de nues-
tro continente sino porque, mas que
nunca, vamos a estar reunidos los espe-
cialistas de latinoamérica con los técni-
cos y profesionales de Europa. Esto
implica poder palpar y debatir los ulti-
mos avances con quienes cuentan con
la mayor tecnologia en la materia.

La Comision Permanente del Asfal-
to a través de sus 55 afios de vida se
dedico a promocionar, técnicamente no
comercialmente, éste, su tema especifi-
co. En ese carécter ya lleva realizadas
una treintena de reuniones periddicas
nacionales en distintos lugares del pais,
cada afio y medio aproximadamente,
ademas de simposios sobre el tema del
asfalto y sus tecnologias. Casi desde el
comienzo, a estas reuniones concurrie-
ron técnicos brasilefios, de Chile, de
Pert y de Uruguay, hasta que en la
década del "70, en Brasil se crea la
Comision del Asfalto Brasilefia, con
estatutos idénticos a los argentinos. En
1978 se decidio iniciar un proceso de
mayor integracion, creindose el Con-
greso Latinoamericano del Asfalto,
cuya primera reunion, en 1981, fue en
Rio de Janeiro y la segunda en Mar del
Plata, en 1983, donde, ante la asistencia
asidua de especialistas de Espaiia, cam-
biamos el nombre al actual de Congre-

B[m

so Ibero-Latinoamericano del Asfalto,
incluyendo plenamente a Espafia y Por-
tugal. Alli comenzo otra etapa y se
sucedieron luego nuevos congresos en
Cartagena (Colombia), México D.F.,
Punta del Este, Santiago de Chile, Cara-
cas, Santa Cruz del Sierra (Bolivia) y el
noveno en Asuncion del Paraguay.

Creiamos, casi filosoficamente, que
el Congreso debia efectuarse exclusiva-
mente en paises latinoamericanos; pero
ya Espana solicitaba, con insistencia,
ser el anfitrion y finalmente lo logré
tras una dura puja con Perq, ofreciendo
todas las facilidades y el respaldo
gubernamental, al punto que el presi-
dente del Comité de Honor es el Princi-
pe de Asturias, Felipe de Borbon y Gre-
cia, que presidira el acto de apertura el
1 de noviembre.

Para quienes impulsamos este movi-
miento, que Europa se haya interesado
fue un orgullo muy grande y plasmé el
crecimiento del Congreso, ya el mas
importante de habla hispana en la mate-
ria: se comenzo en 1981 con una asis-
tencia de 120 delegados y algo mas de
30 ponencias presentadas y ahora para
Sevilla esperamos mas de 600 asisten-
tes -ya en Paraguay se alcanzo esa
cifra- y tenemos mas de 200 trabajos,
de todo el mundo, incluyendo paises
como Irdn, Ucrania, Grecia y Rumania,
ademas de Estados Unidos, Francia y
Holanda y, obviamente, de las naciones
integrantes naturales del Congreso.

Simultaneamente, tendra lugar en el

hotel Melia Sevilla, sede del Congreso,
la exposicion ExpoVial '99, con un
amplio espacio para stands de instru-
mental, equipos y materiales, profundi-
zando el intercambio técnico que le es
propio. En lo que respecta a la tematica
de las disertaciones y mesas redondas,
giraran, como es habitual, en torno a
los bloques tematicos que lo integran:
materiales asfalticos; aridos; proyectos
estructurales; construccion de pavi-
mentos flexibles; conservacion; econo-
mia energética e impacto ambiental;
gestion de pavimentos, y formacion de
recursos humanos.

También es necesario recordar que,
alla por los comienzos, aunque en Esta-
dos Unidos y Europa ya habia asocia-
ciones muy organizadas en torno de
este tema, en latinoamérica no habia
nada de eso. Y de hecho ain falta
mucho para hacer desde el punto de
vista organizativo, ya que a excepcion
de la Argentina, Brasil, Chile, México
y Venezuela -falta muy poco para la de
Colombia- no existen alin asociaciones
nacionales dedicadas al tema.

Estos congresos tienen como uno
de sus objetivos filosoficos, precisa-
mente, promover en el pais sede la con-
formacion de organizaciones que
nucleen a todos los que estan trabajan-
do en el tema y organicen reuniones
locales, ademas de incentivar los estu-
dios y la tecnologia en materia de
asfalto, que la gente se interese y pre-
sente las experiencias locales, que
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tanto enriquecen al conjunto.

No es, por cierto, un fin en si mis-
mo, que haya nuevas asociaciones.
Nos preocupa, ante todo, que las obras
se hagan bien, utilizando de forma
mejor y mas eficiente a este material.
Un material noble que constituye la
base de la gran mayoria de los cami-
nos, respecto del que queda mucho
para hacer. Mucho mas en los ultimos
anos, ante el crecimiento explosivo de
la densidad del transito y la magnitud
de las cargas, que exigen creciente-
mente a esos caminos. De alli que hay
que salir a enfrentar estos nuevos desa-
fios con nuevos materiales y nuevas
técnicas; pero al mismo tiempo las
inversiones necesarias son cada vez
mayores y en muchos paises hay cada
vez menos medios disponibles para
esta tarea. Hay que aguzar el ingenio
para desarrollar tecnologias mas bara-
tas que permitan pavimentar la mayor
cantidad de caminos posibles, porque
esta es la fuente de crecimiento ¢ inte-
gracion de un pais.

El asfalto tradicional, por denomi-
narlo simplemente, ha servido y va a
seguir sirviendo para su fin durante
mucho tiempo en condiciones norma-
les de uso. Pero las nuevas exigencias
requieren nuevas soluciones, como los
asfaltos mejorados mediante el agrega-
do de otros materiales como polimeros
o fibras. Un caso concreto en la Argen-
tina es la enorme difusion que estan
teniendo los asfaltos modificados que
permiten superar anteriores limitacio-
nes, generando nuevas tecnologias,
como es el caso de la mezcla drenante
utilizada en los tltimos 100 kilometros
de la autovia Buenos Aires-Mar del
Plata o en parte en la autopista Buenos
Aires-La Plata, para mencionar apenas
algunos ejemplos. También se estan
difundiendo nuevas tecnologias con el
fin de reducir costos, como es el apro-
vechamiento de materiales de pavi-
mentos envejecidos aplicando la téeni-
ca de reciclado.

De alli que, entonces, las nucvas
exigencias originan nucvos problemas
y la labor de trasferencia tecnologica
de estos, como de otros, congresos cs
fundamental. Como dato ilustrativo,
los espafioles hace anos que nos venian
hablando de asfaltos modificados,
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Dr. Agnusdei: "el asfalto constituye la base de la gran

hasta que ahora es realidad en ¢l pais
con cuatro plantas de produccion insta-
ladas.

No es un tema menor que en la
Argentina la mayor parte de los cami-
nos pavimentados son de asfalto. En
Estados Unidos mas del 90 por ciento
dc las obras viales son de asfalto, en
[talia el 100 por ciento, en Francia algo
similar. Y de lo que se trata, en defini-
tiva, es, con el tiempo, disponer de
mejores técnicas constructivas y
estructurales con menores costos, aun-

que en ocasionces esto lleva algo de

orfa de caminos

tiempo. A través del intercambio de
experiencias, que ademds de mejorar
tecnologicamente nos permiten no
cometer o repetir errores y en ese pro-
ceso, esta mecanica de transferencia
tecnologica reflejada en el 10" Congre-
so Ibero-Latinoamericano del Asfalto
ocupa un rol central.

Los CILA son, sin duda, el mayor
canalizador de transferenveia de tec-
nologia v el nexo ideal para la coo-
peracion entre naciones basado en el
respeto a la cultura y al medio
ambiente
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TRIBUNA

JOSE A BARBERO
Especiaiisia en temas de Lansporte
n la altima decada han ocurn
E do cambios importantes en
los desplazamientos de perso
nas y cargas en la region metropolitana
de Buenos Aires. Cambios lentos y pro
fundos que afectan la calidad de vida, la
competitividad de 13 economia, la ex-
clusion de sectores sociales y el medio

| ambiente local y global Y podrin afec

tarlos mucho mis si permanecemos
pasivos ante las tendencias que se en
dencian. De alli la necesidad de revisar
qué ha pasado e intentar develar qué
nos espera en la proxima década

(Viaja mis la gente? (e alteraron las
caracteristicas de los viajes? Es proba
ble que en los Glumos 10 afos haya ha
bido cambios que tienden a incremen-
tar el ndmero de viajes y sit longitud y
otros que han tenido el efecto inverso
{reduccion de trabajos con horano par
tido, mayor desempleo). La informa
cion dispenible no.permite realizar un
balance entre estas tendencias

Pero el cambio que produjo los efec
tos més profundos fuc la fucrte motori-
zacion. La tasa de crecimiento anual
del parque autumotor en el pais pasé
del 1.5% entre 1980 y 1991 2 5.2% entre

1991y 1997. Mis vehiculos implicaron

mas circulacién, y como [a capacidad
de |3 ved creaid relatvamente menos
)
La tecnologia puede ayudar a
mitigar el impacto de la mayor
movilidad y motorizacién

|2 congestion aumentd cn forma mis
gque proporcional. Ello redujo la =<'

| dad de arculacién de los colr lo
empeord su servicio. L» 1
mdl&-'?mm

produi =\

- cafda an“q
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ABIERTA

El transporte
urbano esta
en Ccrisis

Propuestas para los crecientes problemas del
transito que padecen los habitantes de Buenos Aires

do y en bicicleta) han afectado profunda
mente el autotransporte publico y puesto
en crisis a las empresas. Los colectivos si
guen siendo el principal modo de trans:
porte pablico, va que cubren barmos a los
que no llegan los trenes o el subterrine
por ello su crisis constituye un problema
de interés xocial

Mis dispersién

Seguramente la motorizacibn va a conti
nuar, y ello implicard que se sigan der
vando viajes de los colectivos 3l automavil
Actualmente, menos dej 10% de los viajes
de la region son en auto. considerable
mente par debajo de lo que ocurre en
otras grandes metropalie

La congestion vehicular va a crecer v la

e

La tendencia purdr. Hglddllﬂ rse
o mitigarse, segun las politicas
que se implementen

respuesta mas probable de la gente y de
las empresas va a ser mudarse a lugares
donde I sufran menos. Por cllo e posible
que se profundice la tendencia a la disper
si6n urbana, lo que implica mis propen-
s16n al uso del auta, mis kilometros dia
rios por habitante, menos eficiencia en la
economia urbana e impactos negativos so
bre el mudio ambiente
Los subles y trenes seguramente a
pliarin su capacidad y mejorari
fort, efccutando las obras ya con
das y las que se encuentran en
con, y podran abs
diw s Je pasajeros duanos. Su contribu
cidm al aborro de tempo sera grande si las
inversiones estin bien elegidas, absor-
birndo viayes en las horas pico y en los co-
rredores mas densos Los colectivos segu-
ramente van a seguit perdiendo pasaje %
que se derivardn atrenes subt
automéviles y remuses. Ello va a profu
zar la crisix de oo sector, que requ
una resstructuraciém dre sus recorrida
La tecnologia pucde ayudar a mity
mpacio de la mayor movilidad y my
¢lédn: mejor control del trinsito,
5 Intfige
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on de Planos - Microsoft Internet | xplorer

iseno
Generacion de Planos

s
’
@ Software hacho en Chile
@ Enteramente en espafiol
. @ Facil de aprender y de usar

@ Organiza la informacidn del proyecto

@ Hace facil la modificacitn y correccién

@ Permite visualizar el proyecto en lodas sus etapas
. @ Generacitn ultra rapida de planos

@ Actualizacién y asesoria sin costo

@ Entrenamiento en la empresa

Urganiza la informacion por Hroyectos

La informacién de cada proyecto se almacena en forma
estructurada, de manera de facilitar su bdsqueda y
almacenamiento. El sistema administra una Lista de

!"‘n!‘!w los

La mayoria de los mddulos cuentan con opciones de
visualizacién grafica dg la mformac“j(ll lo que famma la
delecc BE, ya sea
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ESTUDIOS DE CARRETERAS
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Eetudios y Experimeotacidn de Obras Diblicas, CEDEX. el Centro de Eshadios de Canreteas esla oganizacién especiakzada en tareas
tecnoldgico, asistencia técnica de ako tivel y nonmalizaciin, e iatena de planiicacidn, proyecto, constucein y explotacién delas
de mgenseria de trifico y segundad de la cwrculacién s o i T
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Urilizando la tecrologia mas actualizada de la ingeniaria vial, Mendas Junior ha venido construyendo algunas de las cammeteras mas modernas
realizadas en Brasd y en el exerior, sumando mis de 14 mil kilkimetros de careteras, superando dificullades naturales como tipes de suelos

¥ regimenes clhmaticos diversificados alrededer del mundo

14 Km - 9 Km sobre el mar

Carretera de Los Trabajadores
Sao Paulo - Brasil
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1 Uso de Fiberand en Caneteras - Microsoft Internet Explorer
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FIBERAND FIBRAS PREVIENEN EL ESCAPE DE 4

Agregando FIBERAND Fibras Mineral en mezclas de asfalto pe
hasta 13% sin "drain-down" o "bleeding”. Este porcentaje alto de asf:

Las fibras no solo previenen el escape de asfalto pero ademas cierra
origen a otros beneficios significantes:

® Mejor desempefio de carretera

® Vida méas larga de la carretera

@ Reduccién al minimo de oxidacién

® Mayor reduccién de costos de pavimento durante la vida de la ca

QUE ES SMA?

SMA es una mezcla, brecha-graduada, que usa un porcentaje ms al
prncipales, ademas de el agregado, son FIBERAND Fibras Mineral
alto de SMA, llenador de mmeral tal como lima hidratado o ceniza ps

La concentracién alta de agregado burde aumenta al maximo el conts
SMA rinda un mejor desempefio y dura-bilidad que casi todo las me

Los agregados burdos de SMA se afianzan juntos, agregado a agreg
Fibra Mineral y lenador mineral A veces, polimeros se incorporan ey

FIBERAND Fibra Mineral estabiliza el contacto de "piedra sobre pie
provee mejor traccién y es més surco resistente que casi todos los ca
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Fruncais French Longuage - pleose click here

Venue Layout Date:3 9 October 1999
Hotels " ) )
SN ko = ( Venne : Putra World Trade Centre, Kuala Lumpur, MALAYSIA
@]ouadecamales @ ol grmuko S|
% 0 | Orvganised by : The Government of Malaysia, and The W orld Road Association (PIARC)
General Info [
Health Rilromcint ; The XXIst Warld Hoad Cangress LOGO - elick e
il Aiaz |
Places af Interesis \
? Kuala Lumpur, the ragidly developing metropohs of Malaysia, welcomes you to the 2Tst World Foad Congress
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e agregado burde. I e
e estabilizan el cof
nt-TEMocion v cont] En 1981 se celebré un acta clave en [a histona de Latinoamérica, el 1er Congreso Latingamericano del Asfalto Desde 1983, con la incorporacion de

Espafia y Portugal, este Congreso Bienal sa ha constituido an al mas impartanta Fora IBERO-LATINOAMERICANO da los materiales hituminosos

amploados an las construcciones vialas, aeropuertos y otras obras

Es el mayor canalizador de transfarencia de tecnologia y el nexo ideal para la cooparacitin entie nacionas, basadoe en el respelo a la cullura y el madio amnbiente

de la piedra sobre §
s convencionales de

Interesarse por los problemas de caracter técmico y cientifico, especialmente en lo que respecta & las obras de pavimentacidn asfaltica
Pramover la realizacion de astudios da invastigacin antre insttuciones, centros de investigaciin, empresas, universidades y otras entidades vinculadas a la

tecnologia de los matenales bituminosos, con el fin de lograr el establecimiento y desarrollo de dicha tecnologia en los paises lbero-lalinoamencanos = [
. con el objeto de no

por una mezcla nca
mezcla.

intercambiar informaciones sobre experiencias a nivel regional y nacional acerca de nuevas técnicas de trabajo, equipos, especificaciones, etc

L]
repelir errores, aprovechar [a experiencia y evlar la duplicacién de esfuerzos publicar y divulgar 05 trabajos técnicos presentados en el Congreso y las
" conclusiones obtenidas
ERADAC ) etera Sj » Promover el dessrrollo de las relaciones personales a fin de fortalecer los vinculos de amistad entre los técnicos Ibero-Latinoamencanas i de oiros palses del
os convencionales d mundo

| & zona da intemat

Materiales asfalticos
Aridos

Proyecios estructurales de pavimentos

Construccion de pavimentos flexibles

Conservacién de Pavmentos Flexibles

La economia de energia y de impacto ambiental en los pavimentos
Gestion de Pavimentos

Varios sobre matanales o aplicaciones bituminosas

Farmacion de recursos humanos




Congreso Mundial de |a Ruta

Visita del ingeniero Raymond Sauterey

El Presidente del Comité Nacional Francés de la Asociacion Mundial de la Ruta y Asesor para asuntos
internacionales del Ministerio de Medio Ambiente y Transporte de Francia, ingeniero Raymond Sauterey,
visito la Argentina. Durante su estada fue recibido por el Secretario de la Asociacién A rgentina de Carrete-
ras, ingeniero Nicolas Berretta. También dicté una conferencia en Rosario sobre "nuevas tecnologias en tra-
tamientos superficiales" organizada por la delegacion local de la AAC, que conté con el auspicio del Institu-
to de Mecanica Aplicada y Estructuras (IMAE) de la Facultad de Ingenieria de Rosario.

DIALOGO EN BUENOS AIRES

En la entrevista que concedio a
CARRETERAS, el ingeniero Sauterey
destaco que para el XXI Congreso Mun-
dial de la Carretera, que se desarrollara
en Malasia entre el 3 y el 9 de octubre
proximos, ya se han inscripto 5.500 par-
ticipantes de mas de cien paises.

Recordo que "la Asociacion Mun-
dial de la Ruta fue creada en 1909

-

El visitante francés dialogé con la Asociacién Argentina de Carreteras

como conclusion de un congreso cele-
brado en Paris en 1908. Su objetivo,
agrego, es generar un espacio para el
intercambio de la mayor cantidad de
informacion posible entre los estados
del mundo en el intento por mejorar las
redes viales”

Sauterey indico que en la actuali-
dad "la Asociacion esta integrada por
93 paises y, desde el punto de vista
organizativo, cuenta con un Comité

Técnico que, a su vez, esta dividido en
16 dreas especificas, cada una a cargo
de representantes de los diferentes pai-
ses-miembros”. Enumero a algunas de
esas areas entre las que sefalo "la de
seguridad rutera, la de calzadas y hor-
migon o la medio ambiente", entre
otras. Aclard, asimismo, que "paralela-
mente a ese comité técnico existen
comités nacionales creados por dife-
rentes paises".
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. Qué funciones cumple el Comité
de Francia que Usted preside?

Este Comité Nacional tiene ¢l rol
principal de intermediar entre la Aso-
ciacion Internacional y las diferentes
partes de la comunidad rutera. Cuenta
con representantes gubernamentales y
con un comité de representantes de las
empresas, ademas de miembros parti-
culares. En total lo integran alrededor
de 500 personas.

El Comité francés informa de lo
que ocurre a todos sus miembros y se
ocupa de otros temas, entre ellos por
ejemplo, de organizar la presencia de
las 150 personas que integraran la dele-
gacion francesa al congreso de Kuala
Lampur

.Qué aportara Francia al Con-
greso Mundial?

Habra una exposicion en un stand
propio como resultado de las consultas
que efectud el Comité a todos sus
miembros para saber si deseaban parti-
cipar a nivel nacional y presentar sus
novedades.

,Cuail es, finalmente, la impor-
tancia que le asigna al encuentro en
Malasia?

El Ing. Tosticarelli presento a Sauterey en la Facultad de Ingenieria de Rosario

Carreteras - Agosto 1999

Es una oportunidad para que se
encuentren todos los miembros del
mundo y para que cada comité técnico
pueda disponer de un espacio para pre-
sentar todo lo que ha hecho en los tlti-
mos anos. Sera un foro para la profun-
dizacion de los avances téenicos y la
discusion en conjunto con los especia-
listas ruteros de las mas diversas pro-
cedencias y nacionalidades.

En ese sentido, me parece muy
valiosa la participacion de una delega-
cion argentina porque ¢l Congreso
Mundial también sera un lugar ideal
para la obtencion de informacion.

CON

=gy
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El ingeniero Raymond Sauterey.
presentado por los ingenieros Fernan-
do Martinez, Director del IMAE, v
Jorge Tosticarelli. delegado en Rosario
de la Asociacion Argentina de Carrete-
ras, analizo la evolucion de la "Técnica
de Tratamientos Superficiales" y desta-
¢o las recientes innovaciones tecnolo-
gicas.Califico a los tratamientos super-
ficiales como "la solucion del siglo”
porque su aplicacion a comienzos de la
presente centuria fue como simple "pa-
liativo de polvo" y tras una sostenida
evolucion a la par del automovil convi-
ve y compite actualmente con otras

alternativas para capas de superficie.

Se refirio también a los estudios ¢
investigaciones realizados en Europa
que permiten contar ahora con normas
y especificaciones adecuadas a los nue-
vos materiales y tecnologias aplicadas
a su proyecto y ejecucion. Sautercy
también analizé en detalle las diversas
formas de realizacion eficiente de los
riesgos asfilticos y los de agregados
pétreos. las estructuras adecuadas a
cada necesidad como monocapa, bica-
pa 0 mixtos. entre oLros, y los avances
producidos en los equipos de ¢jecu-
cion. En este sentido destaco la impor-
tancia de los nuevos equipos y mate-
riales para que los riesgos de asfaltos y
agregados se realicen en forma simul-
tanea o sincronizada.

Durante el debate que siguio a la
exposicion se destacaron las cifras rela-
tivas de Francia acerca de los distintos
tipos de capas de superficie. Se indico
que 350 millones de metros cuadrados
cuentan con "tratamientos superficia-
les". 70 millones de metros cuadrados
son de concretos asfalticos y 80 millo-
nes de microaglomerados en frio.

El ingeniero Sauterey también
comentd a la audiencia, que incluyo a
profesionales de ocho provincias, que
las nuevas especificaciones europeas
evolucionan hacia ¢l control de los
resultados o "performance” y que, a
ese respecto, exige entre siete y diez
anos de vida de servicio a los nuevos
"tratamientos superficiales".

Ex



Transito livre para a vida

com seguranca e educacdo

»

El Ministerio de Justicia de Brasil y
el Banco Interamericano de Desarrollo
(BID) organizaron el “Forum de las
Américas” donde se presentaron e
intercambiaron experiencias sobre segu-
ridad y educacion vial. El pais anfitrion
presento en la oportunidad su nuevo
Codigo de Transito en tanto numerosas
exposiciones destacaron, fundamental-
mente, las carencias estructurales en

T

infraestructura vial y la disparidad en
el acatamiento a las normas de seguri-
dad. Alrededor de doscientos delega-
dos de América Latina, el Caribe, Esta-
dos Unidos y Europa se dieron cita en
la capital brasilefia para exponer sus
puntos de vista y, especialmente, para
concretar exposiciones personales, par-
ticipar de grupos interdisciplinarios y
elaborar recomendaciones. Previamen-

Seminario en Brasilia

Para Decisoes Sobre
Seguranca e Educacao
de Transito

21 a 24 de junho de 1999

Centro de Formacao Profissional

do Banco do Brasil - CEFOR, Brasilia - DF

te contribuyeron a la confeccion de
diversos diagnésticos referidos, entre
otros temas, al uso inapropiado de
rutas y calles, vehiculos de traccion a
sangre, bicicletas y automotores de
diferente porte que comparten el
mismo espacio vial con los peatones.
La ingesta de alcohol y drogas antes
de conducir y el nivel de accidentali-
dad protagonizado por jovenes de Esta-
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El Ing. Juan Morrone represento a la Asociacion Argentina de Carreteras

dos Unidos con escasa experiencia en
la conduccion de vehiculos fueron
temas que llamaron la atencion de los
asistentes. La Asociacion de Compa-
fifas de Seguros de Estados Unidos pre-
sento durante el desarrollo del Forum
una serie de ensayos de choques reali-
zados en sus laboratorios que determi-
naron modificaciones de diseno de
diversos vehiculos.

Frente a la magnitud de los proble-
mas expuestos y a las posibilidades de
encarar nuevas acciones, funcionarios
del Banco Mundial y del BID expresa-
ron la voluntad de apoyar acciones des-
tinadas a reducir la accidentalidad vial.
En ese sentido puntualizaron la necesi-
dad de una participacion coordinada de
organismos estatales, organizaciones

Carreteras - Agosto 1999

no gubernamentales (ONG), asocia-
ciones profesionales y camaras indus-
triales, entre otros.

Tal como se expresa mas adelante.
¢l Banco Mundial ya expreso su inte-
rés concreto en realizar un “plan pilo-
to” en la Replblica Argentina.

El ingeniero Juan Morrone repre-
sentante de la Asociacion Argentina
de Carreteras, expreso en su diserta-
cion que “alrededor de 22 paises, entre
ellos Argentina y Brasil, se consideran
fabricantes de vehiculos en el mundo™
y que los disenadores, especialmente
europeos, estadounidenses y japone-

ses, trabajan de acuerdo a reglamentos
con reconocimiento internacional y
contemplan con especial atencion los
aspectos que se refieren a seguridad
vehicular y proteccion del medio
ambiente. “La tendencia es hacia
reglamentos de las Naciones Unidas™,
dijo, y destaco que “en ¢l Mercosur la
subcomision automotriz del SGT 3 se
propone dejar de lado las normativas
locales para adoptar las reconocidas
internacionalmente™. Morrone expreso
que “dentro de la region existen nece-
sidades puntuales de diseno automo-
tor” y destaco en ese sentido "a los
buses y microbuses para zonas urba-
nas y lugares de caminos deteriora-
dos™, lo mismo que a los vehiculos
para servicios sanitarios. redes eléctri-
cas y telefonicas, servicios de seguri-
dad y bomberos en los que debe tener-
se especial consideracion de seguridad
vial y de operacion™.

Comento luego, "que, como es sabi-
do, en la seguridad vial influyen ¢l
hombre, la infraestructura vial y el
vehiculo y enfatizo que “el hombre s
el elemento principal al que hay que
proteger”. En ese orden describio las
actuales condiciones de seguridad acti-
va y pasiva de los vehiculos, la impor-
tancia del disefio con factor de seguri-
dad pasiva y llamo la atencion acerca
de la convivencia de vehiculos nuevos
y antiguos en el mismo espacio vial.
Dijo que unos y otros observan “dife-
rentes niveles de seguridad™, y que la
industria agrega items de scguridad a
las unidades nuevas pero no puede
hacer lo mismo con las que tienen cier-
ta antigiiedad. Por eso remato su expo-
sicion con alusiones a las posibilida-
des que se abren para la moderniza-
cion del parque automotor y menciono
entre ellas a los planes denominados
“canje” 0 "renovacion de flotas”, a las
ventas financiadas con tasas de interes
atractivas v a la promocion de los sis-
temas de leasing “para que conducir o
viajar en un vehiculo automotor cum-
pla con las necesidades de desplaza-
miento y no se transforme en una aven-
tura de final impredecible”, concluya.




Paul Guiting - Banco Mundial

También en el marco de la reunién
celebrada en Brasilia, CARRETERAS
dialogé con Paul Guiting, funcionario
del Banco Mundial.

En respuesta acerca de cuil es la
vision de la Institucion sobre la seguri-
dad vial en América Latina en general
y la Argentina en particular, dijo que
"la situacién es bastante grave; hay una
motorizacién muy répida que no siem-
pre esta acompafiada de las obras viales
correspondientes”.

En ese sentido afiadio que "el
nimero de accidentes de transito se
incremento en forma significativa y
seguird ese ritmo si no emprendemos
acciones urgentes para reducirlo".

"En la Argentina existe una volun-
tad politica reflejada en la creacion de
la Subsecretaria de Seguridad Vial, con
consejos provinciales que estan traba-
Jando muy bien atin cuando no cuentan
con los recursos necesarios".

Guiting expreso el deseo del Banco
Mundial de "ayudar para la implemen-
tacion de un plan de accion de seguri-
dad vial".

-(Como se desarrollaria ese plan
de accion?

El banco esta estudiando la situa-
cion en la Argentina. Antes de ayudar
necesitamos identificar cuales son las

LA VISION DEL
BANCO MUNDIAL

Foro de las Ameéricas

causas que provocan mayor mortalidad
en accidentes viales. Estamos trabajan-
do en el borrador de un informe que
distribuiremos entre todos los sectores
interesados en seguridad vial, incluidos
los partidos politicos, para debatir sin
exclusiones el grave tema que nos preo-
cupa.

;Piensan organizar algin tipo de
reunién en Buenos Aires del tipo de
la de Brasilia?

La intencion es organizar un taller
sobre seguridad vial en la Argentina
después de las elecciones de octubre y,
basicamente, discutir el borrador del
informe que, ademas, sera elevado al
directorio del Banco para determinar
de qué manera se puede ayuda a la
Argentina en forma conjunta con el
gobierno.

¢(Cual es la vision del Banco Mun-
dial sobre las acciones que ya estd
ejecutando la Argentina?

Existe una voluntad politica, de
alli la creacion de la Subsecretaria,
pero no es suficiente si no se la provee
de los recursos y las tecnologias nece-
sarios.

Sabemos que las prioridades
sociales pasan por la salud o la educa-
cion en la asignacion de los recursos.
Pareceria ser que la seguridad vial
siempre puede esperar.

Sin embargo, el tema es muy
importante porque los costos de los
accidentes viales en un pais como la
Argentina representa alrededor del dos
por ciento del Producto Bruto Indus-
trial.
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“Defensa ARSA DEFLEX -R 234-" “Defensa Tubular” “Cano HC 68"
Lago Nahuel Huapi. Acceso Oeste. Autopistas del Sol.

“Cano MP 100" Autopista del Oeste. : e ' Defensa y Minidefensa Arsa Deflex
Arsa MP 152 Tipo Elipse Modelo 129-E-78 Luz: 1219 m Flecha: 9,02m Ruta 10 - Catamarca.

Desagues pluviales Ciudadela.

| TRABAJAMOS PARA QUE TODOS LOS VIAJES SEAN DE PLACER.
‘ $ SIDERAR

Unidad Construccién, Agro y Vial
Valentin Gomez 210, (1706) Haedo, Prov. de Buenos Aires
Tel - 489-6940 Fax: 489-6949 hﬁp'/",f'www,sideror.com

yara la construccion y el mantenimiento del camino.
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La nota de la Asociaciéon Global
para la Seguridad Vial (GRSP)
enviada al Subsecretario de Seguri-
dad Vial, Ernesto Tenenbaum, sefiala
que “el Comité ha sido impresionado
con el programa multisectorial de
amplio alcance...y por el hecho de
que el sector privado, las ONGs y
otros han colaborado con el gobierno
en el desarrollo del Plan de Seguridad
(vial)... El Comité sinti6 que éste es
un proyecto que merece ser apoyado
como un proyecto foco de GRSP”,

—

“El Secretariado de GRSP ha sido
autorizado a discutir la mejor manera
en que GRSP puede ayudar en Argen-
tina a seguir desarrollando e imple-
mentando su Programa de Seguridad
(vial) como PAIS PILOTO de
GRSP”...Espero con ansias poder dis-
cutir su propuesta de Programa de
Seguridad (vial) en mayor detalle
para permitir su inclusion formal
entre los pocos proyectos iniciales de
todo el mundo que estamos seleccio-
nando. Este serd el primer pais pilo-

T —

’ DESARROLLADO LUEGO DE ANOS DE INVESTIGACION.

HECHO CON LA MAS ALTA TECNOLOGIA

!

PROBADO EN LAS MAS IMPORTANTES RUTAS DEL PAIS.

INO ES ESPECTACUI.MTE ASFALTO?

I

en laboratorio, inica en su tipo, donde formulamos emulsiones asfalticas

internacionales

segun las necesidades de cada cliente. La verdad, no es el asfalto que toda ruta quiere tener?

Ruta 11 Km 331 (2200) San Lorenzo

asfalticas de altisima calidad

Santa Fe

Mediante la mas avanzada tecnologia, en nuestra refineria elaboramos cementos asfalticos, asf

Y satisface los altos requerimientos de la industria vial

Argentina - Tel.: (03476) 438-280

Fax; (03476) 438-109

ARGENTING DE SEGURIDAD VIAL

Pais Piloto

Lic. Ernesto Tenenbaum

to en la region LAC (América Latina
y el Caribe).

altos diluidos y emulsiones

Una linea de productos que cumple con las mas exigentes normas nacionales e

Ademas contamos con una planta piloto

a medida

[ /SL San LORENZO

Asfaltos Viales

Todo el camino
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The World Bank 1818 H Street N. W (202) 477-1234
INTERNATIONAL BANK FOR RECONSTRUCTION AND DEVELOPMENT Washington, D. C. 20433 Cable Address: INTBAFRAD
INTERNATIONAL DEVELOPMENT ASSOCIATION u.s A Cable Address: INDEVAS

June 25. 1999

Mr. Ernesto Tenenbaum
Subsecretario de Seguridad Vial
Ministerio del Interior

25 de Mayo 155

1st Piso ofic 12

Buenos Aires. Argentina

Dear Mr Tenenbaum,

Global Road Safety Partnership.Potencial Focus project in Argentina

John Flora, Chairman of tehe Global Road Safety Partnership (GRSP) has asked me to
write to you to give you an update on developments since he last wrote to you. As you
are aware, you proposed road safety program in Argentina was discussed (along with
other potential GRSP focus projects) by the GRSP Steering Committee at its meeting in
Paris on 18 May 99.

The GRSP Steering Committee were impressed with the wide ranging, multi sector
program which appears to de underway in Argentina. They were also impressed by the
fact that the Private sector, NGOs and others have all been involved with Government in
developing the Safety Program and tehy will be involved in its implementation. The
Cpmmittee felt that this was a project worth supporting as a GRSP focus project.

GRSP Secretariat have been authorized to discuss how GRSP can best assist Argentina in
further development and implementation of its Safety Program as a GRSP Pilot country.
You will be aware that GRSP, although not a grant making body. can try to use its wide
range of contacts and its influence to mobilize assistance to support Argentina in selected
projects in the most active areas within the National Safety Program. We will consult
with GRSP Members and contacts to see which areas of your Safety Program may be of
interest to potential partners.

In the meantime, | would strongly advise that you continue implementation where you
can as most potential partners will amnt to de assured that there is some evidence of
commitment by relevant sections of the Argentinian Government and by your local
private sector and Community partners.

I look forward to discussing your proposed safety program in more detail to enable it to
be formally included amongst the initial few projects we are seleting from around the
world. This will be the first GRSP pilot country in LAC region.

Sincerely,

\ s
\K\" \‘} Kot
Alan Ross
Technical Director,
Global Road Safety Partnership
Transport Division
Transportation, Water and Urban Development
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inaugurado recientemente en Catan
ca, habilita un nuevo paso fronterizo
entre la Argentina y Chile.

La construccion de este corredor de
113 kildmetros de extension, ubicado
en la seccion Chaschuil-La Gruta, en
el departamento de Tinogasta, estuvo a
cargo de Techint.

Se trata de un camino frecuentado
como sendero durante el imperio
incaico. Mas tarde los conquistadores
hispanicos habrian elegido ese paso
para llegar a Chile.

En la actualidad, el Paso San Fran-
cisco no solo constituye una salida a
los puertos del Océano Pacifico para el

@«
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polo minero de Catamarca, sino tam-
bién para la produccion de las provin-
cias de Tucuman, Santiago del Estero,
Cordoba y Santa Fe. Sera utilizado,
ademas, por el transito internacional
proveniente del Brasil, Paraguay y Uru-

guay.
Detalle técnico

Los trabajos consistieron basica-
mente en la construccion del corredor
de 113 kilometros, ademas de la reali-
zacion de terraplenes, alcantarillas,
espaldones colectores y un embalse en
el paraje Cortaderas de aproximada-
mente 20 hectareas. La pavimentacion
fue del tipo tratamiento doble, con un
ancho de cinta asfaltica de 6,70
metros.

La contencion esta conformada por
un terraplén transversal al camino de
300 metros, con una elevacion de 2

metros v una alcantarilla de hormigon
armado de 20 metros de longitud.

Para evitar la acumulacion de nieve
en los sectores mas comprometidos se
elevo la rasante por medio de terraple-
nes v se profundizaron las cunetas.

Respecto del proceso de deshielo
en los meses de invierno, se contempld
la orientacion del sol y la direccion pre-
dominante de los vientos de la region.

Esta prevision técnica favorece el
transito vehicular durante las nevadas.

Las obras, ejecutadas en 11 meses
sobre un plazo contractual de 18
meses. se iniciaron en la zona de Chas-
chuil. a 3.000 metros sobre el nivel del
mar, y se extendieron hasta el puesto
fronterizo de Gendarmeria Nacional, a
4.100 metros de altura.

Transporte y turismo

Por sus caracteristicas, este nuevo

corredor posee optimas condiciones
para el transito automotor, y ¢s uno de
los mas adecuados para el transporte y
el turismo. Emplazado en un punto
estratégico de la Cordillera de Los
Andes, puede ser utilizado como via
rapida durante todo el ano.

Pero ademas de desbloquear toda la
region del Noroeste Argentino (NOA),
tradicionalmente marginada del Atlan-
tico y arrinconada contra el murallon
de la Cordillera, la obra rescata muy
especialmente la integracion minera de
Argentina y Chile y alienta la reduc-
cion de costos y las utilizaciones inte-
grales de las infraestructuras previas.

La nueva conexion no solo permite
la salida de los productos argentinos,
sino también el acceso para las com-
pafifas mineras radicadas en Chile,
que para dirigirse hacia el norte
debian ingresar a nuestro pais por
Mendoza.

4 N
" 6.1.900 MILLONES DE PESOS
Es el capital privado invertido
en la Red de Accesos a la
“o— ®.. Ciudad de Buenos Aires.
B r r
B =, SU VIDA VALE AUN MAS.
7 Respete la distancia
A entre vehiculos.
‘s, e k.‘;:sm
", e M. E.y O.yS. P. de la Nacién
%, Dt G Secretaria de Obras Publicas
.;’.'-: e Subsecretaria de Infraestructura
" "... Evaluacion y Control
CANUELAS ,:;;. R OCRABA@
ORGANO DE CONTROL DE LAS CONCESIONES DE LA RED DE ACCESOS A LA CIUDAD DE BUENOS AIRES
L Secretaria General ¥ Atencion al Usuario 4349-7731/7748 af
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SALON INTERNACIONAL DEL AUTOMOVIL

L]
..“

Durante una conferencia de prensa, Thierry Hesse, titular de AMC Pro-
mociones Argentina y Asociados y responsable del “Mondial de
I’ Automobile de Paris”, anuncio la realizacion del “Segundo Salén Inter-
nacional del Automévil de Buenos Aires” (15-25 de junio 2000). La
Muestra, que el aflo pasado cont6 con la asistencia de 180.000 personas
en el Centro de Exposiciones del Gobierno de Buenos Aires, ampliara su
superficie a 33.000 metros cuadrados en el predio de La Rural.
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®
CARRETERAS DE IBERIA E IBEROAMERICA o:
Al cierre de esta edicion se desarrollaba en Buenos Aires la VI Reunion I T I
del Consejo de Directores (1 al 3 de setiembre) organizada por la Direc- °. e®
cion Nacional de Vialidad (DNV). o) L |o
VISITA b it
o® e
Directivos de la Junta Ejecutiva de la Asociacion Argentina de Carreteras
entrevistaron al nuevo Administrador General de la Direccion Nacional ,
de Vialidad, Lic. Campoy para presentarle los saludos e inquietudesdela e = e®
: Institucion en el campo vial. 'J L
R |
DIA DEL CAMINO :o .:
EL5 de octubre venidero, al celebrarse el “Dia del Camino” se servird una I I
cena en los Salones del Automévil Club Argentino (ACA). .. e®
© ®
- e T ,[ |
PUBLICACIONES P
N i
La distribucion de CARRETERAS y las restantes publicaciones de la '/I
AAC ya se efecta seglin la actualizacion de datos correspondientes al ™
reempadronamiento en vigencia de los socios individuales de la Institu- ) e®
cion. ®
=1 = e = = = = I
CAMARA ARGENTINA DE LA CONSTRUCCION o:
La47°Conyencion Anual se desarrollari los dias 15 y 16 de setiembre pro- I
ximos en el Sheraton Hotel de Buenos Aires. °®
°

TRAFIC '99

El Salon Internacional de la Seguridad Vial y el Equipamiento para Carrete-
ras se realizara en Madrid del 19 al 22 de octubre proximos. Tendré por sede
el Parque ferial Juan Carlos I con la organizacion de Ifema, Feria de Madrid

R
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)i SEGURIIDAD

por el Instituto del Cemento Portland Argentino

El Instituto del Cemento Port-
land Argentino plantea en la
siguiente nota la conveniencia de la
utilizacion de los referidos elemen-
tos para dotar de mayor seguridad
vial a los caminos del pais, tratando
de disminuir al mismo tiempo el
alto indice de accidentes que coloca
a la Argentina entre los de mas ele-
vado promedio en el mundo.

Resultan muy preocupantes los cle-
vados indices de accidentologia vial
que registra nuestro pais, comparado
con las otras naciones del mundo. En
la Argentina, lamentablemente, se
registran periodos de aproximadamen-
te 16 a 20 muertes promedio dia en
nuestras rutas, siendo por otro lado la
causa mas importante de muerte entre
las personas de 18 a 40 anos.

Por otro lado, nuestro pais ha
registrado un gran incremento del par-
que automotor, el cual no ha sido
acompanado por igual incremento en
los kilometros de la red vial; esto trae
sin lugar a dudas una mayor densidad
de transito, por lo tanto congestion de
trafico en los caminos.

La inseguridad parece ensanarse en
un aumento permanente, con la consi-
guiente pérdida de vidas y accidentes,
todo esto con costos millonarios para
la Nacion, avalando estos datos csta-
disticos de diversos origenes y
medios.

Se hace por lo tanto un imperativo
deber para el Instituto del Cemento
Portland Argentino difundir elementos
que conlleven a establecer una mayor
seguridad, con el objeto de brindar a
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los usuarios de nuestros caminos con-
diciones diferentes a las actuales.

Por otro lado esclarecer algunos
conceptos con respecto a la barrera de
seguridad como asi también esclarecer
los alcances de otras alternativas, que
pretenden sustituirlas invocando mejo-
res condiciones técnicas.

Jarreras de hormigon

Las barreras de seguridad para el
transito tienen dos funciones funda-
mentales:

1. Detener los vehiculos que aban-

donan la calzada.

2. Disipar la energia del impacto.

Originalmente se creia que las
barreras de seguridad tenian que ser
flexibles para absorber la energia del
impacto, siendo la friccion entre el
vehiculo y la barrera causante de la
desaceleracion y rectificacion de la
direccion del vehiculo. Eso se traduce
en un dano excesivamente alto, tanto
para el vehiculo como para la barrera,
aun para pequenos angulos y bajas
velocidades de impacto.

La barrera de seguridad de hormi-
gon esta basada en un concepto ente-
ramente diferente, que ha demostrado
su efectividad en Europa y los Estados
Unidos. Para angulos de impacto
comunes, el vehiculo es restituido a su
direccion por medio de sus ruedas y
no por su carroceria. La energia del
impacto es absorbida por compresion
de su sistema de suspension, no por la
carroceria del vehiculo, que resultaria
deformada o destruida.

Los ensayos destructivos a escala

natural y simulados con computadora,
muestran que las barreras de seguri-
dad de hormigon operan con un mini-
mo dano al vehiculo y a la barrera y
sin someter a los ocupantes del
vehiculo a intolerables fuerzas de desa-
celeracion.

Como actua

En el impacto inicial, la rueda del
vehiculo toma contacto con el bordillo
vertical de 75 mm de altura, que tien-
de a frenar y enderezar el vehiculo. Si
esta resistencia inicial es vencida. la
rueda frontal correspondiente remonta
el talud de 55 y una, o ambas rucdas
y el costado del vehiculo, son levanta-
dos hasta 350 @ mm por encima de la
calzada.

Esta elevacion del vehiculo absor-
be la energia del impacto y equilibra
el momento de volcamiento por com-
presion del sistema de suspension del
mismo. Con pequenios angulos de
impacto esto tiene lugar sin que la
carroceria golpee la barrera.

A altas velocidades y grandes angu-
los de impacto, la rueda puede trepar
por encima del talud de 55°, sobre el
parametro superior casi vertical de la
barrera. Esta parte completa la desa-
celeracion y rectifica la direccion del
vehiculo volviéndolo a la trocha con-
tigua a la barrera.

Faciles de construir

Una barrera de hormigon puede ser
prefabricada o moldeada en sitio sin
dificultad alguna o construida con mol-
des deslizantes, también muy facil-
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mente.

Una extensa experiencia ha demos-
trado que es innecesaria la fijacion a la
base, pero si de desea, esta puede pro-
veerse empleando una simple junta
horizontal con pasadores o machihem-
brada.

Las juntas verticales de contraccion,
normalmente espaciadas a intervalos de
alrededor de 5 metros pueden ser eje-
cutadas manualmente, por aserrado o
estar previstas en el encofrado. Son
angostas, no llevan material de relleno
y no necesitan sellado. Raramente se
requieren juntas de expansion; solo se
las usa para preparar las barreras de
otras estructuras fijas o cuando pudie-
ran estar sujetas a tensiones inusuales.

La mayoria de las barreras de segu-
ridad de hormigon colocado in situ

construidas hasta ahora, no llevan arma-
dura. Ensayos dinamicos y el compor-
tamiento en servicio han mostrado que
el hormigdn sin armar tiene suficiente
resistencia e inercia para soportar aun
los violentos impactos producidos por
camiones pesados.

Las barreras de elementos premol-
deados usualmente incluyen armadura
de refuerzo para absorber las tensiones
originadas por el manipuleo.

Ahorro de espacio

A causa de que no se deforman por
el impacto, las barreras de hormigéon
requieren mucho mas espacio que las
convencionales y es por eso que se
adaptan idealmente para ser empleadas
como barreras de separacion, donde
interesa reducir el ancho de la zona cen-

e et
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tral entre calzada y son particularmente
apropiadas en vias urbanas de transito
pesado.

También pueden ser usadas para
dividir un camino en dos calzadas inde-
pendientes, donde una barrera flexible
ofreceria el riesgo de deformarse com-
prometiendo la calzada adyacente.

La experiencia ha demostrado que
los conductores no se cuidan en la
barrera y manejan confiadamente pro-
ximos a ella.

Ademas de su aplicacion como
barrera central en vias urbanas de tran-
sito pesado, las barreras de seguridad
de hormigon poseen una variedad de
otros usos, entre los que pueden citar-
S

e Autopistas, puentes, intercambia-
dores
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¢ Parapetos y proteccion de pilas
en puentes

e Base de proteccion de columnas
de iluminacion y soportes de
senales de transito

e Barreras contra el ruido

e Barreras contra la luz de los faros

e Defensas contra desprendimien-
tos rocosos (pueden reducir el
volumen de excavacion necesa-
rio y contener rocas sueltas).

e Barrera para restringir el cruce
de peatones en determinadas
zonas de autovias urbanas.

e Barreras en banquinas

e (Guias durante la construccion de
caminos para marcas, desvios y
curvas, empleando barreras de
elementos premoldeados.

e Muros de contencion, revesti-
mientos de tuneles y barreras con-
tra el ruido, reproduciendo el per-
fil de la barrera en esas estructu-
ras.

El perfil de suave curvatura de las
barreras de seguridad de hormigon
puede constituir un atractivo visual
del camino.

El espacio entre dos semisecciones
separadas de una barrera central se ha
usado como cantero en toda su longi-
tud actuando las plantas como barrera
contra las luces de los faros, ademas
de agregar un motivo de interes. Por
afiadidura, son posibles un amplio

ngo de texturas superficiales.y ter-

minaciones con agregados expuestos.

Mantenimiento
Con las barreras de seguridad de
hormigoén es posible una considerable
reduccion en los costos de manteni-
iento, mientras que las barreras de
son dlsenadas
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practica en servicios, indicaron que
las reparaciones necesarias son mini-
mas, aun después de impactos re
vamente severos.

Estudios en servicio, en los
dos Unidos, mostraron que no
detectan la mayoria de los it
casuales y consecuentemen
gen mantenimiento.

Los dafios resultantes de colisio-
nes mas severas pueden ser facilmen-
te reparados y sin mayor costo, usan-
do hormigon de agregados finos o
mortero de cemento.

Los dafios importantes pueden ser
reparados por reemplazo de la sec-
cion dafiada por una unidad premol-

dlstmtas autondadLs viales nduonales

Conclusiones

Si bien la barrera de seguridad de
hormigon es usada en algunas rutas y
autopistas de nuestro pais, la misma
no esta ampliamente difundida ni tam-
poco generalizado su uso en funcion

de la seguridad qu usuario

de nuestros caming

y protege.
Como el lector habra podido com-

probar a lo largo de este articulo, esta
barrera de seguridad responde a disefios
racionales en lo que respecta a la absor-
cion de la energia del choque y la devo-
lucion del rodado a la trocha en la cual
venia circulando. El Instituto del
Cemento Portland Argentino apela a las



Carreteras - Ago




| articulo plantea una nueva tec-
aplicada al transito viario, que
 puede parecer ciencia-ficcion,
sten prototipos en funciona-
que pueden revolucionar todo
de trafico viario. Los inge-
2 caminos no podemos perma-
1argen de esta nucva tecno-
ello debemos investigar,
y conocer los fundamentos
Sta incipiente técnica plenamente
ociada a nuestro campo de accion,
etera.

" SITUACION ACTUAL DEL
. TRANSPORTE POR
. CARRETERA

[.os niveles de servicio en las

teras es un aspecto que preocupa
lemente a todas las Administra-

. eide carreteras. En todas las

as Metropolitanas del mundo se
 realizado en los Ultimos anos enor-
" mes inversiones para intentar mejorar
* Mos accesos a las grandes ciudades, lo
"« que generalmente produce un efecto

Exbanistico inmediato v no siempre la
~“deseada mejora de nivel de servicio.
E\: ~ Las Arcas Metropolitanas consoli-

dadas de mas de 2 0 3 millones de

i ,-*fiab'itantes presentan con absoluta
/generalidad una congestion que cada
vez preocupa mas a la sociedad ya
_que va camino a colapsar por comple-
to el desarrollo de nuestras ciudades.
La solucion parece que es abandonar
el transporte privado y cambiar los

ibitoshacia el transporte pablico. El
rollo del transporte publico es
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Manuel Jiménez Fernandez

Director de Infraestructuras de EYSER S.A.

una medida social de primer orden,
que la economia del bienestar intenta
potenciar. La mayor parte de las gran-
des ciudades europeas cuentan con
modernos sistemas de transporte, lo
que generalmente esti muy relaciona-
do con el desarrollo cultural y civico
de los habitantes de la ciudad.

Sin embargo alguna ciudad de
nuestro entorno muy orgullosa de sus
transportes publicos. como Paris,
sufre probablemente la mayor conges-
tion del continente.

El caso de Estados Unidos es com-
pletamente diferente excepto en una
cosa, la congestion sistematica de
todas las Areas Metropolitanas. Es
cierto que en los Estados Unidos los
servicios publicos suelen tener poca
cobertura, que el indice de motoriza-
cion es superior al europeo, que la dis-
tribucion de las ciudades suele ser
mucho mas extensa y todo ello provo-
ca grandes congestiones en los acce-
sos a los centros de negocios o
"Downtowns".

Con este panorama parece que en
un futuro muy proximo se debe pro-
ducir un cambio radical en el sistema
de transporte o en la forma de vida
(por ejemplo trabajo en casa) o en
ambas. De lo contrario sufriremos de
manera segura una grave congestion
circulatoria, lo que provocara ¢l
colapso del Area Metropolitana.

La solucion del servicio publico es
teoricamente correcta, pues posibilita
el acceso de gran cantidad de usuarios
en un espacio reducido. lo que permi-
te atender la demanda creciente de

transporte. Sin embargo parece que el
ciudadano medio es reacio a utilizar ¢l
sistema pablico con generalidad, por
lo que es necesario un nivel de servi-
cio extraordinariamente malo para que
el usuario decida masivamente dejar
el coche en casa. Es mas, en gran por-
centaje. el usuario que deja el vehicu-
lo privado en casa y utiliza ¢l servicio
publico, lo hace porque "ya no cabe
en la carretera”, o lo que es lo mismo,
la congestion es muy elevada y los
tiempos de transporte se dilatan.

Con este panorama tan negro surge
una nueva idea, capaz de solucionar o
al menos paliar el transporte por
carretera. LA CARRETERA
INTELIGENTE.

[a carretera inteligente es un siste-
ma capaz de aumentar la capacidad de
las carreteras sin aumentar la anchura
de las mismas. Bueno, en realidad,
esto no es mas que una de sus cualida-
des que permite enganchar con el razo-
namiento anterior,

Hasta ¢l momento no hemos habla-
do de la seguridad porque, pese a la
enorme magnitud de la siniestralidad
de la carretera, este factor no suele ser
un disuasor a la hora de subirse a un
automovil.

La accidentalidad vial es un virus
de incalculables consecuencias cau-
sante de mas muertes que enfermeda-
des como ¢l SIDA.

La carretera inteligente debe ser
capaz de limitar la siniestralidad del
transporte a los niveles del transporte
ferroviario o aéreo.

Diversos grupos de investigadores,

|



al menos en Estados Unidos, Japon y
Holanda, estan desarrollando métodos
utiles para ello.

Aqui se va a comentar brevemente
el sistema utilizado en estados Unidos,
que parece ser el mas desarrollado en
la actualidad. De hecho, se ha realiza-
do el verano pasado en San Diego una
demostracion de la situacion actual del
sistema de transporte automatizado por
carretera. Las fotografias tomadas son
de las instalaciones a escala real en que
se estan desarrollando las investigacio-
nes.

LA CARRETERA
INTELIGENTE

Se trata de una infraestructura capaz
de conducir a un automovil.

Para ello se requiere una serie de
equipos en la infraestructura y en ele
automovil, para que no sea necesaria la
accion humana en el momento de diri-
gir nuestro propio automoévil.

En consecuencia hay que establecer
una comunicacion entre carretera y
vehiculo, en que la carretera informe el
vehiculo en cada momento de su geo-
metria para que el vehiculo sea capaz
de circular por ella. Se necesita un sis-
tema de deteccion de obstaculos para
evitar alcances entre vehiculos o adver-
tir de la presencia de eventuales obs-
taculos en la calzada y, por supuesto,
se requiere un sistema capaz de dirigir
el vehiculo, con esta informacion,
capaz de maniobrar el volante para cir-
cular por la carretera y adecuar la velo-
cidad a las caracteristicas de la carrete-
ra.

El desarrollo de estos elementos
basicos permitird convertir en realidad
la utopia de la carretera inteligente.
Logicamente, se entiende que se
requiere un amplio equipo multidisci-
plinario para poder acoplar los siste-
mas de telecomunicacion, mecanica e
infraestructura.

Por ello en Estados Unidos se ha for-
mado un amplisimo equipo de empre-
sas expertas en diferentes aspectos que
engloba Universidades, fabricantes de

automoviles, fabricantes de sistemas de
telecomunicaciones, fabricantes de sis-

temas de deteccion, constructores, inge-
nierias y consultoras de transporte.

Al cabo de 3 afios de trabajo se ha
llegado a un sistema que funciona, que
permite la circulacion automatica de
vehiculos (ver foto 1) y que sin duda es
susceptible de mejoras hasta alcanzar
su puesta en servicio.

El sistema empleado hasta el
momento se describe a continuacion.

FUNCIONAMIENTO

Basicamente se compone de dos sis-
temas independientes, uno fijo situado
fuera del vehiculo y el otro en el inte-
rior de cada vehiculo.

1 - ELEMENTOS EXTERIORES
AL VEHICULO

En el exterior se sitaan los siguien-
tes elementos:

e Definicion de carretera
e Control de entrada

e Control de salida

e Senalizacion

(ver fotos a la izquierda)

1.1. Definicion de carretera

Es la parte mas importante del con-
junto de los elementos. Consiste en la
definicion de la calzada o calzadas por
la que pueden circular los vehiculos.
Se han desarrollado varios sistemas de
definicion de la carretera, que se des-
criben someramente a continuacion.

El sistema mas habitual, que es el
expuesto en la demostracion principal
de San Diego, consiste en imanes en
forma cilindrica de unos 4 cm de dia-
metro y 15 ¢cm de profundidad situados
bajo el pavimento cada 1,2, metros
(Foto 2). Estos imanes crean un campo
magnético capaz de ser leido por los
sensores de los automoviles.

Otro sistema que también se
encuentra operativo y cumple la misma
funcién es la banda magnética. Esta se
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adhiere al pavimento en ambos lados
de la calzada. Esta banda magnética
permite la reflexion de ondas laser, lo
que engloba a la vez el control de guia-
do y de control lateral del vehiculo.

1.2. Control de entrada

Uno de los puntos mas problemati-
cos del conjunto del sistema es asegu-
rar que los vehiculos que circulan por
los carriles automaticos sean exclusi-
vamente aquellos preparados a tal
efecto. De nada serviria introducir en
carreteras de transito convencional
vehiculos automatizados, ya que la
mayoria de los efectos favorables del
sistema quedarian sin sentido. No
mejoraria ni la seguridad vial ni la
capacidad de la carretera.

Por consiguiente, es necesario rea-
lizar un control exhaustivo de los
vehiculos que acceden a la carrctera
inteligente.

Para ello. hay que establccer una
comunicacion entre los sistemas situa-
dos fuera de la carretera y el vehiculo.

Actualmente existen ya en ¢l mer-
cado sistemas de comunicacion rapida
entre instalaciones fijas y vehiculos
tales como estaciones de peaje o apar-
camientos. En el caso que nos ocupa
no basta con un control economico, es
necesario controlar el funcionamiento
del sistema de mando automatico del
vehiculo. Si la prueba es favorable, el
vehiculo es aceptado a la carretera
inteligente y es advertido de la toma
de control del vehiculo por el sistema
automatico. En caso contrario, ¢l
vehiculo no es aceptado mediante cie-
rre de barrera, y es obligado a utilizar
la salida por un carril lateral. Durante
el chequeo del sistema se puede car-
gar un peaje si el transito por carretera
automatica es de pago.

La velocidad de la operacion es
rapida. Generalmente, la restriccion
de velocidad la impone la seguridad
del vehiculo no aceptado, ¢l cual debe
ser informado de la situacion, y debe
tener tiempo suficiente para desviarse
por el carril lateral o para frenar. Por
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ello. una velocidad que se considera
adecuada por seguridad y disponibili-
dad de espacio es 60 km./h.

I .3. Control de salida

Cuando el vehiculo se aproxima al
enlace de salida, el conductor es
advertido para que se prepare a tomar
el control del vehiculo. El vehiculo
que sale comunica automaticamente a
otros vehiculos la maniobra que va a
realizar para que los vehiculos proxi-
mos de manera automatica reduzecan
su velocidad.

Una vez que se ha abandonado el
tronco de la carretera, el conductor es
examinado para determinar si es
capaz de tomar los mandos de su
vehiculo.

Se le debe realizar una prucba para
asegurar que el conductor esta capaci-
tado para retomar los mandos del auto-
movil. Con esta prueba se evita que le
conductor se haya dormido o que
hubiera tenido una indisposicion de
mayor o menor entidad. Si el conduc-
tor no reacciona en un tiempo razona-
ble, debe ser conducido de manera
automatica hasta un aparcamiento late-
ral al ramal de salida, donde estaré ubi-
cado un equipo de emergencia. Por
consiguiente, cada salida debe constar
de una zona de chequeo y una bifurca-
cion para los vehiculos cuyo conduc-
tor haya quedado indispuesto. En este
caso, dado que el vehiculo rechazado
continlia en régimen automatico, la
velocidad de paso puede ser mayor y
las disponibilidades de espacio mucho
menores que en ¢l control de entrada.

|.4. Senalizacion

Se han desarrollado sistemas de
sefalizacion para vehiculos inteligen-
tes. En este caso, las sefales envian
informacion al vehiculo que automati-
camente las obedece. Ya se encuen-
tran disponibles sefales de STOP que
detienen el vehiculo y permite cruces
a nivel, senales de limitacion de velo-
cidad que impiden circular a mas velo-

cidad debido a cuestiones no geomé-
tricas de la carretera, por ejemplo

Pavimentos en mal estado, presen-
cia de agua en la carretera, aproxima-
cion a STOP etc.

Otro tipo de senales informativas
se encuentra también disponible y
puede informar de ramales de enlace
cerrados, situacion meteorologica
adversa, etc.

2 - ELEMENTOS INTERNOS AL
VEHICULA

En el interior del vehiculo se deben
instalar los siguientes elementos:

Medidor de campo magnético
Radar

Ordenador

Sistema de frenado, aceleracion y
direccion por ordenador
Transmision de datos vehiculo a
vehiculo

e Pantalla de comunicacion entre con-
ductor y sistema automatico

<

1. Medidor de campo magncetico

La primera utilidad de que deben ir
dotados todos los vehiculos es un dis-
positivo capaz de definir las dimen-
siones de la calzada. Para ello debe
entender la comunicacion que le envia
el sistema fijo definido en un punto
anterior.

En el sistema utilizado en la
demostracion de San Diego este ele-
mento es un medidor de campo mag-
nético, el cual encuentra sin dificultad
Ja ubicacion de los imanes en una dis-
tancia suficiente para definir la carre-
tera en una distancia necesaria para
detenerse. Seria el equivalente a la dis-
tancia de visibilidad disponible. La
potencia de este aparato serd funcion
por tanto de la velocidad de recorrido.
Este aparato se ubica en el paracho-
ques delantero.

Con el sistema de banda magnética
el dispositivo necesario es un radar
que lea los margenes de la carretera
mediante emision y recepeion de

oo



(Foto 1) Conduccion automética del vehiculo, “sin manos”.

(Foto 2)

Imanes en forma cilindrica empleados en la experiencia

rayos laser. Se sitiia en el paracoches
delantero y en los paracoches laterales
traseros.

En cualquier sistema de conduccion
automatica se requiere un sistema de
deteccion de obstaculos. Estos sistemas
de deteccion de obstaculos se encuen-
tran en avanzado desarrollo para su uti-
lizacion en vehiculos convencionales.
Constan de un emisor y receptor de
ondas sonicas situado en el frontal del
vehiculo bajo el capo.

Con el sistema de banda magnética
debe ir situado también en los laterales
del vehiculo.

El radar distingue si el obstaculo es
fijo 0o mévil y en caso de mévil puede
determinar su direccion, velocidad y
aceleracion.

2.3.Ordenador

Es el cerebro de la conduccion.
Recibe la informacion externa de todos
los datos para definir la mejor conduc-
¢ion, es decir controlar el freno, el ace-
lerador y la direccion del vehiculo.

Puede estar programado para reali-
zar determinadas acciones. Por ejem-
plo, adelantar a un vehiculo que circule
a menor velocidad si tiene un carril
libre a la izquierda, o circular a la velo-
cidad del vehiculo més lento sin ade-
lantar.

Asimismo, se han realizado pruebas
para encadenar vehiculos de manera
que la distancia de seguridad sea mini-
ma. Esta opcion tiene la ventaja de
aumentar la capacidad de la carretera al
maximo posible. En la demostracion
de San Diego se han podido observar
grupos de nueve vehiculos que circula-
ban encadenados a lo largo de 15 Km.
La velocidad de la demostracion fue de
96 km/hora con un espaciado de 9
metros. En ese caso, es necesaria la
comunicacion entre vehiculos de mane-
ra que un frenazo de uno de ellos, sea
inmediatamente detectado por los
vehiculos que le siguen, y puedan rea-

lizar un frenazo similar.

2.4. Sistema de frenado, aceleracién y
direccion por ordenador

El ordenador necesita periféricos
capaces de materializar la decision que
toma. Los periféricos de este programa
de conduccion son los pedales y el
volante que utiliza cualquier conductor.

Existe un mecanismo para controlar
el volante que esta situado en el 4rbol
de la direccion, un mecanismo para
controlar el acelerador situado en el
cable del acelerador y por Giltimo unos
mecanismos para controlar el freno
situado en las cuatro ruedas.

2.5. Transmision de datos vehiculo a
vehiculo

La comunicacion con otros vehicu-
los es muy conveniente para poder con-
seguir un efecto "tren", en que las
acciones de aceleracion y frenazos
estén concatenadas.

Para un sistema basico de conduc-
cion automatica, este sistema no seria
necesario. Sin embargo, para aumentar
extraordinariamente la capacidad de la
carretera si es necesario este mecanis-
mo.

Consta de un emisor/receptor de
ondas, perfectamente armonizado.
Hasta el momento s6lo hay un fabri-
cante de automaviles con esta utilidad,
lo que asegura la compatibilidad entre
diferentes fabricantes. Es necesaria la
normalizacion de datos para que diver-
sos fabricantes puedan construir dife-
rentes aparatos perfectamente compati-
bles entre si.

2.6. Pantalla de comunicacion entre
conductor y sistema automatico

No es un elemento basico para la
conduccion automatica. Sin embargo,
es una utilidad muy conveniente que
abre grandes posibilidades al sistema.

En primer lugar, sirve para indicar a
la carretera cudl es nuestro destino, de
manera que el ordenador pueda tomar
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decisiones y salir en el enlace requeri-
do.

Nos informa sobre la situacion del
vehiculo, velocidad de trayecto. kilo-
metros recorridos, kilometros que fal-
tan por recorrer €n sistema automati-
co, tiempo que resta para tomar los
mandos del vehiculo, etc.

También nos puede informar de
cualquier incidencia, tal como corte
de ramales, presencia de agua, infor-
macion meteorologica, etc.

Con la incorporacion de los siste-
mas GIS de navegacion en vehiculos
convencionales, se abre una enorme
posibilidad en sistemas de conduccion
automatica. En Estados Unidos ya es
una realidad el sistema de guiado por
satélites en vehiculos convencionales,
el cual nos indica la posicion del
vehiculo y el modo de acceder al des-
tino solicitado.

En Espafia esta previsto que este
disponible en 1998 en las ciudades de
Madrid y Barcelona. asi como un area
de un 50% aproximadamente del pais.
En los dos o tres anos siguientes csta-
ra disponible la totalidad del territorio
nacional.

VENTAJAS DEL SISTEMA
1 - Capacidad

El sistema nos permite, de manera
inmediata, un aumento de capacidad
de la infraestructura.

Este aumento de capacidad se pro-
duce como consecuencia de tres facto-
res.

El primero de ellos es el incremen-
to de velocidad, producido como con-
secuencia de una conduccion "perfec-
ta". De esta manera, el limite de velo-
cidad podra estar marcado por el mini-
mo de los tres factores siguientes: con-
diciones de comodidad del usuario.
adherencia en curvas y velocidad
maxima del automovil.

En rectas el limite lo marcaria el
automovil, en curvas de radio reduci-
do y escaso peralte, la adherencia y en
casi todos los casos la comodidad del
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Tramo con carriles VAO de la autopista se San Diego a Los Angeles donde se ha realizado la demostracion,

usuario.

En la demostracion de San Diego,
la velocidad empleada ha sido 96
km/h.

Este efecto, con los vehiculos exis-
tentes en ¢l mercado, podria suponer
aumento de capacidad del orden del
40% (velocidad maxima igual a 170
km/h).

El segundo factor es la disminu-
cion de la distancia de seguridad. Para
ello. se experimenta la circulacion en
grupos de vehiculos, en los que estan
conectados entre si.

(Cada decision que tome un vehicu-
lo es transmitida inmediatamente al
resto, de modo que el freno y la acele-
racion se realizan de manera casi ins-
tantanea, aproximadamente 1 milise-
gundo entre cada vehiculo. Asi, la dis-
tancia de seguridad puede quedar redu-
cida de una manera tedrica a la distan-
cia recorrida en ese tiempo. Logica-
mente, esta distancia es funcion de la
velocidad, pero para velocidades a las
que estamos acostumbrados (120
km/h), la distancia requerida teorica
es 3.3. em. Si permitimos una distan-
cia de seguridad aproximadamente el
doble de la necesaria (como ocurre
actualmente), necesitamos 7 ¢cm para
V =120 km/h y 10 em para V = 170
km./h. Para las estimaciones van a
tomar distancias mas conservadoras,
por ejemplo de 5 m. En la demostra-

cion de San Diego. la distancia mini-
ma utilizada ha sido de 9 metros.

Este efecto, puede suponer un
aumento del orden del 200%, toman-
do una distancia de seguridad de 5
metros.

Por altimo, el tercer factor que
hasta el momento no ha despertado la
atencion de sus inventores, cs la
anchura de la plataforma. Logicamen-
te, por el mismo motivo que en los
anteriores factores, no tiene sentido
que los carriles tengan la misma
anchura que presentan en la actuali-
dad.

[.a anchura maxima dc un vehiculo
en Europa es 2.5 metros y 2,6 en Esta-
dos Unidos. Con estas dimensiones,
resulta excesivo la anchura de carriles
de 3.5 metros (12 pics en Estados Uni-
dos). Ademas, los vehiculos ligeros
que suponen un porcentaje superior al
90% del trafico en todos los tramos
congestionados tienen una anchura
ligeramente superior a los 2 metros.
Por consiguiente, se podrian estable-
cer carriles para pesados de unos 2.8 a
3.0 metros y carriles para el resto de
2.5 metros. Con estas dimensiones
una Autopista convencional de 3
carriles, se convertiria en una carrete-
ra inteligente con cuatro carriles, de
los cuales el derecho es mas ancho
(Foto 6).

Este efecto supone un incremento
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de capacidad del 33%.

Teniendo en cuenta los tres aspectos
considerados, se aprecia que la capaci-
dad de una carretera de tres carriles
podria quintuplicarse.

Se observa que el factor mas intere-
sante contra la congestion es la limita-
cién de la distancia de seguridad.

2. SEGURIDAD

No cabe duda que la seguridad vial
es un grave problema de la sociedad de
finales del siglo XX, llegando en paises
desarrollados a suponer la segunda
causa de mortandad (la primera en eda-
des inferiores a 40 afios).

Los indices de mortandad en los Glti
mos 20 afos han tenido un espectacular
descenso. Concretamente en Espafia en
el afio 1.980 se produjeron 6.522 muer-
tos (se consideran los fallecidos en los
30 dias posteriores al accidente), con
un indice de motorizacion de 203
vehiculos por 1.000 habitantes.

Los datos de 1.996 presentan 4.500
fallecidos con un indice de motoriza-
cion de 310 vehiculos por 1.000 habi-
tantes.

En indice de mortandad ha bajado
de 5,9 en el afo 1977 a 3,86 en el afio
1996.

Estos valores son del mismo orden
de magnitud en todos los paises desa-
rrollados. Por ejemplo, en Estados Uni-
dos, con un indice de los mas bajos, se
registra una cifra de 42.000 muertos al
ano, lo que supone un indice de mor-
tandad de 2,72. (muertos x 10 8 veh. x
km).

Dado que la utilizacion del automo-
vil en estados Unidos es muy superior
a Europa, la repercusion por habitantes
€S mayor.

Por consiguiente, el problema de la
seguridad vial es de enorme magnitud.
Los fabricantes de automoéviles desa-
rrollan sofisticados sistemas de seguri-
dad, las autoridades imponen penas
cada vez mayores para determinadas
conductas de conduccion, exceso de
velocidad, conduccion en estado ebrio,
etc., y sin embargo, los beneficios obte-

nidos en este aspecto son muy peque-
fios. Mas bien, la tnica satisfaccion
que queda es la de preguntare. ;Qué
pasaria si no hubieran adoptado las
medidas que se han tomado?

Por otra parte hay métodos de trans-
porte mucho mas seguros que la carre-
tera, el ferrocarril presenta un indice de
mortandad de 0,08 (muertos x 10 8 eh.
x km) y el transporte aéreo con un indi-
ce de 0,07, sin que estos medios logren
captar mercado al transporte privado
por carretera.

La carretera inteligente vuelve a a
ser una opcion muy interesante para
conseguir mayor seguridad en el trans-
porte. Como los estudios de seguridad
se realizan por estadistica no es posible
determinar los indices de seguridad en
la carretera inteligente. Sin embargo,
es sabido que en mas del 90% de los
accidentes el culpable es el conductor.
Solo el 2,5 % de los accidentes se
deben a defectos del automovil.

Los estudios realizados por el Con-
sorcio de Empresa que desarrollan el
Estudio en EE.UU predicen que con la
utilizacion unicamente de los sistemas
de deteccion de obstaculos se evitarian
en Estados Unidos anualmente 800.000
accidentes de alcance, 90.000 de cam-
bio de carril o incorporacién y 300.000
salidas de calzada.

Con la utilizacion de todos los siste-
mas no parece muy aventurado pensar
que los indices de peligrosidad se
situarian en torno a los valores del
ferrocarril o avion, es decir del orden
del 2,5 % de los ocurridos actualmente.

3 - CONSUMO ENERGETICO Y
CONTAMINACION AMBIENTAL

El transporte representa aproxima-
damente un 25 a 30 % del consumo de
energia en los paises desarrollados y en
el entorno del 65 al 70 % del consumo
de petroleo.

Estos valores han aumentado, con-
siderablemente en los altimos 20 afios
ya que aunque en los Gltimos 20 afios
ya que aunque en los tltimos 5 6 10
anos la fabricacion de vehiculos de

bajo consumo se ha generalizado, el
volumen de transporte realizado ha
aumentado en mayor medida.

La emision de contaminantes es la
causa directa del consumo energético,
por lo que los niveles de CO 2 aumen-
tan a medida que aumentan las necesi-
dades de transporte.

La carretera inteligente permite
reducir el consumo energético por los
siguientes factores:

. El control automatico de vehiculos
puede reducir de manera importante el
consumo debido a la ausencia de fre-
nazos y aceleraciones, En caso de con-
gestion, la reduccion es dréstica,
dependiendo del tipo de congestion el
ahorro puede ser del 30 al 50%.

- Segun estudios del Consorcio de
Empresas, la circulacion cercana de
vehiculos produce la casi desaparicion
de la resistencia del aire, logrando aho-
rro de hasta el 25% del consumo.

. El aumento de capacidad de las
carreteras inteligentes provocara una
concentracion de vehiculos en las mis-
mas, lo que produce una importante
disminucion de emision de contami-
nantes en el interior de las ciudades.

. Se reduce la necesidad de cons-
truir de nuevas carreteras, aumento de
las existentes, etc.

4- ALTERACIONES EN EL
SISTEMA NERVIOSO

La conduccion con trafico intenso
requiere una importante atencién en
los conductores. En condiciones de
congestion esta circunstancia se agrava
considerablemente, con el consiguiente
perjuicio en las actividades que desa-
rrolla el conductor, ya sea en la propia
carretera, con aumento de la peligrosi-
dad como en el resto de las actividades
que desarrolla el conductor.

Las personas mayores suelen tener
problemas en la conduccién por carre-
teras de alta velocidad con mucho tra-
fico, especialmente en zonas con
muchos enlaces, estructuras, etc. Esto
provoca una pérdida de movilidad en
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estas personas.

La conduccion en zonas urbanas o
periurbanas es una de las mayores cau-
sas de estres.

La carretera inteligente climina
totalmente este problema, ya que los
conductores no necesitan prestar aten-
cion y puede dedicarse a descansar,
realizar trabajos efectivos, etc. Tam-
poco hay que ocuparse de la actitud
de otros conductores.

EL COSTE

No es un tema que actualmente
preocupe en exceso al equipo disena-
dor del sistema. Evidentemente este
factor va a ser determinante en la uti-
lizacion del mismo, pero la revolucion
en el transporte es de tal magnitud,
que los investigadores estan mucho
més interesados en lograr un sistema
fiable v seguro que en lograr un siste-
ma "barato".

La filosofia del equipo responsable
de las investigaciones es conseguir
que funcione el mejor sistema. La
reduccion de costes se realizara poste-
riormente, lo cual es absolutamente
necesario para su puesta en servicio.

Logicamente el coste de los proto-
tipos actuales no sirve para valorar el
coste de los elementos, ni siquiera
para darnos una idea de la magnitud
del coste, ya que cuando se comercia-
lice la gran cantidad de elementos
fabricados producira una reduccion
del mismo.

Se estima en estos momentos que
el sistema a incorporar en los vehicu-
los supondra, cuando se esta fabrican-
do en serie, un aumento de unos 2.000
$ por vehiculo ligero.

La estimacion del aumento de
coste en la infraestructura es muy difi-
cil de realizar, ya que una parte impor-
tante de este coste son los embarques
y salidas, muy variables en funcion de
cada carretera.

La tnica cifra disponible es el
coste del tramo de 15 Km en la Auto-
pista de San Diego a Los Angeles,
donde se han aprovechado dos carriles
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reversibles VAO para realizar una
demostracion (Foto 1).

En este caso, el coste suplementario
que se ha invertido en esta Autopista es
20 millones de dolares, lo que supone
del orden de un 30 % del coste de una
Autopista de dos carriles por sentido.

Por consiguiente, en la actualidad
las previsiones del coste hacen perfec-
tamente factible la implantacion del sis-
tema tanto para un particular que debe
pagar una cantidad proxima a un extra
como ABS o climatizador como para la
Administracion que debe invertir una
cantidad muy inferior por vehiculo cir-
culante.

EL FUTURO

La prevision de la Administracion
Norteamericana es la implantacion de
una carretera experimental entre San

Diego y Los Angeles (unos 150 km.),
en el plazo de 10 aflos. A partir de ese
momento, se pretende realizar una
implantacion general a lo largo de un
gran nimero de carreteras interestata-
les y areas metropolitanas. Esta segun-
da fase tiene previsto un plazo de otros
10 afios.

Por tanto, la carretera inteligente ya
no es ciencia-ficcion, y ya estamos en
fase de mejora para su puesta en servi-
cio.

Esta nueva concepcion del transpor-
te por carreteras no es facil que se limi-
te a los estados Unidos de América. En
Europa, los problemas son similares y
si existe en el mundo tecnologia y expe-
riencia para reducir drasticamente la
congestion u la accidentalidad, Europa
no se va a quedar al margen.

Determinadas Administraciones
europeas se han interesado por el siste-

ma, y diversos investigadores estan rea-
lizando ciertos prototipos, aunque no
tengo informacién sobre su nivel de
desarrollo.

En el afio 1998, se realiz6 una
demostracion de Carretera Inteligente
en Holanda.

Finalmente, y conectando con el
comienzo del articulo, quiero transmi-
tir la inquietud al colectivo de Ingenie-
ros de caminos, a las propias Adminis-
traciones de Carreteras de Espana y a
los catedraticos de carreteras de las
Universidades, de la necesidad en rea-
lizar un esfuerzo para poder continuar
en la vanguardia de las realizaciones
de obras en carreteras.

Articulo publicado en la revista téc-
nica de la Asociacion Espafiola de la
Carretera- Nro. 101 - Mayo Junio
1999.
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PREAMBULO

La Direccion Nacional de Via-
ha contratado un amplio estudio
guridad Vial a la U.T.E. formada
Jia empresa argentina SERVTEC y
afiola INOCSA. Dentro de los
capitulos de trabajo, hay uno
cdedicado a las auditorias de seguridad
yial y, habiendo recorrido ya mas de
#6000 km de carreteras concesionadas
- .y analizados los cuestionarios de acci-
_dentes disponibles, exponemos a con-
uacion las consideraciones previas
significativas e importantes para
guridad de la circulacion vial.
-~ Pero antes estimamos conveniente pre-
“eisar algunos puntos aclaratorios acer-
pa-de las auditorias de seguridad vial:

<~ 1.1.- En el afio 1991, los ingleses
pusieron en marcha, de mane-
ra legal y reglamentada, las
primeras auditorias (audits) de
seguridad vial en los proyec-
tos de nuevas autopistas y
carreteras principales,
mediante la publicacion en
1990 de las Normas HD 19/90
y HA 42/90 del Ministerio de
Transporte.

1.2.- Reglamentadas como las audi-
torias inglesas, solo conoce-
mos las de Australia y Nueva
Zelanda. Aunque algunos pai-
ses incluyen en la expresion
auditoria, los estudios de
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actuaciones preventivas de
seguridad vial, e incluso los
estudios de los llamados pun-
tos negros o tramos de con-
centracion de accidentes.

1.3.- Las auditorias inglesas, estan
totalmente controladas por la
Administracion, y los audito-
res deben cumplir unos requi-
sitos muy exigentes, y sus pro-
puestas pueden ser modifica-
das o rechazadas por el autor
del proyecto.

1.4.- Para poderse aplicar las audi-
torias en proyectos es conve-
niente considerar el exigente
modelo inglés, consensuar la
participacion de todos los que
intervienen en la redaccion de
un proyecto, y reglamentar
mediante Normas Oficiales la
realizacion de auditorias en
los proyectos.

2.- MARCO CONCEPTUAL

La Direccion Nacional de Via-
lidad ha definido un Plan Estratégico
de Seguridad Vial; una de las Politi-
cas definidas en base a los objetivos y
metas prefijados es la elaboracion de
Marco Normativo de Seguridad Vial.
Es justamente a través del Préstamo
3611-AR del Banco de Reconstruc-
cién y Fomento (BIRF), que se esta
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elaborando la parte mas sustancial de
dicho cuerpo normativo.

Dentro del mencionado cuerpo
normativo, se pueden identificar dos
grandes rubros: Normas para la realiza-
ci6n del Plan de Obras - Rubro de Segu-
ridad Vial y Normas de Auditoria.

El primero esta indisoluble-
mente ligado al concepto de LP (Luga-
res Peligrosos), y por tanto requiere de
la existencia y documentacion de even-
tos no deseados tales como accidentes
con victimas u accidentes mortales.

Como se observa el concepto de LP
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constituye por tanto, una estrategia
correctiva.

El objetivo de esta estrategia cs
la de adecuar y optimizar los recursos
(siempre escasos) disponibles para la
mejora de la Seguridad Vial de la Red.

Los LP, cualquiera sea la meto-
dologia utilizada para su identificacion,
(la espafiola por ejemplo, que ha sufri-
do cambios recientes, la americana,
basicamente contenida en el NCHRP
162), implican la identificacion de sec-
ciones, en el limite de los puntos, que
presentan un riesgo accidentologico sig-
nificativamente mas alto que el de la

media de la red en estudio.

Ciertamente. ¢l enfoque de los
LP produce no solo una optimizacion
de los recursos sino también una visua-
lizacion concreta de la accion de la
Administracion.

Esta estrategia es considerada
como el punto inicial en el tratamiento
sistematico de la Seguridad Vial. Asi
Francia comenzo Programas de este
tipo en 1972, y Australia a partir de
1989, por citar algunos ejemplos.

No es menos cierto que a medi-
da que se avanza en la aplicacion de







Programas de Identificacion y Trata-
mientos de LP; los picos de accidenta-
lidad deberan tender a reducir por lo

que la media tiende también a reducir y

por la accion complementaria es actuar
para bajar la media.

Es justamente aqui que hacen
su entrada los Programas de Accion
Preventiva, dentro de las cuales se
encuentran las AUDITORIAS, tenien-
do estas por finalidad eliminar elemen-
tos potenciales de riesgo.

3.- AUDITORIAS EN LA
DIRECCION NACIONAL DE
VIALIDAD

Como ya se menciono, las
Auditorias de Seguridad Vial constitu-

EVALUACIONES DE RUGOSIDAD E INDICE

yen una estrategia preventiva de mejo-
ra de la seguridad vial de la red, y cons-
tituyen la otra mano de la tenaza con
que se trata de asir la problematica de
la Seguridad Vial. en lo relacionado
con ¢l factor camino y/o entorno.

A diferencia de las estrategias
de los LP, en rigor trata de identificar
elementos peligrosos en lugar de sec-
ciones peligrosas.

Asi a diferencia de los LP, no nece-
sariamente sus acciones serdn percibi-
das para el usuario comun, quizas solo
por aquel que habiendo sufrido una sali-
da de via y que de no ser por la instala-
cion de una baranda, hubiera chocado
contra una columna no protegida con
resultado fatal.

‘E#E‘

AUDITORiA TECNICA Y CONTROL DE 'CALIDAD.
BANCO DE DATOS Y MODELOS DE GESTION DE PAVIMENTOS.

ESTUDIOS ESPECIALES DE OBRA Y DE PROYECTO.
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Asimismo su ambito de aplicacion,
es mas amplio que el de Identificacion
y Tratamiento de LP: en este sentido
las AUDITORIAS abarcan no solo la
fase de explotacion sino tambicn otras
etapas del quehacer vial.

En el marco de la normativa de
la Direccion Nacional de Vialidad, se
definen tres categorias de implementa-
cion de las auditorias: Auditoria de
Proyecto, Auditoria de Explotacion y
Auditoria de Obra, para tres tipos de
vias: Autopistas, Caminos Multica-
rriles y Caminos de dos Carriles Indi-
visos.

Lo que se trata es de sugerir la adop-
cion de practicas adecuadas desde el
punto de vista de Seguridad Vial o bien

Teléfono: (041) 4820531/7950

Fax: (041) 4821511



detectar practicas no adecuadas desde
el punto de vista de Seguridad Vial
con vistas al Siglo XXI, y su adecuada
priorizacion.

Basicamente consistiran en
una lista de comprobacion que no solo
incluird aspectos técnicos especificos
sino también incluird preguntas a
aspectos formales que hacen a la ges-
tion de Seguridad Vial, como por
ejemplo:

Se lleva continuamente un Regis-
tro de Accidentes?
Se hace Analisis Accidentologico?

Dentro de las especificaciones téc-
nicas se pueden citar:

Las incorporaciones proximas se
recogen en vias de servicio que
conectan con la via principal?

Se tiene en cuenta en la senaliza-
cion, la jerarquizacion de las vias
confluentes procurando establecer
las limitaciones a que haya lugar
principalmente en la via secunda-
ria?

Se mantienen las senales verticales
claramente legibles?

En el margen derecho cuando hay
obstaculos proximos, estos estan
protegidos?

Los inicios de las barreras estan
desfasados, anclados al suelo o
con amortiguador de impacto?
Esta la barrera suficientemente ale-
jada del obstaculo?

La altura de la barrera es la ade-
cuada?

Estan las paradas autobuses sepa-
radas de la calzada principal?

Se permite el giro a la izquierda
solo en las conexiones importan-
tes mediante intersecciones debi-
damente sefalizadas, balizadas y
canalizadas?

En las incorporaciones a carreteras
de la Red Principal de Caminos

Secundarios, se dispone de treinta
(30) metros pavimentados?

Como se puede observar, del anali-
sis de estas preguntas hay desde ya
una presuncion de lo que son las prac-
ticas recomendadas, es por eso que se
ha previsto como complemento de
estas Normas de Auditoria una Guia
de Recomendaciones de Seguridad
Vial, asi llamado Manual de Disefio
Vial Seguro.

De la recorrida realizada hasta el
momento, se observan los siguientes
aspectos que consistiran las recomen-
daciones:

En carreteras con velocidad maxi-
ma de 110 km/h, deberia haber
banquina pavimentada o arcén
entre 1,5 mts. y 2.5 mts;

Incluir en las banquinas pavimen-
tadas demarcacion de borde de cal-
zada con resaltos;

Se deberia tender al concepto de
carretera que perdona, o bien pro-
tegiendo los obstaculos o por talu-
zado;

Hace falta colocar mas senales ver-

4y Ruta Nacional 130 (T) Empalme y bigote

ticales, tanto de prevencion y de
reglamentacion, como de orienta-
cion, mejorando su legibilidad si
economicamente es posible
aumentando su tamano para los iti-
nerarios principales;

Colocar la senal de prohibicion de
adelantamiento por ambos lados y
en armonia con la demarcacion
horizontal;

Tratamiento de Entradas y Salidas
de Caminos Agricolas y/o accesos
secundario o estaciones de servi-
cio, distancia minima de Accesos
Sucesivos;

Reducir al maximo Intersecciones
Y 6 Bigote;

Presenializar intersecciones dando
los posibles itinerarios a seguir y
completar la senalizacion de
orientacion con carteles tipo fle-
cha dentro de la interseccion:
Priorizar las intersecciones. En
este punto, las Rutas Nacionales
tienen prioridad?

Indicar todos los movimientos per-
mitidos con Demarcacion Hori-
zontal;

Delinear las Rutas Nacionales Prin-

cipales.
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