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m EDITORIAL

Por los Ingenieros Carlos A. Ardanaz
y Julio E. Luxardo

Queremos desde esta columna editorial presentarnos como los recientemente nombrados
directores de esta publicacion, aprovechando este primer contacto con sus lectores en el 48°
aniversario de la creacion de la Asociacion Argentina de Carreteras, para volcar ciertas pautas
que nos hemos impuesto para cumplir nuestra tarea.

Respetando el estilo y la orientacion didactica y de difusion de ideas y trabajos técnicos so-
bre temas de esta especialidad, intentaremos en la medida de nuestras posibilidades, privile-
giar en la continuidad los temas inherentes a la Seguridad Vial.

Debemos admitir que uno de los asuntos por los cuales sentimos mayor frustracion, luego
de largos afos de actividad profesional, es comprobar cémo se ha ampliado afo tras afio la
brecha que nos separa de los paises desarrollados, a través de los indices de mortalidad que
Ing. Carlos Ardanaz permiten hacer esta comparacion.

Debe tenerse muy presente que mientras el Parque Automotor crece aceleradamente, no
ocurre lo mismo con la expansion de la infraestructura vial, y a mucho menor ritmo se logra
mejorar la cuota de responsabilidad que debemos imputar al factor humano, involucrando en
esto no solo al conductor y al peaton, sino a su formacion, a su habilitacion, al control perma-
nente de su comportamiento a través de un plan de premios y castigos, que no solo diferencie
desde el punto de vista econémico los responsables de los irresponsables, sino que incluso evi-
te que estos Ultimos, en los casos mas graves, participen como conductores en actividad.

No nos conforma saber que este flagelo que afecta a nuestra sociedad, cual monstruo de mil
cabezas, no involucra sino parcialmente a nuestra especialidad para justificar el fracaso. Quisié-
ramos lograr que nuestra Revista, remedando la famosa frase de Socrates que habia adoptado
como lema el diario Critica, pueda decir: "Dios me puso sobre este pais como un tabano sobre el
noble caballo para picarlo y mantenerlo despierto”, por lo que prometemos que los trabajos
Ing. Julio Luxardo que pudieran hacernos llegar no seran cercenados en ninguno de sus parrafos porque algunos

de estos pudieran afectar el prestigio de determinados funcionarios.

Podemos citar acciones que han logrado una significativa baja en los indices de mortalidad
en ruta, como por ejemplo la construccion de carreteras de 4 o mas carriles, que evitan practi-
camente el tan temido choque frontal. Uno de ellos es la segunda calzada desde Buenos Aires a
Mar del Plata, inaugurada totalmente en el verano pasado. Este camino gracias a esta expansion
vial ha perdido afortunadamente su prolongada y triste fama de "ruta de la muerte".

Sin embargo, creemos que no todas las acciones que se pueden tomar involucran el esfuer-
z0 economico que requirio este ejemplo, y que en todo caso deberan analizarse todas las posi-
bilidades para no justificar la inaccion por la dificil situacion economica por la que atravesa-
mos.

Por otra parte, los responsables que tienen jurisdiccion sobre la Zona de Camino (Vialida-
des Nacional, Provinciales y Municipales), deberian enfatizar no sélo mantener la carretera, si-
no también conservar libre de obstaculos, nivelada y amplia la zona al costado del camino, ya
que segin estudios realizados el 30 % de todos los accidentes de transito son causados por co-
lisiones con algin objeto fijo, tales como arboles, taludes, postes.

Para finalizar deberiamos decir que la Seguridad en el Transito es un problema de TODOS.
No es un problema exclusivo del Estado. No es un problema exclusivo de los Ministerios de In-
fraestructura y Vivienda o del de Salud Publica. No es un problema propio de los jueces y do-
centes. Es un problema de TODOS y de cada uno de nosotros. Todos debemos asumir nuestra
cuota de responsabilidad para revertir esta situacion. Mientras no se haga conciencia de esto,
no obtendremos los resultados deseados. El factor humano es el causante del 80% de los acci-
dentes de transito, que es una proporcion enorme a otros paises en que se ha reducido su inci-
dencia. Debemos educar para corregir una mentalidad transgresora, imprudente, poco respe-
tuosa del derecho ajeno y desinformada. Es importante que todos lo asumamos para reducir el
flagelo de los accidentes de transito.
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Consciente del preocupante nivel de accidentologia que amenaza al transito en la
Argentina , la Asociacién Argentina de Carreteras organizd un nuevo foro de discusiodn
para analizar con profundidad este flagelo y plantear posibles soluciones.

Las estadisticas indican que Argentina
es uno de los paises con mayor nivel de
siniestralidad del mundo, de acuerdo a la
relacion entre el parque automotor y el
numero de habitantes. Teniendo en cuen-
ta que los accidentes de transito constitu-
yen la primera causa de muerte y provo-
can irreparables pérdidas en la economia
nacional, la gravedad de esta situacion se
muestra como una amenaza persistente
para la sociedad en su conjunto. Como ya
es tradicional, la Asociacion Argentina de
Carreteras realizo un acto en conmemora-
cion del "Dia de la Seguridad en el Transi-
to" para reflexionar sobre todos los temas
relacionados con esta importante proble-
matica. En esta oportunidad disertaron el

Secretario de Estado de Transporte de la
Nacidn, Ing. Jorge H. Kogan y el Decano
de la Facultad de Ingenieria de la Univer-
sidad de Belgrano, Ing. Jorge Kammerer,
quienes fueron presentados por el Presi-
dente de la Asociacion, Ing. Pablo R. Go-
rostiaga.

La reunion, celebrada el dia 16 de ju-
nio en el saldn de actos de la Camara Ar-
gentina de la Construccién, convocé nu-
merosos concurrentes entre los que se
destacaron el Ing. Julio G. Bustamante,
director del Departamento Transporte de
la Facultad de Ingenieria de la Universi-
dad de Buenos Aires, y el secretario de la
Comision Nacional de Transito del Minis-
terio de Economia de la Nacién, Dr. Radl

Los panelis

Lopez Uthurralt. Los oradores coincidieron
en senalar al factor humano como princi-
pal responsable de los accidentes y recla-
maron una politica de educacion vial de
alcance nacional que contemple todos los
niveles sociales y educativos. Del mismo
modo, reivindicaron la presencia de nor-
mas de transito claras y enfatizaron la ne-
cesidad de lograr una articulacién entre
todos los sectores involucrados en el te-
ma para encontrar soluciones.

En la apertura del encuentro, el Ing.
Gorostiaga advirtié que la inseguridad en
el transito en la Argentina es "un proble-

tas debatieron un tema preocupante para toda la sociedad
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ma que va creciendo en lugar de atenuar-
se como en otro paises que ya han logra-
do reducir los parametros de siniestrali-
dad". En ese sentido, recordd que nuestro
pais tomo conciencia tardiamente de la
gravedad del tema con la sancion de la
Ley de Transito en 1994 y la creacion de
una Subsecretaria de Seguridad Vial que
recientemente se convirtio en un drgano
de la Secretaria de Transporte. Al respec-
to, abogo por la uniformidad de legislacion
en el pais porque, asegurd, algunas pro-
vincias aun no han adherido a la norma
nacional establecida hace seis anos. Del
mismo modo, reclamd la aplicacion de la
verificacion técnica de los vehiculos con
tres anos de antigliedad, tanto dentro del
territorio nacional como en los paises con
transito de paso por el nuestro.

En cuanto a la conservacion y el man-
tenimiento adecuado de las vias de transi-
to, el titular de la Asociacion Argentina de
Carreteras afirmo que existen dos tercios
de la red nacional no concesionados
"donde los recursos para mantenimiento
llegan tardiamente y muchas obras estan
interrumpidas”. Es por eso que insto a
continuar activamente la expansion de ru-
tas a cuatro o mas carriles en autopistas
0 autovias para estar acorde con el creci-
miento del parque automotor y la pobla-
cion.

Por dltimo, Gorostiaga definié al pea-
ton como el protagonista olvidado de la
seguridad, como posible victima y como
causante de accidentes. En este sentido,
aseguro que nuestro pais carece de cru-
ces peatonales a distinto nivel en la via
urbana o en la ruta y demando la cons-
truccion de los escenarios adecuados pa-
ra circulacion o detencion. Si bien consi-
der0 necesario instaurar el transporte y
transito inteligente con el aporte de la tec-
nologia, reconocio que todavia existen an-
tiguos conflictos sin resolver que provocan
inseguridad. "La reduccion de los aciden-
tes en nuestro pais deberia ser una ex-
presion de solidaridad y de cultura”, enfa-
tizod.

El Ing. Jorge Kogan, Secretario de
Transporte de la Nacion, valoro el aporte
de la tecnologia para resolver el funciona-
miento del sistema vial, pero advirtio que
debe lograrse el mismo grado de perfec-
cion en la actitud de los individuos para
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superar los bajos niveles de seguridad
que imperan en el pais. Es por ello que
valoro ciertos aspectos de la Ley de Tran-
sito, tales como la educacion vial en todos
lo niveles de ensenanza y la capacitacion
de las autoridades de aplicacion y com-
probacion de faltas. Sin embargo, recono-
cio que llevar adelante estos proyectos re-
quiere de una inversion considerable de
recursos que, lamentablemente, “suelen
aplicarse en forma asistematica, descoor-
dinada o aislada con efectos muy limita-
dos".

Desde este punto de vista, Kogan ex-
plico que la Secretaria de Transporte ha
planteado sus lineamientos de trabajo
apoyada en dos premisas fundamentales:
la atencion del factor humano y la recupe-
racion del rol que le corresponde al Esta-
do en materia de transportes, transito y
seguridad vial. Al respecto, senalo que al-
gunas de las provincias aun no han aheri-
do formalmente a la Ley de Transito y en
ciertos territorios el Estado planifica el
transporte a nivel global pero no tiene ju-
risdiccion sobre el transito a cargo de las
autoridades municipales. Es por ello que
estimo necesario lograr una uniformidad
normativa en todo el pais para generar
una planificacion integrada.

Como parte de los objetivos fijados
por la Secretaria, su titular anticipé que
capacitacion obligatoria para todos los
conductores de transporte de pasajeros y
de carga - afirmo-. Ademas, cuando se
complete el proceso de traspaso del Con-
sejo Federal de Seguridad Vial al ambito

Ing. Jorge Kogan, Secretario de Transporte de
la Nacion

Ing.Jorge Kammerer, Decano de la Facultad de
Ingenieria de la Universidad de Belgrano

de nuestra secretaria, impulsaremos me-
canismos para la emision y otorgamiento
de licencias de conductor particulares,
porque en la actualidad carecemos de un
control estricto y suficiente”. Lamentd que
las estructuras de gobierno no conciban
en su planeamiento estratégico al trans-
porte y el transito incorporados a un todo
integral. "En las areas urbanas, donde se
concentra gran parte de la actividad eco-
nomica y del flujo de transito, encontra-
mos superposicion de jurisdicciones que
no facilitan la coordinacion de todos los
elementos involucrados en el tema”, indi-
co.

Para el titular de la Secretaria, es im-
portante desarrollar una planificacion del
transporte que contemple una mayor par-
ticipacion ciudadana en la toma de deci-
siones a través de las instituciones y clu-
bes comunitarios. En este sentido, propu-
so disenar un programa nacional que
comprometa a las organizaciones no gu-
bernamentales a generar conciencia has-
ta los niveles mas bajos de la estructura
social. A pesar de las dificultades presu-
puestarias del Estado, Kogan reafirmé la
intencion de realizar una reingenieria del
sistema nacional de seguridad vial que
permita disminuir los altos indices de acci-
dentes en nuestro pais.

Para cerrar las exposiciones, el Ing.
Jorge Kammerer, decano de la Facultad
de Ingenieria de la Universidad de Belgra-




no, indicd que el hombre sigue buscando
y perfeccionando nuevas formas de movi-
lidad y desplazamiento econdmicas, rapi-
das y seguras, pero convive "con inteli-
gencia y plena recionalidad con el intrin-
secamente peligroso vehiculo automotor”.
Como mensaje aleccionador, rescaté una
frase extraida de la pagina web de la Aso-
ciacion Civil Por un Dia Sin Accidentes:
"la educacion vial que se imparte no sigue
canones curriculares y los esfuerzos indi-
viduales muestran aspectos contradicto-
rios por la falta de regulacion”.

Teniendo en cuenta este diagnaostico,
asigno a la universidad una funcién impor-
tante en el tratamiento de los temas rela-
cionados con la compleja realidad del
transito y consideré sumamente valiosos
los esfuerzos en distintas disciplinas y ca-
rreras, tales como el derecho, la medici-
na, la arquitectura o la ingenieria, por
aportar las aplicaciones de sus conoci-
mientos a parte de la problematica vial.
Desde este punto de vista, presentd el de-
safio de construir "un conjunto de etapas

en la educacion que forme especialistas
para penetrar la sociedad con sus conoci-
mientos y su asistencia técnica idonea" y
ejemplificé su propuesta con la presenta-
cion de la Primera Maestria en Seguridad
Vial implementada en la Universidad de
Belgrano. Al respecto, informé que tanto
la pagina web de la UB en la unidad aca-
demica de Ingenieria como la educacion
continua de su proximo curso de acciden-
tologia vial destacan los aspectos de edu-
cacion presencial requeridos.

Asimismo, afirmé que el problema de
la seguridad vial es multicasual e interdis-
ciplinario y su tratamiento da lugar a im-
partir pautas de conducta, de comporta-
miento individual y colectivo. Si bien admi-
tio que se esta realizando esta actividad
en las escuelas, advirtié que es insuficien-
te el mensaje informativo y el esfuerzo
formativo a una juventud que en cuanto
conduce un vehiculo se inserta en un me-
dio que lo neutraliza. "Las distintas formas
de ensefanza, los niveles en tecnicaturas
o carreras, sumados a la educacion conti-

ALGUNOS CONCEPTOS

nua, deben formar parte de un enfoque in-
tegral, sistémico, en el que la accidentolo-
gia y la seguridad vial sean tratadas con
la profundidad, seriedad y responsabilidad
que le cabe al sistema universitario argen-
tino para atenuar, en un esfuerzo de largo
plazo, las penosas consecuencias de
nuestro actual estado de incultura®, con-
cluyd.

Ing. Pablo Gorostiaga

"En nuestro pais hay 16 muertos cada diez mil habitantes, mientras que en Suecia, Inglaterra y
Holanda hay solo dos por esa cantidad". (Ing. Pablo Gorostiaga)

"En 1980 Espana presentaba indices de accidentes con caracteristicas parecidas a las de nuestro
pais y en 20 anos alcanzo un indice semejante al de Francia o Dinamarca. Eso demuestra que no
hay razones para pensar que no podamos lograr los niveles que otras sociedades han alcanzado”.

(Ing. Jorge Kogan)

"El tema vial debe ocupar la oferta universitaria de educacion, investigacion y extension especifica,
por varias generaciones y en forma continuada y amplia”. (Ing. Jorge Kammerer)

"Desde hace mas de 30 anos ha habido proyectos de creacion de autoridades metropolitanas de
transporte, pero la falta de coordinacion y planificacion integrada sigue siendo una asignatura pendi-
ente que no hemos sabido resolver”. (Ing. Jorge Kogan)

"El accidente vial y la endemia de su ocurrencia no es solamente noticia y cifra para la estadistica,
sino un desafio convocante, un objetivo que la universidad debe tomar como propio”. (Ing. Jorge

Kammerer)

-
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CARRETERAS EN

Las delegaciones de la Asociacién Argentina de Carreteras en las
provincias se sumaron a la celebracion del Dia de la Seguridad en el
Transito y renovaron el compromiso de encarar una politica de edu-
cacion vial de alcance nacional

CORRIENTES

El Ing. Miguel Minadeo, delegado de la Asociacion Argentina de Carreteras en Corrientes,
conmemoro el Dia de la Seguridad en el Transito a través de una nota publicada en el diario
"El Litoral" de esa provincia. En esa oportunidad, lamentd no tener motivos para considerar
al 10 de junio como una fecha de celebracion sino como una recordacion para realizar el
balance anual que permita una orientacion sobre la tendencia de los accidentes, especial-
mente en los carreteros, que representan el 80 por ciento de los que ocurren en callesy
caminos de nuestro pais.

"Debemos recordar que Argentina tiene un retraso vial de 40 anos respecto de paises
del primer mundo como Estados Unidos, que dispone de una red integrada que le pro-
porciona accesibilidad a todo su territorio, especialmente al productivo”, afirmo Minadeo.
Sin embargo, a pesar de la incidencia de la infraestructura vial en la siniestralidad, insis-
tid en que el factor mas desestabilizante en las causales de accidentes es el humano y
llamé a encarar de manera urgente una politica de educacion vial de alcance nacional.

Del mismo modo, el delegado de Corrientes destacd la importancia de instaurar un
control mas estricto para el comportamiento de los conductores. "Se puede incurrir en fal-
tas de conducta no obstante haber sacado sobresaliente en el examen de Educacion Vial
-sefalo-. Esas faltas de conducta en las que incurrimos la gran mayoria de los argentinos
nos llevan a desgracias lamentables a causa de la impunidad de la transgresion, impunidad
motivada por la falta de controles". En este sentido, puntualizé que los excesos de velocidad
sobre los valores permitidos constituyen una de las mayores causas de los siniestros. Es por eso
que reclamd el empleo de tecnologias de avanzada para profundizar el control de los transgresores
de modo de "minimizar los accidentes provocados por esta especia de ola conocida con el nombre de
‘psicosis de velocidad’, de la que no escapa el mas educado e incluso ilustrado conductor de nuestra

época".

ﬁm Carreteras - Agosto 2000




EL INTERIOR DEL PAIS

MAR DEL PLATA

En un articulo publicado por el diario La Capital de esa ciudad
balnearia el 10 de junio pasado se recordd que en la Argentina
mueren al ano cerca de 5 mil personas por accidentes de tran-
sito y que un 70 por ciento de las causas de los siniestros son
relativas al conductor, ya sea por ebriedad, impericia, dismin-
ucion de la capacidad motora por efecto del sueno o pérdida
de aptitud por edad, enfermedad o indisciplina.

"La preocupacion por las consecuencias de los acci-
dentes viales tiene respetable antigiiedad en nuestro pais,
por ello cabe recordar el Dia de la Seguridad Vial", expreso
la Delegacion Regional de la Asociacion Argentina de
Carreteras, con sede en la Camara Argentina de la

Construccion, delegacion Mar del Pla.a. Asimismo, explico
que el motivo que llevo a celebrar ese dia fue la disposicion
del cambio de mano en 1944, pues hasta aquella fecha se cir-
culaba por el carril de la izquierda en todos los caminos
argentinos, siguiendo la tradicion inglesa.

Por ultimo, la delegacion marplatense valoro la creacion de la
Subsecretaria de Seguridad Vial en 1998. "Nuestra tesis es que una
mejora sustancial en la superacion del flagelo sélo se logra con una
accion sostenida y coordinada que atienda simultaneamente todos los
factores en juego, lo que requiere una centralizacion de las investigaciones
de las estadisticas y de las decisiones en materia de seguridad vial", concluyo.
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EN BUSCA DE |

“ Queremos que en el futuro haya un Unico centro de
comando para saber en tiempo real 1o que sucede en

»

todas las autopistas
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JEVAS INVERSIONES

Entrevista al Presidente de OCRABA (Organo de Control de las
Concesiones de la Red de Accesos a la Ciudad de Buenos Aires)

-¢Cuales son los accesos a la
ciudad de Buenos Aires que regula
el OCRABA?

- La Autopista Norte, el Acceso
Oeste, la Autopista Ezeiza Canuelas,
la Autopista Buenos Aires — La Plata y
la Avenida General Paz. Ademas, se
ha licitado el Camino Parque, que es
la continuacion del camino del Buen
Ayre, pero el contrato todavia no esta
aprobado.

-¢ Qué proyectos se han disena-
do para los accesos?

- En funcién de apoyar la genera-
cién de trabajo, estamos conversando
con las empresas concesionarias para
lograr adelantar obras contractuales y,
simultaneamente, hacer obras de vin-
culacion entre las distintas ramas de
las autopistas. Estas serian obras sin
peaje, pero las inversiones y los tra-
bajos correrian por cuenta de las au-
topistas. Pensamos que todas las me-
joras en relacion con la vinculacion
entre autopistas induce el transito en
ellas, por lo tanto resulta conveniente
hacer inversiones fuera de las trazas
concesionadas.

- ¢ Cuales son las obras pauta-
das para el Acceso Norte?

- Estamos pensando en adelantar
la obra del tercer carril con la ilumina-
cion completa a la ciudad de Campa-
na. En el Ramal a Pilar queremos fi-
nalizar el tercer carril hasta donde ter-
mina la concesion, porque reciente-
mente y antes de lo previsto pudimos
inaugurar los tres primeros carriles

Carreteras - Agosto 2000

Ingeniero Carlos H. Hidalgo

hasta una zona que se llama Village.
Por otra parte, pensamos en hacer
obras de vinculacion entre estos dos
ramales en la ruta 26 o la 25. Esta-
mos hablando con Vialidad de la Pro-
vincia de Buenos Aires para que nos
informe las obras que va a hacery
pedirle autorizacion para realizar
otras. La concesionaria haria la obra
civil de esta vinculacion y el manteni-
miento correria por cuenta de la pro-
vincia y la jurisdiccion correspondien-
te. Es un aporte que haria la autopista
para su area de influencia.
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-¢, Han pensado la manera de
descomprimir el transito en los ac-
cesos?

- Hay que completar colectoras en
muchos sectores. En la General Paz
planeamos darle continuidad a las dos
colectoras en la zona de Migueletes y
estamos tratando de brindar una solu-
cion a la zona de Avenida del Tejar del
lado de la provincia, donde se genera
una gran congestion de transito. Por
otra parte, en este momento se esta
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construyendo el puente sobre el Ria-
chuelo, uno de los dos que se van a
realizar en la zona de Puente La No-
ria. Estimamos que la obra estara fi-
nalizada en dos meses. El nuevo
puente servira de acceso a la ciudad
de Buenos Aires y el Puente La Noria
refaccionado va a servir de egreso,
con lo cual toda la zona de la provin-
cia que se congestiona va a mejorar
notablemente. Cuando aparezca el
presupuesto necesario se hara un
puente gemelo del otro lado y, una
vez inaugurado, el viejo Puente La
Noria quedara fuera de uso, como un
simbolo.

-¢ Tienen planes para descon-
gestionar la zona de General Paz y
Lugones?

- Se esta discutiendo la construc-
cion del quinto carril entre la avenida
Panamericana y Lugones. Existe la
posibilidad de hacer un cuarto carril
con una dimension chica y el quinto
con dimensiones mas importantes
porque hay que ensanchar varios
puentes y pasarelas peatonales. Esta
es una obra que le va a dar desahogo
a esta zona de la General Paz que
esta desbordada en su capacidad. Pe-
ro el problema no termina exclusiva-
mente en la General Paz y Lugones,
porque toda esta obra tiene que estar
acompanada por la construccion del
quinto carril en la autopista lllia. En
este momento, la autopista lllia tiene
cuatro carriles y una banquina pero,
para que la obra de la General Paz
rinda en eficiencia, es necesario que
la concesionaria que tiene a su cargo
la autopista lllia construya un quinto
carril.

-¢, Cuales son las proximas
obras a realizar en la Autopista del
Oeste?

- La empresa concesionaria esta
dispuesta a invertir 50 millones de do-
lares. Una de las posibles obras seria
hacer el proyecto que tiene la provin-
cia sobre la ruta 25 entre el Acceso
Qeste y una zona que se denomina
Boca Raton. Seria una via de dos ca-
rriles mas dos con banquina pavimen-

I

tada sobre la traza sin peaje. Después
se completarian las colectoras y las
pasarelas peatonales, porque en el
Acceso Oeste son muy requeridas.

-¢, La gente utiliza las pasarelas
peatonales como corresponde?

- Estamos intentando que las utili-
cen y por eso pensamos en la posibili-
dad de alambrar los laterales de la au-
topista, entre la colectora y el carril
principal. Por un lado, para que la
gente no cruce, porque se producen
accidentes con peatones en la auto-
pista. Por otro, porque hay muchos
animales en la zona debido a la gran
cantidad de restaurantes sobre las co-
lectoras.

-¢, Han proyectado nuevos traba-
jos para la Autopista Ezeiza-Canue-
las?

- Vamos a adelantar dos o tres me-
ses la segunda trocha en todo el tramo.
Ademas, estamos analizando la modifi-
cion a la variante del acceso a la Ruta
3, porque nos parece que es una obra
que se puede simplificar muchisimo y
destinar el dinero que estaba previsto
invertir alli a otras obras complementa-
rias o completar el acceso a Canuelas

%

Ingk Hidalgo en entrevisfa con Carreteras

con un dos mas dos.

-¢, Cuando estaria finalizada esa
obra?

- Se comenzaria a fin de este ano
para terminarla en el 2001. También
pensamos hacer algunas obras de
vinculacion en algunos tramos, tanto
hacia la Ruta 3 como hacia la 205.

-¢, Cual es el plazo para terminar
la Autopista Buenos Aires- La Pla-
ta?

- La semana pasada llegamos a un
acuerdo con la concesionaria para el
reordenamiento de los plazos de obra
y otros aspectos del contrato que le
permitirian conseguir una financiacion
adecuada para poder completar las
obras y llegar a La Plata. Este es un
tema muy importante para el organis-
mo Y la concesionaria porque llegar a
la ciudad de La Plata es todo un sim-
bolo para esta autopista que esta tan
demorada. Nosotros pensamos que,
si todas las cosas van bien, no habria
obstaculos para que se materialice el
contrato y durante el dltimo trimestre
del ano se reiniciarian las obras. El
plazo es de seis meses para comple-
tar el primer tramo y después hay tres
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meses mas para completar el segun-
do tramo. En primer lugar, se dejara
terminada la obra hasta la calle 520 y
después hasta la diagonal 74. Estima-
mos que entre marzo o abril del ano
gue viene lograremos la primera
inauguracion.

-¢, COmo se maneja el ingreso de
transporte publico a la ciudad?

- En general, los servicios que se
desarrollan sobre los accesos utilizan
el sistema electronico de pase.

-¢, Esta vigente el sistema de
multas fotograficas?

- La ciudad de Buenos Aires tiene
multas con fotos solo en la General
Paz que, segun tengo entendido, se
estan cobrando.

-¢, Se estan implementando nue-
vas tecnologias en los accesos?

- En la Autopista del Norte vamos
a sequir con el programa de autopis-
tas inteligentes. En la del Oeste y la
de Ezeiza- Canuelas vamos a comen-
zar un programa de tres anos para
que todas estén al mismo nivel, por-
que la uniformidad en la senalizacion
contribuye a la seguridad. En ese sen-
tido, la semana pasada acordamos
con AUSA la creacion de una comi-
sion de trabajo para homogeneizar to-
dos estos en las autopistas, no solo
en la carteleria de senalamiento verti-
cal, sino en algun tipo de senales es-
peciales que difieren mucho unas de
otras. Entendemos que lo mejor es
que trabajemos juntos para dar el mis-
mo tipo de solucion.

-¢, La utilizacion de nuevas tec-
nologias estaba pautada en el con-
trato?

- Estamos normalizando este tema
en funcion de la experiencia en Autopis-
tas del Sol para que todos los sistemas
funcionen como un sistema unico. La
idea es que en el futuro haya un tnico
centro de comando para poder saber
en tiempo real lo que sucede en las di-
ferentes autopistas.

Carreteras - Agosto 2000

-¢, Se va a unificar el sistema de
telepeaje en todas las autopistas?

- Esta unificado en todos, salvo en
la Autopista del Norte que tiene su
propio sistema.

-¢, Hay planes de unificarlo con
el resto?

- No es tan sencillo, se han hecho
pruebas piloto en el Camino del Buen
Ayre para utilizar ambos sistemas si-
multaneamente pero todavia no ha
funcionado eficientemente. Este es
un tema que tienen que definir las au-
topistas porque es una decision de las
empresas. Lamentablemente, en su
momento no se pusieron de acuerdo y
ahora hay dos sistemas funcionando.
La idea seria poder unificarlo, pero no
es facil.

-¢, Han contemplado la renova-
cion de los contratos de conce-
sion?

- Los contratos son a largo plazo y

estan vigentes. Hay que diferenciar
claramente lo que son los accesos a
la ciudad de Buenos Aires de los “co-
rredores viales”. Los “corredores via-
les” se dieron en concesion funda-
mentalmente para mantenerlos y para
recuperarlos. En el caso de los acce-
sos es distinto, los concesionarios hi-
cieron inversiones muy grandes, son
contratos a largo plazo y tienen obras
programadas en funcion del creci-
miento del transito. Hay que diferen-
ciar el peaje en las autopistas urba-
nas, que son obras por peaje, de los
corredores viales, que han sido tan
criticados. Los “corredores viales” se
van a licitar antes del 2003, tal como
lo anunci6 el Secretario de Obras Pu-
blicas, Maximo Fioravanti.

-¢ Qué beneficios traeria la apro-
bacion delPlan de Infraestructura?

- Nosotros estamos trabajando con
las obras incluidas en los contratos. Si
se puede extender alguna autopista,
por alguna razén contractual, lo hare-
mos sin problemas.

CARRERA EN EL TRANSPORTE

El Ing. Carlos Hidalgo ocupa desde diciembre del
ano pasado el cargo de presidente del Organo de
Control de las Concesiones de la Red de Accesos
a la Ciudad de Buenos Aires.

Previamente se habia desempenado como Subse-
cretario de Transporte y Transito del Gobierno de
la ciudad, desde 1996 a 1998, y asesor de la Co-
mision del Transporte de la Camara de Diputados
de la Nacion, desde 1988 a 1991.

Sus antecedentes incluyen también su actuacion
como Director Provincial del Transporte de la Pro-
vincia de Buenos Aires desde 1983 hasta 1987.
Paralelamente a la funcion publica, el Ing. Hidalgo
cumple funciones como consultor privado de

Transporte y Transito.




La Autopista Riberena

El titular de Ocraba analiza
los diferentes :
proyectos para su construccion

- Cual sera el trazado definitivo de la autopista riberena?

- Es un tema que estd muy demorado por distintas circunstancias. En un momento se habia
cambiado la traza original y se habia recomendado que la més conveniente era la que pasaba
bajo los diques de Puerto Madero. Esa resolucién ha sido derogada por el actual Secretario de
Obras Publicas, Maximo Fioravanti. Ahora estamos analizando tres alternativas: una es la clasi-
ca, la que pasa por delante de los diques, que seria una autopista en tunel en todo su desarro-
llo. Otra seria una autopista semitrinchera que pasaria por la Reserva Ecoldgica, atras de la la-
guna de Los Coipos. Y una tercera seria un tunel que se desarrollaria por debajo del boulevard
de la costanera sur. La que va por la reserva y la que recorre la Costanera Sur pueden tener
dos soluciones distintas para cruzar la darsena norte. Una es la alternativa en tunel bajo el
agua, que es la que esta estudiada para la reserva ecologica. La autopista por la costanera in-
cluiria un puente distinto, con un muy buen trabajo de arquitectura y disefio, para que sea un
elemento de atractivo, incluso que tenga un grado de simbolismo para la entrada a la ciudad de
Buenos Aires desde el rio.

- La autopista riberefia también estara concesionada por Coviares?

- Si, por supuesto, pues pertenece a su concesion. La traza requiere de un acuerdo previo
entre el Gobierno de la Ciudad de Buenos aires, la Corporacion Puerto Madero y el Estado Na-
cional. Necesitamos el acuerdo previo para las dos trazas | :
que van hacia el este, es decir, la de los Coipos y laqueva =
por debajo de la costanera. La otra opcién no requeriria nin-
guna ley o sancion por parte de la ciudad de Buenos Aires
porque es una traza que ya esta aprobada en el contrato
original, pero requeriria un acuerdo entre el Gobierno Nacio-
nal y la corporacion Puerto Madero, que ya ha dado el visto
bueno.

- En cuanto tiempo comenzara la construccion?
- Durante este afo seguramente vamos a tener definida

la traza y el anteproyecto. Después se desarrollara el pro-
yecto técnico definitivo durante el afo 2001.
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Proyecto de autopista semitrinchera en la

Reserva Ecolégica que pasaria por detrds de
la Laguna de los Coipos.

Una de las alternativas seria una
autopista en tunel por delante de los
diques de Puerto Madero

El proyecto de autopista por la
costanera sur incluye un
moderno puente sobre el rio
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EXPOVIAL ARGENTINA

“ Mas y Mejores Caminos para el Crecimiento y la Integracion”

Buenos Aires
1 al 5 de Octubre de 2001
Centro de Exposiciones del Gobierno de
la Ciudad de Buenos Aires
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sistemas de transporte, y en especial de
sus sistemas viales.

Invitamos a todos los integrantes de la
familia vial, Entidades Profesionales, Fun-
cionarios, Empresarios Profesionales y
Técnicos, a concurrir a este llamado con
el espiritu de cooperacién y vocacién de
superacion que ha permitido a las anterio-
res generaciones viales llevar a la Viali-
dad Argentina a niveles de competencia
que debemos honrar con nuestra perma-
nente dedicacion.

Las usuales dificultades que el desa-
rrollo del sistema de caminos ha tenido
han sido y seran superadas con el desa-
rrollo y transferencia del conocimiento
cientifico y técnico, las nuevas modalida-
des de gerenciamiento y Ia actualizacién

m se detalla mas abajo, el

abarcar todos los as-
r vial con presentacio-
ge dlscusmn con la parti-
_lmemauonales

4 Asimismd‘y atendrendo ala ampha~
cion de los espacios territoriales naciona-
les en los espacios de los mercados re-
gionales, hemos previsto la invitacion a
profesionales de los paises de la region
de forma tal de proponer politicas de in-
fraestructura vial que atiendan a un siste-
ma continental integrado de transportes.

Fecha y Lugar

El XIIl Congreso Argentino de Vialidad
y Transito se realizard entre el 1°y el 5
de Octubre de 2001 en el Centro de Ex-
posiciones del Gobierno de la Ciudad de
Buenos Aires.

Exposicién Vial

Conjuntamente con la realizacion del

Congreso y tal como ocurriera en el ante-

rior evento, se desarrollara una Exposi-
cién Vial, denominada EXPOVIAL AR-
GENTINA 2001, en un predio con una
superficie cubierta de 5000 metros cua-
drados. en la cual los distintos miembros
del sector expondran sobre Obras, Maqui-
narias, Equipamiento, Tecnologia, Mate-
riales Viales, etc., y mostraran al pais los
avances de la Vialidad Argentina, al tiem-
po que recibiran las innovaciones de la
comunidad vial internacional.

La experiencia del ultimo Congreso y
Exposicion ha sido muy rica, pues permi-
ti6 una rica interaccion entre los partici-
pantes del Congreso y los aportes de la
Exposicion.

La alta calidad de los expositores na-
cionales y extranjeros que le daran vida al
congreso y una alta participacion de con-
gresistas permitiran una concurrencia ex-
clusiva para la atencion de quienes de-

~ seen exponer en la muestra.

Esta Exposicion funcionara durante to-
do el dia, y se preveé una mutua vincula-
cién entre el Congreso y la Exposicion, de
manera tal que armonicen los respectivos
programas de actividades para que los
concurrentes al Congreso puedan partici-
par de las actividades que se desarrollen
en la exposicion, que contara ademas con
salas especiales para desarrollar charlas
sobre los productos ofrecidos.

Organizacién del Congreso
Comisién Organizadora:

Presidente: Ingeniero Pedro Lucero,
Presidente del Consejo Vial Federal.

Vicepresidente: Ingeniero Anibal Rot-
hamel, Administrador General del la Direc-
cion Naaonal lallmi Y

epresidente: Ingeniero Mlguei B :

Rego, Administrador General de la Direc-
cion de Vialidad de ta Provincia de Bue-
nos Alres

A

rostiaga, Presidente de la Asociacion Ar-
gentina de Carreteras.

Comité Ejecutivo:

Director Ejecutivo: Lic. Miguel A. Sal-
via (A.A.C))

Secretario General: Ing. Nicolas M.
Berretta (C.V.F.)

Secretario Administrativo: Prof. Juan
Tornielli (A.A.C.)

Presidente del Comité Técnico: Ing.
Héctor J. Biglino (C.P.A.)

Presidente del Comité de Premios:
Ing. Rafael Balcells (A.A.C.)
Coordinador Expovial Argentina 2001
Sr. Hugo Badariotti (AA.C). = "
Sra. Analia Wazlo :
Relaciones Nacionales ¢
nales: Ing. Julio C.
Relaciones Publicas !
dulio Barbeito (C.C
Documentaciones y Pub
Ing. Guillermo Cabana (A.A.C.)

Temario

Las actividades generales del Congre-
s0 han sido divididas en cinco Comisio-
nes, independientemente que se desarro-
llen activid'des que sean generales a to-
dos los pariicipantes del Congreso 0 a
mas de una Comision.

Las comisiones y los temas orientativos
para la elaboracién de los trabajos se pro-
porciona a continuacion. Es un temario que
no tiene caracter limitativo, y que constituira
el temario del XIIl Congreso.

Comisién | — GESTION VIAL

s Leglslac.'on vial
; @ T
Legls!aclén de
Normas de Regulacion del Transporte
Tendencias actuales de la legislacion.

o




*Planificacion Vial y de Transporte

Estrategias y Politicas

Planes Directores de Transporte
Redes Carreteras y Transporte Multi-
modal

*Mercosur

Integracion Vial en el Mercosur
Transporte Carretero Internacional
Financiamiento Vial entre paises inte-
grantes del Mercosur

Obras Viales de Integracion

*Financiamiento y Recursos

Economia y Financiamiento de Recur
S0S

Pago por Usuarios. Alternativas
Economia del sistema de peaje
Fuentes de Recursos Econémicos

rb na 4 £
y - T 1 W
Gestlon de Calles Urbanas
rganqgclon y Reordenamiento del

nsito en la ciudad
stemhs de control de transito urba-

*Tréns#o y Via

S - W

ﬁg

viaje
Peajes electronicos

*“Transito Rural y Urbano

Monitoreo y Evaluacion de transito ru-
ral y urbano

Estimacion de la demanda
Proyeccion y asignacion del transito a
las redes viales

La bicicleta y otros medios de trans-
porte

Funcién del automovil y vehiculos de
carga

Vehiculos de alta ocupacion

*Seguridad y Educacion Vial

Politicas de Segundad’y Educacion
Vial "
Levantamientos de dg(ps y métodos
analiticos sobre s ad

Tramos de conce

Otros elernentos de segundad
Ensefianza de la seguridad vial

. transporte carretero

Autopistas. Distribuidores. Intersec-
ciones.

Teécnicas de diseno computarizado
Estado actual y tendencias futuras

*Obras de Arte

Diseno estructural de obras de arte.
Rehabilitacion y refuerzo de estructu-
ras

Puente de grandes luces
Mantenimiento de puentes

Estética de los puentes

Disefio antisismico

Tuneles. Construccion y Conserva-
cion.

“Gestion Ambiental

Politicas ambientales
viales .
Mitigacion de los impact
Polucion ambiental por

Materiales. Caracteristicas y usos.
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Ensayos y especificaciones
Construccion y Mantenimiento
Pavimentos de bajo costo para cami-
nos de bajo transito

Caracteristicas superficiales de los pa-
vimentos

Los pavimentos y el confort del usuario

*Nuevas Tecnologias

Nuevos materiales y equipos

Normas y especificaciones. Tendencias
La investigacion. Su desarrollo
Tendencia en el gerenciamiento de
pavimentos

*Evaluacion de pavimenjpB en servicio

Metodologias de evaluacién de paw-
mentos

EValuacuﬁndgcweﬁ i RN

&

ciales .
Evaluacion dez

sicay quimica
COnrlpactacmn de suelos
' “Pavimentos flexibles

o estructural de pavimentos
. Gwenstlcas y Usos
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Los pavimentos y el confort del usuario
*Evaluacion de pavimentos en servicio

Metodologias de evaluacion de pavi-
mentos
Evaluacion de las caracteristicas su-
perficiales
_Egvéluacuon de la capacidad estructural
Modelos de deterioro
‘Equipos de evaluacion de estado

*Nuevas Tecnologias
Nuevos Materiales y Equipos

Normas y especificaciones. Tendencias
La investigacion. Su desarrollo

Tendqncaa en el gmnclarmanto de pa-

ssente Llamado a presentacion
0S eonstituya una eonvocatoria

comunicaciones, estudios, experiencias o
recomendaciones de trabajo.

- Ponencias: Propuestas que por su
conduzcan a conclusiones pa-
as por el Congreso bago la

forma de resolucién.

Condiciones de los trabajos:

Los trabajos deberan ser originales e
inéditos. Podran presentarse también los
ya publicados que contengan nuevos ele-
mentos informativos de importancia a jui-
cio de la Comision Organizadora.

Se enviaran en original con dos co-
pias, escritos en idioma castellano. Los

_ trabajos y sus resumenes seran acompa-

nados por un diskette claramente identifi-

- amﬂeo para su pf@

: Monografla's‘ ‘Comprenden informes,

cado. Esto ultimo no es exigible para la
parte del trabajo que se presenta por gra-
ficos, dibujos o fotografias, los que podran
ubicarse en el texto del diskette mediante
numeros o letras correlativas y espacios
en blanco.

El sistema a utilizar para los trabajos
seré hoja A4, letra Avrial cuerpo 12 siSte-

margen sera de 3.5 cm.
Se acompaniara un original de cada
uno de los graficos y dibujos que integrgn

el trabajo. Deberan ser confeccionados
ctm@ta color negro intenso sobre papel

CO, para ;!ermmr su
racion en publica-
cmm 0 CD-Rom. Las fotografias debe-
rén estar bien contrastadas.

El texto de los trabajos no exoederé
las 7500 paiabras sin contar el resumen ni
la bibliografia si la tuviese.

Todo trabajo deberé ser anticipado por

un resumen inferior a 500 palabras en las

los trabajos deberan presentarse antes
del 17 de Agosto de 20Q1_en la Sede de
la Secretaria del Congreso.

Recepcion de ponencias

_Las ponencias se recibiran hasta el 14
de Setiembre de 2001 en el mismo lugar.

Premios

Se instituiran premios de $ 5.000
para los mejores trabajos de cada Comi-
sion y menciones especiales para la tema
de mejores trabajos de cada una de las
comisiones. Los premios llevaran el nom-
bre de la entidad o0 empresa que

los patrocine. go.d" ‘\3
®




La Asociacion Argentina de Carrete-
ras conmemoro el 48° aniversario de su
fundacién con un almuerzo en el que
también fueron agasajados los socios
con 40 afnos de afiliacion. La reunién
realizada el 20 de julio pasado conto
con la presencia del Subsecretario de
Obras Publicas de la Nacion, Ing. Ed-
gardo Pla, el Subsecretario de Planifica-
cion e Inversion del Ministerio de Infres-
tructura y Vivienda de la Nacion, Lic.
Luis Rotaeche, el Administracion Gene-
ral de la Direccion Nacional de Vialidad,
Ing. Anibal Rothamel, y el Presidente
del Organo de Control de las Concesio-

489 ANIVERSARIO

nes de la Red de Accesos a la Ciudad
de Buenos Aires, Ing. Carlos Hidalgo,
entre otras autoridades oficiales y civiles
del sector.

En su discurso de apertura, el presi-
dente de la asociacion, Ing. Pablo Go-
rostiaga, subrayo la importancia del Plan
de Infraestructura disefiado por las cua-
tro entidades rectoras del sector y abo-
g6 por su pronta aprobacién en el Con-
greso. Enfatizo el valor de ese proyecto
para generar "mas riquezas que inver-
siones" y confié en que significara un
adelanto para la creacion de fuentes de
trabajo y la formacion de oficios.

ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS

Gorostiaga afirmé que el sistema vial
argentino es "uno de los pocos que esta
vertebrado en nuestra esencia federal y
nuclea a entidades de todos los secto-
res". Es por ello que destacd la necesi-
dad de conservacion de nuestra red vial
e insto al gobierno nacional a amparar a
las empresas constructoras "que traba-
jan por el bien comun".

Por su parte, el Ing. Rothamel afirmé
que al asumir como Administrador Ge-
neral de la Direccion Nacional de Viali-
dad tuvo que enfrentar una deuda im-
portante y un gran diferimento en los pa-
gos. "Ahora estamos enderezando la si-

Ing. Anibal Rothamel, Ing. Jorge Ordéfez, Lic. Luis Rotaeche, Ing.Conrado Bauer, Ing. Aldo Roggio.
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El Subsecretario de Obras Publicas de la
Nacion, Ing.Edgardo G. Pla, en el brindis final.

tuacion econdmica, sacando licitaciones
y lanzando el plan para el proximo ano
-senalo -. Ademas, logramos reducir la
deuda de 500 millones a 350 millones
de pesos, nos estamos poniendo al dia
con los créditos del BID y estamos ges-
tionando otro por 400 millones de pesos
para realizar obras en las rutas y corre-
dores incompletos”.

Asimismo, el titular de Vialidad anun-
cio que proximamente se lanzara el Sis-
tema Crema N 2 e indico que "este me-
todo ha funcionado bien pues permitio,
entre otras cosas, incorporar la demar-
cacion horizontal y vertical en la zona de
su implementacion”. Por ultimo, informo
que se esta creando un fondo fiduciario
para el cual el Tribunal de Tasacion ha
destinado 150 millones de pesos, aun-
que estimd que ese organismo contem-
pla la posibilidad de otorgar un monto
aun mayor para ese fin.

Una vez finalizados los discursos, la
Asociacion Argentina de Carreteras rea-
lizé la entrega de plaquetas recordato-
rias a los socios y vialidades provincia-
les que cumplieron 40 anos como afilia-
dos a la institucion.
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Ing. A. Garcia Baldizzone, Ing. Rafael Balcells, Ing. Carlos Benaglia, Agr.Osvaldo Mildenberger, Dr
Obdulio Barbeito

El Ing. Pablo Gorostiaga, presidente de la Asociacion
Argentina de Carreteras, en el discurso de apertura

Ing. Anibal Rothamel, Administrador General de la Direccion
Nacional de Vialidad.




Ings. A. Garcia Baldizzone y P. Gorostiaga

Ing. Humberto Torres y Lic. Miguel Salvia

Ings. Guillermo Daruiz y Jorge Orddnez

LOS AGASAJADOS

La Asociacion Argentina de Carreteras
distinguié a las personas y entidades del
sector que cumplieron 40 afios de asocia-
dos a la institucion. En primer lugar, el Ing.
Pablo Gorostiaga entregé una plaqueta re-
cordatoria al Ing. Armando Garcia Baldizzo-
ne, actual director de la escuela de gradua-
dos en Ingenieria de Caminos de la Univer-
sidad de Buenos Aires, quien manifesto su
emocion “por recibir esta distincion después
de una larga carrera en el ambito de la in-
genieria".

El Lic. Miguel Salvia, vicepresidente 1°
de la Asociacion, fue el encargado de distin-
guir a la Direccién Provincial de Vialidad de
La Pampa, a través de su Ingeniero Jefe,
Humberto Torres. Del mismo modo, el Ing.
Jorge W. Ordéfiez, vicepresidente 2°, entre-
g6 la plagueta recordatoria al Ing. Guillermo
Daruiz, representante de Vial Rionegrina
S.E., y el Agrm.Osvaldo Mildenberger, Ad-
ministrador General de la Direccién Nacio-
nal de Vialidad, subio al estrado para pre-
miar a la Direccion Provincial de Mendoza
por medio de su consejero ejecutivo, el Sr.
Pedro Neila.

El Ing. Rafael Balcells, ex - presidente
de la AAC, entregb la distincion correspon-
diente a la Direccién Provincial de Formosa.
Su administrador general, el Téc. Eduardo
Vega, recordd que esa institucion provincial
fue creada en 1958 y la calificd como "la
mas antigua y alejada de todas las vialida-
des representadas en la asociacion”. Ade-
mas, informo que se encuentra a la espera
del lanzamiento del Plan Quinquenal para
poder comenzar con la ejecucién de varias
obras presentadas y aprobadas, principal-
mente en lo que respecta a la Ruta Nacio-
nal N° 81.

Por ultimo, el Ing.Gorostiaga entrego la
plagueta a la Administracion de Vialidad
Provincial de Chubut. Su interventor, el Ing.
José Canencia, senald que en la actualidad
la entidad esta analizando la evolucion del
Plan Federal de Infraestructura Vial y ase-
guré que se ha afianzado el vinculo con la
Direccion Nacional de Vialidad porque "ese
organismo ha entendido que son las vialida-
des provinciales las que en definitiva tienen
que dar respuesta inmediata a las necesi-
dades de las rutas".

Sr. Pedro Neila y Agr. Osvaldo Mildenberger

Ings.José Canencia y Pablo Gorostiaga
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EXPECTATIVAS

SOBRE EL PLAN DE INFRAESTRUCTURA

En el marco del almuerzo ofrecido por la Asociacion Argentina de Carreteras por su 482 aniversario, diver-
sas autoridades oficiales y civiles manifestaron sus opiniones respecto del plan que ha sido elevado al

Ing. Edgardo Pla, Subsecretario de
Obras Publicas de la Nacion:

"El plan ha sido presentado al Con-
greso para poder constituir un Fondo
Fiduciario que permita otorgar las ga-
rantias suficientes a las obras autofi-
nanciadas y las obras por sistema
leasing. La ley ha sido presentada ha-
ce pocos dias y pensamos que en un
par de meses conseguiremos su
aprobacion. Eso permitiria dar pie a
las licitaciones y comenzar las obras
hacia fin de ano o comienzo del ano
proximo. A partir de alli se producira
la creacion de trabajo para las empre-
sas y la gente, que es una de las pri-
meras finalidades del plan”.

Ing Roberto Echarte, Pdte del Cen-
tro Argentino de Ingenieros:
"Tenemos grandes expectativas res-
pecto a este plan porque un déficit
muy claro de la gestion de gobierno
anterior ha sido el abandono de toda
la infraestructura, y en particular de la
vial. Los unicos caminos que estan
bien atendidos son los concesionados
y estos son una pequena parte de la
red. El sistema planteado en el Plan
Federal propone conseguir financia-
miento privado para hacer los cami-
nos y creemos que este esquema
bien encarado puede ser muy impor-
tante. Es fundamental desde el punto

Congreso para su aprobacion.

de vista de la baja de costos, de la
reactivacion del sector y de la genera-
cion de empleo. Estamos esperando
gue se concrete bien, que no se mo-
difiquen las ideas iniciales con nego-
ciaciones politicas porque seria una
pena perder una herramienta que ha
costado mucho armar y ha generado
expectativas interesantes”.

Lic. Luis M.Rotaeche, Subsecreta-
rio de Planificacion e Inversion del
Ministerio de Infraestructura y Vi-
vienda de la Nacion:

"Es muy importante enfatizar que el fi-
nanciamiento del plan es privado y el
Estado no tiene que gastar los recur-
sos que no tiene. El objetivo es mejo-
rar la eficiencia del pais y generar un
crecimiento auténtico para el futuro.
En la parte vial el plan define un viejo
sueno de los argentinos: incorporar
las regiones menos desarrolladas a la
vida economica del pais y tener una
integracion superior de infraestructura
con los paises vecinos.

El ministro de Infraestructura y Vivien-
da, Nicolas Gallo y el ministro de Eco-
nomia, José Luis Machinea, presenta-
ran al Presidente de la Nacion el texto
definitivo y creemos que vamos a lo-
grar un consenso muy grande porque
se ha trabajado con todas las provin-

cias, las camaras, los bancos y el
sector privado".

Ing. Aldo Roggio, Vicepresidente
de la Camara Argentina de la Cons-
truccion:

"Consideramos que es imprescindible
que se ponga en marcha el Plan de
Infraestructura para movilizar el pais y
favorecer su competitividad. El aspec-
to vial es muy relevante dentro del
plan porque se han planeado obras
en todo el pais y se ha llegado a un
acuerdo con las provincias sobre las
obras prioritarias a realizar.

Hay que trabajar para que en el Con-
greso se otorguen las mayores posibi-
lidades de presupuesto posible. El
plan tiene tres patas: el primero es el
presupuesto nacional, provincial y
municipal, el segundo, el pago por
usuarios, y el tercero, la creacion del
fondo para financiar planes con siste-
ma leasing.

Sabemos que no es momento para
que las empresas privadas consigan
dinero, pero los constructores somos
optimistas y sabemos que si existen
los proyectos, las licitaciones y los
planes, vamos a encontrar la solucién
al tema financiero. Creemos que la
puesta en marcha del plan puede
cambiar al animo de la gente".
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En la 46° Asamblea General Ordi-
naria realizada por la Asociacion Ar-
gentina de Carreteras el 26 de abril ul-
timo fue designado Presidente por
otro periodo consecutivo de dos anos
el Ing.Pablo R.Gorostiaga, quien de-
sempefa este cargo desde 1998.

Asimismo, se resolvio el ingreso al
Consejo Directivo de la firma Loma
Negra C.I.A.S.A. como integrante de
la Categoria "C", Entidades Comercia-
les, en la que revista actualmente, y
del Ing.Guillermo M.Cabana como
miembro suplente de la Categoria "A",
Socios individuales.

Declaracion

En esta oportunidad se dicto la De-
claracion del afno 2000, en la que la
Asociacion manifiesta que "el pais tie-
ne necesidad y reclama la expansién
de su red vial y la conservacion de to-
da la existente". En funcion de ello,
senala que ha formulado conjunta-

26

mente con las entidades empresaria-
les y profesionales acreditadas en la
construccion y la ingenieria, el Plan
Argentina Siglo XXI, que desarrolla
para los préximos 20 anos las necesi-
dades minimas de crecimiento de la
Red.

En este sentido, celebra que se
haya concretado una vieja aspiracion
de la Asociacion: la creacion del mi-
nisterio de Infrestructura y Vivienda,
que debera atender la planificacion,
conservacion y expansion de nuestra
infraestructura.

Del mismo modo, apoya el Plan de
Cinco Anos formulado por ese minis-
terio, que tiende a desarrollar los li-
neamientos del Plan, cubriendo pos-
tergadas necesidades, adecuadas a
nuestra realidad fisica, a nuestra di-
mension econdmica y a las necesida-
des de la poblacién.

Por otra parte, sostiene que "en el
pais ha crecido el gasto publico y pri-

ASOCTACION ARGENTINA DE CARRETERAS
ASAMBLEA GENERAL ORDINARIA

vado, pero la inversion publica esta
detenida y no es posible vivir sélo con
la inversion que hicieron generaciones
anteriores". La inversion anual en in-
fraestructura (mantenimiento, reposi-
cién y expansion) en nuestro pais es
de solo el 2% de su Producto Bruto
Interno, cuando los estudios interna-
cionales la ubican en un nivel minimo
de 4% de dicho producto.

La Asociacion considera que un
tercio de la red vial nacional, que esta
concesionada, tiene buenas condicio-
nes de transitabilidad por una conser-
vacion adecuada, pero el resto de la
red nacional y una gran proporcion de
las redes viales provinciales no conce-
sionadas no tienen suficiente transito
como para que los recursos proven-
gan del usuario a través del peaje. Es-
te sector de la Red se degrada y los
escasos recursos publicos comprome-
tidos se demoran, generando que lo
que hoy no se invierte en manteni-
miento pueda dar lugar a que manana
haya que invertir mucho mas en re-
construccion. Es necesario que el Es-
tado preste mayor atencién a la red
que se degrada que a la porcion que
esta en buen estado de conservacion.

Finalmente, en la Declaracion
2000 los miembros de la Asociacion
renuevan su exhortacion a que se
realice "un esfuerzo concertado para
disminuir la inseguridad en el transito,
mejorando los tres factores principales
de accidentalidad: el factor humano, la
infraestructura vial y el parque auto-
motor".

Con posterioridad a la Asamblea,
el Consejo Directivo por sugerencia del
Presidente confirmd la actual Junta
Ejecutiva por el periodo 2000- 2002.
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ASAMBLEA GENERAL

CONSEJO DIRECTIVO

Junta Ejecutiva:

Presidente: Ing. Pablo R. Gorostiaga
Vicepresidente 1° : Lic. Miguel A. Salvia
Vicepresidente 2° : Ing. Jorge W.Ord6nez
Secretario: Ing. Nicolas M. Berretta
Prosecretario: Dr. Obdulio A. Barbeito
Tesorero: Sr. Hugo R. Badariotti
Protesorero: Ing. Juan Morrone

Consejo Asesor:

Ing.Marcelo J. Alvarez, 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 (Art.112 del Estatu-
to):

Ing. Rafael Balcells

CATEGORIA "D"
SOCIOS PROTECTORES

Mandatos por un ano:

DIRECCION DE VIALIDAD DE LA PROVIN-
CIA DE BUENOS AIRES

Representante: Ing. Gustavo A. Soprano
INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND AR-
GENTINO

Representante: Ing. Julio C. Caballero

YPF S.A.

Representante: Sr. Rubén Campano

LA CONSTRUCCION S.A. COMPANIA AR-
GENTINA DE SEGUROS

Representante: A designar

Mandatos por dos anos:

SIDERAR S.A.C.I. (Division Vial)
Representante: Ing. Guillermo V. Balzi
AUTOMOVIL CLUB ARGENTINO
Representante: Ing. Gustavo R. Carmona
CAMARA ARGENTINA DE LA CONSTRUC-
CION

Representante: Ing. Carlos A.Bacigalupi
DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD
Representante: Ing. Anibal L. Agostinelli

CATEGORIA "C"
ENTIDADES COMERCIALES

Mandatos por un ano:
3M ARGENTINA S.A.
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AUTORIDADES

Representante: Ing. Javier Pascal

TECHINT S.A.

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

Representante: Lic. Daniel Wuhl

DYCASA, DRAGADOS Y CONSTRUCCIO-
NES S.A.

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

Mandatos por dos anos:

CCI CONSTRUCCIONES S.A.
Representante: Ing. Carlos F. Aragon
CONSULBAIRES INGS. CONSULTORES S.A.
Representante: Ing. Jorge M.Lockhart
LOMA NEGRA C.LAS.A.

Representante: Ing. Eduardo Garcia Tunon
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 un ano:

ASOCIACION DE FABRICAS DE AUTOMO-
TORES -ADEFA-

Representante: Ing. Juan Morrone

CAMARA ARGENTINA DE CONSULTORES
Representante: Ing. Juan J.G.Buguna
FEDERACION ARGENTINA DE ENTIDADES
EMPRESARIAS DEL AUTOTRANSPORTE DE
CARGAS -FAD.EE.AC.-

Representante: Sr. Rogelio Cavalieri Iribarne
CAMARA ARGENTINA DE EMPRESAS VIALES
Representante: Ing. Juan V.Bradach
FEDERACION ARGENTINA DE TRANSPOR-
TADORES POR AUTOMOTOR DE PASAJE-
ROS —FATAP-

Representante: A designar

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

Representante: Ing. Gustavo Regazzoli

Mandatos por dos anos:

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. Nicolas M. Berretta
FEDERACION ARGENTINA DE TRABAJADO-
RES VIALES -FATVIAL-

Representante: Sr. Anthony Robson
ESCUELA DE GRADUADOS DE INGENIERIA
DE CAMINOS

Representante: Ing. Armando Garcia Baldizzo-
ne

CATEGORIA "A"
SOCIOS INDIVIDUALES

Mandatos por un ano:
Lic.Miguel A. Salvia
Ing.Carlos J.Priante
Sr.Hugo R. Badariotti
Dr.Jose M. Avila
Mandatos por dos anos:
Ing. Enrique L .Azzaro
Ing. Héctor J. Biglino

Ing. Mario J. Leiderman
Ing. Jorge W' Ordonez
MIEMBROS SUPLENTES

CATEGORIA "A"
SOCIOS INDIVIDUALES

Mandatos por un ano:

Agr. Diego F.Mazzitelli
Ing. Jorge R.Tosticarelli

Mandatos por dos anos:

Ing. Guillermo M.Cabana
Prof. Juan E.Tornielli

COMISION REVISORA DE CUENTAS
Mandatos por un ano:
Sr. Jorge Benatuil

Ing. Boris Dorfman
Ing. Norberto J. Salvia




El dia 28 de abril de 2000 se realizé en la ciu-
dad de San Miguel de Tucuman, la 1* Jomada regio-
nal NOA de ITS - STI, organizada por ITS Argentina.

ITS Argentina es una entidad sin fines de lucro
de reciente formacioén que tiene los siguientes propo-
sitos:

. La aplicacion a las ingenierias de transporte y
transito y sus infraestructuras correspondiente, de un
amplio espectro de tecnologias modernas como la
informatica de avanzada, microelectronica y teleco-
municaciones, con el objeto de producir mejoras en
la seguridad, gestion de transito, eficiencia, producti-
vidad, impacto ambiental y movilidad en general del
transporte, denominada como sistemas de transpor-
te inteligentes —STI e ITS — en sus siglas en caste-
llano e inglés, respectivamente.

II. Promover y realizar estudios e investigacio-
nes de caracter técnico, cientifico y econémico en
todo lo concerniente a los SISTEMAS DE TRANS-
PORTE INTELIGENTE (STI-ITS) y, en particular, la
promocion en la Republica Argentina, a nivel nacio-
nal, provincial y municipal, de dichos SISTEMAS DE
TRANSPORTE INTELIGENTE (STI-ITS) y de todo
cuanto se relacione con ellos, asi como la transfe-
rencia al medio cultural, académico e industrial del
pais de los resultados de dichos estudios e investi-
gaciones.

IIl. Proponer a organismos publicos y privados
proyectos de aplicacion de los SISTEMAS DE
TRANSPORTE INTELIGENTE (STI-ITS) al transpor-
te y su infraestructura. En particular, promover el es-
tudio y elaboracion de proyectos, estandares y pro-
tocolos, relacionados con el establecimiento en la
Repliblica Argentina de la ARQUITECTURA de un
SISTEMA NACIONAL de STI-ITS que, respondiendo
a las caracteristicas propias de nuestro pais, tenga
como objeto asegurar la compatibilidad, intercambia-
bilidad, interoperabilidad y expansibilidad de los sis-
temas, subsistemas y equipamientos, asi como de
las diferentes tecnologias que integran un SISTEMA
NACIONAL de (STI-ITS)

IV. Promover el desarrollo industrial en la Repu-
blica Argentina para la provision de infraestructura y
equipamientos asociados con SISTEMAS de (STI-
ITS)

V. La formacion de recursos humanos en esta
area.

Eﬁﬂ

PRIMERA JORNADA REGIONAL

NOA DE ITS-STI

VI, La difusién de los estudios, trabajos y ade-
lantos alcanzado en dicha area.

VII. Agrupar a aquellas personas e instituciones
del pais interesados en esta tematica.

VIIl. Establecer relaciones e intercambios técni-
co-cientificos con entidades similares del pais y/o
del extranjero.

En esta oportunidad, ITS Argentina conté con la
colaboracion de CELSAR, Centro de Estudios los
Sarmientos, de la ciudad de Tucuman, entidad sin fi-
nes de lucro que organiza debates, conferencias,
cursos y actividades culturales para analizar, debatir
y encontrar soluciones a los multiples problemas de
nuestra sociedad.

El creciente interés en el desarrollo de los Siste-
mas de Transporte Inteligente y la necesidad de so-
lucionar los distintos problemas que presenta el tran-
sito en rutas y ciudades se vio reflejada en la concu-
rrencia a esta 1? Jomada de Autoridades y Funcio-
narios de la Legislatura Tucumana, Vialidad Provin-
cial, Vialidad Nacional, Ferrocarriles, Entidades del
Seguro, de Salud, Intendencias de las provincias de
Salta y Jujuy, empresarios del sector del transporte,
de comunicaciones e ITS, Universidades y publico
en general.

El evento se desarrollé en el salén auditorio de
la Federacion Econémica de Tucuman, donde inicio
la jornada el Agrm.Pedro Katz, representante de ITS
Argentina en la region del NOA, para presentar a
funcionarios y disertantes.

El Ing.Julio César Diaz Lozano, Legislador y
Presidente de la Comision de Obras Publicas, Trans-
porte y Vivienda de la honorable Legislatura de la
Provincia de Tucuman, se dirigi6 a los presentes pa-
ra agradecer a las autoridades de ITS Argentina el
haber elegido para esta 1* Jornada a la ciudad de
Tucuman e informar que la Legislatura de la Provin-
cia la ha declarado de Interés Provincial.

Luego de una breve introduccion, el Dr.Hugo
Rolando Mahmud, Presidente del CELSAR, declard
abierta la Jornada.

Inici6 las disertaciones el Ing.Roberto Ramén
Cruz, Presidente de ITS Argentina, quien desarrollé
una presentacion de los Sistemas de Transporte In-
teligentes en nuestro pais.

A continuacién, el Ing.Heriberto Rey, Jefe del
érea Eléctrica y Electronica de AUSOL SA y Vocal

- wm mmowm o owmowmowmow=ow= S/STEMAS DE TRANSPORTE INTELIGENTES

Suplente de ITS Argentina, expuso sobre el 1er. Sis-
tema de Transporte Inteligente ejecutado en Argenti-
na, en Autopistas del Sol.

El Dr.Edgardo Bisogni, Representante de ITS
Argentina en la regién sur de nuestro pais, se expla-
y6 sobre las tecnologias y desarrollos que han teni-
do lugar en la evolucion de los ITS. Cerrando las ex-
posiciones, el Lic. Carlos Rivas Roche, de la empre-
sa Dock Norte SA e integrante de ITS Argentina, ex-
plicd la manera en que se ha desarrollado el mas
grande programa de estudio de contaminacion am-
biental de América Latina, en las autopistas que ac-
ceden a Buenos Aires.

Durante la segunda parte de la Jornada se inte-
gré una mesa de personalidades representatias de
distintos sectores de la comunidad tucumana.

Como conclusién de esta Jornada, podemos
afirmar que la utilizacién de nuevas tecnologias aso-
ciadas a las telecomunicaciones y a la informatica
(Telematica) se convierte no sdlo en un reto tecnold-
gico, sino en una necesidad perentoria, especial-
mente en temas relacionados con los servicios de di-
fusion de la informacion en general y con la gestion
del transporte y el tréfico en particular.

Sin embargo, es demasiado frecuente que el
deslumbramiento tecnolégico encubra deficiencias
intelectuales o capacidades reales de analisis de los
verdaderos problemas.

El problema actual no es el de disponer de he-
rramientas sino el de saber utilizarlas. Para eso no
hace falta expertos en electrnica (situacion inme-
diatamente anterior), sino verdaderos ingenieros de
trafico, preocupados en vislumbrar nuevas aplicacio-
nes y funcionalidades capaces de resolver los pro-
blemas reales. Con este objetivo, es necesaria tanto
una labor de formacion como una labor de mentali-
zacion, pues la tnica forma de obtener rendimiento
de los equipos y sistemas va mucho mas alla de su
mera puesta en marcha. En este contexto, la explo-
racion, en la acepcién mas amplia del término, es el
elemento clave. Por lo tanto, la experiencia como la
disponibilidad de un conjunto exhaustivo y eficaz de
los procedimientos de operacién, son fundamentales
a la hora de garantizar éxito.
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Concesionaria Vial

UNA EMPRESA DE
EMPRESAS

g

A través de:
Ruta Nac. N° 5 - Lujan - Santa Rosa
Ruta Nac. N° 7 - Lujan - Laboulaye




El nuevo corredor vial une el Bajo Flores con el Riachuelo, en el limite con el Partido de Lanus
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| Gobierno de la Ciudad de

Buenos Aires y AUSA

inauguraron la primera
etapa de la nueva autopista
AU7, que une el bajo Flores con
el Riachuelo, en el limite con el
partido de Lanus.
La AU7 tiene una extension de
3,6 kildmetros y su construccion
se habia iniciado en 1980, pero
en 1982 se suspendieron las ta-
reas cuando solo se habia finali-
zado el 20 por ciento de los tra-
bajos.
La inauguracion del nuevo co-
rredor vial coincidid con el tercer
aniversario desde el momento
en que el Gobierno de la Ciudad
se hizo cargo de las concesio-
nes viales a través de Autopis-
tas Urbanas.
Al respecto, Maria Luisa Diaz
Vega, presidenta de la empresa,
afirmo que la autopista se termi-

T

no seis meses antes del plazo
previsto originariamente con re-
cursos propios y con el pago del
100 por ciento de la obra. "La
AU7 concreta otro emprendi-
miento en beneficio de la comu-
nidad que se solventa a través
de la recaudacion del cobro de
los peajes —destaco-. De este
modo, la plata vuelve a la comu-
nidad a traves de obras".

Por medio de esta via AUSA
proyecta descomprimir el flujo
del transito que circula especial-
mente desde y hacia la zona sur
de la Capital Federal, en el pun-
to de contacto con el cordon in-
dustrial de la provincia. Ademas,
la nueva autopista facilitara el
acceso al Autodromo Oscar
Alfredo Galvez, a las dependen-
cias del Registro Automotor y a
los barrios de la zona.

La obra fue realizada por la em-

SCUELA DE EDUC
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presa Dycasa S.A., luego de
una licitacion publica, a un costo
de 14 millones y medio de pe-
sos, diez millones menos del
costo estimado. El 60 por ciento
de su recorrido es un viaducto y
el 40 por ciento restante esta
construido en terraplén.

La traza cuenta con dos carrilles
por sentido de circulacion con
un ancho de 3,5 mts, banquinas
de 2,5 mts y espacio adicional
de 1,20 mts, que posibilitara en
una segunda etapa construir un
tercer carril.

Las autoridades de la empresa
informaron que en este nuevo
corredor, en el que no se cobra
peaje, se brindaran los mismos
servicios de atencion al cliente y
asistencia a los usuarios en
emergencias que en el

resto de las autopistas.

Autopistas Urbanas inauguro la primera escuela de educacion vial del pais con el objetivo de brindar educa-
cion vial a los ninos de entre 6 y 13 anos, en un predio situado bajo la autopista 9 de Julio Sur, en el barrio de

Barracas.

“Sera una escuela - parque para alumnos de todas las escuelas del pais, donde habra autopistas con carte-
les inteligentes, cruces ferroviarios, semaforos, hospitales y colegios, entre otras cosas, que les permitira a los
chicos identificar las sefales mas comunes y reconocer las situaciones urbanas que deberan enfrentar en un fu-
turo”, senald Carlos Louzan, director de AUSA.

El edificio estara dividido en dos zonas, una para las charlas tedricas y otra para la representacion del tejido
urbano o pistas de aprendizaje. Alli, unos 400 alumnos por dia experimentaran como transitar en una ciudad en
miniatura y aprenderan a comportarse como peatones, ciclistas y automovilistas.

Teniendo en cuenta que no todos los colegios pueden acercarse al parque, AUSA ided un proyecto paralelo
que consiste en llevar educacion vial a la puerta de las escuelas, por medio de un colectivo educativo que reco-

rrera distintos puntos de la ciudad.

En esta nueva iniciativa colaboran la Policia Federal, el Automévil Club Argentino y las secretarias de Educa-
cion y General de Transito del Gobierno de la Ciudad.

Carreteras - Agosto 2000

mf




NOTICIAS DE LA ASOCIACION
MUNDIAL DE LA CARRETERA

Reproducimos una nota publicada en la revista espafiola Rutas
sobre el Plan Estratégico 2000-2003 de la
Asociacion Mundial de la Carretera

Desde hace dos anos, la Asociacion
Mundial de la Carretera viene estudiando
un nuevo Plan Estratégico que defina sus
actividades durante el cuatrienio entre los
congresos de 1999 y de 2003. Para ello
ha realizado encuestas sobre la opinion
que ha merecido el desarrollo del Primer
Plan Estratégico 1996-1999.

Se cred una Comisién presidida por el
Presidente anterior de la Asociacion, Sr.
Mahbub, encargada de llevar a cabo es-
tos estudios y hacer las propuestas opor-
tunas. El pasado aino 1999 ha sido el de
mas actividad y discusiones sobre el
asunto.

Las discusiones comenzaron en Paris
el afo pasado y fueron seguidas de una
encuesta sobre ciertos aspectos del plan
vigente y propuestas para el futuro. Las
discusiones continuaron durante el Con-
greso de Kuala Lumpur y tuvieron una ul-
tima sesion a mediados del pasado mes
de diciembre en Roma, de donde ha sali-
do la propuesta del Plan Estratégico
2000-2003, sometida al Comité Ejecutivo
en la reunion celebrada en Sapporo (Ja-
pon) en los primeros dias de febrero.
Aprobada la propuesta, con las modifica-
ciones introducidas por el mencionado
Comité, es este el Segundo Plan Estraté-
gico de la Asociacién Mundial de la Carre-
tera.

La base del Plan Estratégico es la vi-
sion que se pretende dar de la Asocia-
cién, la misién que pretende cumplir den-
tro del contexto mundial y los valores que
aporta a su actuacion.

-

La AIPCR se propone ser la primera
fuente de informacion del mundo en rela-
cion con la carretera, del transporte por
carretera y de sus practicas dentro del
contexto del transporte duradero e inte-
grado.

La mision que pretende imponerse es
ofrecer:

- un foro internacional de punta para el
andlisis y la discusion de toda la gama de
cuestiones relativas a la carretera y al
transporte por carretera,

- la identificacion, desarrollo y difusion
de las mejores practicas al respecto, asi
como el mejor acceso a las informaciones
internacionales,

- una atencién particular, dentro del
marco de sus actividades, a los paises en
desarrollo y en transicion, y

- el desarrollo y promocién de medios
eficaces de ayuda a la decision en mate-
ria de transporte por carretera.

Los valores que la AIPCR reconoce y
aporta a su actuacién son:

- la dimensién universal del servicio
proporcionado a sus miembros,

- la apertura de espiritu, objetividad e
imparcialidad,

- el impulso de soluciones duraderas y
econémicamente viables,

- la inclusién del transporte por carre-
tera en el contexto del transporte integra-
do y de la ordenacion del territorio,

- las orientaciones dadas por sus
clientes y socios,

- la diversidad internacional de las ne-
cesidades en materia de transporte por
carretera y

- la busqueda de una posicion de pun-
ta en materia de transferencia de tecnolo-

gia.

Estos principios ya nos indican clara-
mente que la estrategia de la Asociacion
se orienta a considerar mas el papel de la
carretera, en su aspecto de ser uno de los
elementos del transporte integrado y dura-
dero, que un bien en si mismo.

Esto conlleva a que en el futuro desa-
rrollo se disminuya la participacion relati-
va de los aspectos técnicos, frente a los
de gestion, socioeconoémicos, medioam-
bientales y de calidad de vida.

Indudablemente, este es un concepto
mucho mas amplio y enriquecedor de la
carretera que el que se venia utlizando.
Pero no hay que olvidar que en el plan-
teamiento de todos estos objetivos se da
siempre por sentado que se dispone de
una técnica optima y adecuada, cosa que
en ocasiones no es asi.

Por ello, y sin separarnos de las orien-
taciones expuestas, hemos de pensar que
a la técnica le queda todavia mucho que
progresar y que, dentro del lugar que aho-
ra se le asigna, tiene mucho que hacer y
que decir.

Angel Lacleta Munoz

Presidente de la Asociacion Técnica de
Carreteras y del

Comité Nacional Espanol de la Asociacion
Mundial de la Carretera
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SL San Lorenzo Asfaltos Viales certifico la Norma I1SO 9001.

SL San Lorenzo certifico el sistema de gestion de la calidad conforme a la Norma 1SO
9001, para la linea de productos asfélticos. Esta certificacién fue otorgada por el Bureau
Veritas Quality International (BVQI) y demuestra el interés y el compromiso de toda la

gente de SL San Lorenzo por mejorar la calidad de sus productos. Y por seguir por el Asfaltos Viales
buen camino. Todo el camino

Ruta 11 Km 331 (2200) San Lorenzo - Santa Fe - Argentina - Tel.: (03476) 438280 - Fax: (03476) 438109

www.slsanlorenzo.com.ar
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Nuestro diagrama ASISTENCIA MEDICA POSTES $.0.5.
de servicios se A\}
basa en brindar ESTACIONAMIENTD [ MAXIMA SEGURIDAD ]

lo mejor para
que el cliente e
siempre vuelva. [ ALOJAMIENTO GRATUITA ]

TIP. TARJETA
[ INTELIGENTE DE PEAJE ]
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AREAS DE DESCANSO
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Previendo las necesidades actuales de los clientes

de nuestras rutas y las que tendran en el futuro, en s ‘_
\ Servicios Viales apl Iearnosmnoiogfaydesarrollamos servicios

- partiendo de los mas amplios estandares de calidad y seguridad.

SERVICIOS VIALES 5.A., CONCESIONARIA DE LA AUTOPTSTA ROSARIO - BUENOS AIRES Y LAS RUTAS NACIONALES 11; 33; A0O9 Y AD12.
{2 SGTO. CABRAL 106, 2000 ROSARIO - TEL. (0341)426-0056. LINEA DE INFORMACION AL CLIENTE 0-800-888-4567.
E-MAIL: camino@sviales.com.ar hittp://www.sviales.com. Servicios Viales



Il PROVIAL DE LAS AMERICAS

El Instituto de Estudios de Transporte de la Facultad de
Ingenieria, en forma conjunta con el Colegio de Profesionales
de la Ingenieria Civil y la Municipalidad de Rosario, estan orga-
nizando el Il Provial de las Américas — 32 Provial Urbano Areas
Metropolitanas a realizarse entre el 7 y el 10 de mayo de 2002
en la ciudad de Rosario, Santa Fe. Provial es un programa de
capacitacion y difusion del mantenimiento vial, desarrollado por
el Instituto Panamericano de Carreteras y sus Centros de
Transferencia de Tecnologia, que tiene como objetivo crear
conciencia de las necesidad de conservar la inversion realiza-
da en infraestructura vial.

NUEVOS NOMBRAMIENTOS

El Lic. Andrés Dominguez fue designado Presidente de la
Delegacién Provincia de Buenos Aires de la Camara Argentina
de la Construccion. Por otra parte, la Asociacion Argentina de
Carreteras designo al Ing. Félix Lilli y al Ing. Luis Caielli como
| representantes de la entidad en las ciudades de La Plata y Mar
| del Plata, respectivamente.

DESIGNACION PARA EL ING. GOROSTIAGA

El presidente de la Asociacion Argentina de Carreteras, Ing.
Pablo Gorostiaga, ha sido designado miembro del Cuerpo de
Directores de la International Road Federation.

| @l BN PR |

REFINERIA SAN LORENZO OBTUVO
NUEVA CERTIFICACION

Refineria San Lorenzo S.A. logré la certificacion del
sistema de gestion de calidad para la linea de produc-
tos asfalticos SL San Lorenzo, conforme a la norma
ISO 9002 en Cementos Asfalticos y Diluidos, y a la
norma ISO 9001 en Emulsiones. Esta certificacion fue
otorgada por el Bureau Veritas Quality International
(BvVQl).
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Ambito Financiero, 25 de julio de 2000
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Lunes 31 de julio de 2

Plan Federal de Infraestructura y Vivienda

Maximo Fioravanti junto a Pablo Gorostiaga, de Carreteras

ARCHIVO

Prioridad para las
empresas locales

Protegeran la mano de obra nacional

@ El secretario de Obras
Pablicas dijo que las cons-
tructoras nacionales tendri-
an esa ventaja ® Sigue sin
resolverse la deuda estatal
con las firmas de peaje

Por Maria Giselle Castro

De la Redaccién de La NACION

Seguro de que para fines de afio
el Plan Federal de Infraestructura
y Vivienda tendra en marcha las
primerasde las obras previstas, de
los 2600 proyectos que lo compo-

io de Obras -

los cuales uno puede trabajar de la
misma manera. En cambio, hay
otros que en forma manifiesta tie-
nen trabas que dificultan que em-
presas argentinas vayan a trabajar
alld. Como minimo, vamos a apli-
car las mismas reglas.

-No suena un poco mentiroso
decir gue es un plan de 24.000
millones cuando, por ejemplo,
los 5000 millones del sector fe-
rroviario ya estaban previstos,
lo de los viales también, se agre-
go el plan de viviendas...

-La vivienda, en realidad, no
forma parte, es un plan del minis-
terio. De cualquier manera, uno
no puede dejar de considerar to-
das las cosas As que a

La Nacion, 31 de julio de 2000
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Innovacion en

cristacol Materiales para
S.A.

Demarcacion Vial

Como mejorar la visibilidad
de las marcas en noches lluviosas?

TERMOVIAL XB-F

Material Termoplastico Perfilado

Mas Seguridad en todo clima

ALERTA:
[VIVISUAL
[VISENSORIAL
[VIAUDITIVA

VISIBILIDAD NOCTURNA EN PISO HUMEDO

RAYOS REFLEJADOS

LUZ DE LOS FAROS

FILM DE AGUA
TERMOPLASTICO Y MICROESFERAS
PAVIMENTO

TERMOVIAL XB-P: RETROREFLEXION EFECTO ESPEJO

CRISTACOL S.A. Callao 1430 - (1768) Va. Madero - Pcia Bs As - Argentina -
Tel: +54-11-4442-1423 | Fax: +54-11-4442-1158 | email: cristacol1@arnet.com.ar




CARRETERAS

La Comision Permanente del As-
falto ha informado que llevara a cabo
la XXXI REUNION DEL ASFALTO
entre el 13 y el 17 de noviembre ve-
nidero, en el Portal del Lago Hotel
de la ciudad de Villa Carlos Paz, pro-
vincia de Cdrdoba.

La anticipacion con gue se anun-
cia esta reunion tiene por objeto faci-
litar el mayor tiempo posible a los
profesionales que presentaran traba-
jos técnicos, los que deberan enviar
a la sede de la citada institucion un
resumen del mismo que no exceda
las 200 palabras antes del 15 de
agosto venidero, ajustandose al te-
mario que se detalla seguidamente:

Mayor informacion:

(1064) Buenos Aires

A. Practica constructiva de pavi-
mentos asfalticos.

B. Elementos de equipo.

C. Materiales bituminosos.

D. Materiales pétreos.

E. Andlisis de costo de construc-
cion y de conservacion de pavimen-
tos asfalticos.

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

G. Estudios econdmicos compa-
rativos de los pavimentos asfalticos
con otros tipos de firmes.

H. Aplicaciones del asfalto fuera
de las construcciones camineras.

|. Especificaciones y normas téc-

nicas.

LA

XXX REUNION DEL ASFALTO

J. Miscelaneas referidas a mate-
riales o aplicaciones bituminosas.

Una vez aprobado el mencionado
resumen de la Comision Permanente
del Asfalto enviara a los autores las
instrucciones respectivas para la
presentacion definitiva de los traba-
jos.

Mayor informacion sobre esta
reunién podra solicitarse a la sede
de la Comision, Balcarce 226, piso
6° , Oficina 15, Capital. Telefax:
3441-4921. O a la siguiente direc-
cion de correo electronico: asfalto-
@tournet.com.ar

COMISION PERMANENTE DEL ASFALTO
INVITA PARTICIPAR DE SU

XXXI REUNION DEL ASFALTO
QUE REALIZARA ENTRE EL

Balcarce 226, piso 6°, Oficina 15

13 Y EL 17 DE NOVIEMBRE VENIDERO EN LA
CIUDAD DE VILLA CARLOS PAZ, PROVINCIA DE CORDOBA

Telefax: 4331-4921

e.mail: asfalto@tournet.com.ar
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del

S.A. de construcciones y concesiones viales

Financio y construyo
La Autovia Brazo Largo - Ceibas
El ensanche de la Ruta 193
(Panamericana - Zarate)

Tronador 4102 - (1430) Capital Federal

-Proyecto y supervision de obras
-Estudios Ambientales

-Analisis de Riesgo

-Estudios de Transito
-Evaluaciones Estructurales
-Estudios Economicos

Avenida Monroe 5163, Pisos 3° y 4° (1431) Buenos Aires
Teléfono/Fax: 4521-9090 - E-mail: sarsy-sa@satlink.com







CARRETERAS

LA IMPORTANCIA

Familiares del cantante quieren demandar al concesionario por un guardarrail

Ahora culpan a autopista
por accidente de Rodrigo

La familia de Rodrigo centra-
ra su acusacién sobre la
sabilidad por el accidente que
costd la vida al cantante cuarte-
tero en la empresa concesionaria
de la autopista Buenos Aires-La
Plata, ya que a su criterio el
guardarrail habria sido un factor

‘Wmhﬂ'ﬂgtdla

Asi lo hizo saber el abogado
de |a familia, Miguel Angel Pie-
rri, quien dijo que tras los perita-
jes realizados en el lugar del ac-
cidente no tienen ninguna duda
sobre que «ese guardarrail esta
mab». Segiin explico, a ese guar-
darrail de concreto se lo conoce
cpmo «estilo New Jersey» y sir-
ve para evitar que los autos inva-
dan el carril contrario. Tras se-
fialar que esos guardarrail «son
rigidos», Piern preciso: «Estan
hechos para que no se sume a la
inercia de otro vehiculo y en vez
de despedirlo al centro, por ahi
lo invita a montar y lo vuelca. El
guardarrail tiene como funcién
que la rueda toque y lo despida
hacia la derecha, pero éste (por
el tipo New Jersey), monta al
vehiculo.

* Mala iluminacién

Al explayarse sobre la posible
responsabilidad de la firma con-
cesionaria Coviares, el letrado
recordd que uno de los testigos
dijo que en el momento del acci-
dente «la autopista estaba mal
iluminada».

Agustin Freixas, vocero de
Coviares, informé que la empre-
sa no hard declaraciones sobre
este tema por regir el secreto de
sumario.

De esta modo, qued6 claro
que la estrategia de los familia-
res de Rodrigo dio un giro al no
poder probar la existencia de un
choque entre la camioneta de
Rodrigo y la Blazer del comer-
ciante Alfredo Pesquera, cuyos
abogados apelaron ayer para
conseguir su eximicién de pri-
sion.

La nueva hipétesis del aboga-
do Pierri estd basada en un tra-
bajo realizado por la Asociacion

NUEVA

- ~.

7

HiPoTESIS —~ -/
e ,\ autopista Buenos Aires-

Quieren demandar a
concesionario de

Plata por muerte

® E| guardarrail de la

autopista es de concreto,
del estilo "New Jersey".

® Los familiares del
cantante sostienen que
deberfa ser de metal.

- el g o
habria roweadoelvueicodela 4x4, seglin
alabogadoMnguelAngelPJem

Jersey'

@ Si a proteccion hubiera sido de metal, la
camioneta habria rebotado, de acuerdo con
un estudio de la asociacion FAVAT.

Familiares y Victimas de Acci-
dentes del Transito que brindd
apoyo ad honorem para este
caso.

El titular de esta asociacion,
Gregorio Dalbén, reiteré que
esa noche Rodrigo «habia bebi-
do, pero no estaba ebrio» y se-
fialé que las causas de la trage-
dia fueron otras: la Ford Explo-
rer habria sido encerrada por
otro auto, volcé al chocar contra
el guardarrail y tanto Rodrigo
como Fernando Olmedo fueron
despedidos del vehiculo por no
llevar cinturdn de seguridad.

Segiin Dalbén, la maniobra
que realizd Rodrigo «fue induci-
da» por otro automotor «quitin-
dole el espacio de paso, cuando

la mano por la que circulaba se
lo permitia»,

«Rodrigo no estaba en condi-
ciones de manejar», admitio al
presentar las conclusiones a las
que llegd FAVAT tras analizar
testimonios y pericias realizadas
por la asociacion.

* Recomendaciones

Dalbén sugirié la reconstruc-
ci6n del accidente, nuevas peri-
cias y el examen de los pliegos
de licitacion y condiciones de
concesion vial de la autovia «por
no contar con las medidas de
seguridad que la velocidad
maxima permitida requerian,

El cambio en la htpétcs:s de

Ambito Financiero, 4 de julio de 2000

los familiares coincide con la
opinion general de la poblacion,
donde ya se dej6 de hablar de un
«atentado por conspiracion»,
como en los primeros dias. En
una encuesta via Internet que
realiz6 la consultora Eduardo
D’ Alessio/Louis Harris, 71% de
los 2,186 encuestados opiné que
las muertes de Rodrigo y Olme-
do se produjeron a raiz de un
accidente, aunque no existe una
coincidencia mayoritaria sobre
la causa. Sélo 29 por ciento de
los consultados se inclind por un
atentado. Casi 26 por ciento se
refiri6 a la imprudencia del can-
tante y 18 por ciento sostuvo que
se debid a «un altercado circuns-
tancial».
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)EL FACTOR HUMANO

LOS ACCIDENTES DE FIGURAS PUBLICAS

a notable difusion que
Lalcanzan hasta en sus

mas minimos detalles
los accidentes acaecidos a
las figuras publicas podrian
Ser un recurso interesante
para instruir a la poblacion
sobre las precauciones que
podrian haberse tomado
para evitarlos o, por lo me-
nos, para permitir que el da-
no fuera menor.

Al mismo tiempo podrian
someterse a discusion algu-
nos temas que pudieran
surgir al analizar las causas
que los originaron.

Asi, después del lamentable
accidente sufrido por el
cantante Rodrigo, los abo-
gados de la familia ponen
en tela de juicio, por un la-
do, que la baranda fuera "ri-
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gida", y, por el otro, critican
el perfil de la misma (tipo
"New Jersey") pues argu-
mentan que su disefo faci-
lita que la rueda del vehicu-
lo se monte sobre el sector
inferior de la baranda y
pueda volcar. (Ver articulo
publicado en el diario Ambi-
to Financiero)

Sin embargo, y sin que ha-
ya lugar a discusion, debe
mencionarse la participa-
cion del "factor humano "
en el accidente (o por lo
menos en su gravedad).

Esto deberia comunicarsele
a la gente con absoluta cla-
ridad, ya que mas alla de
que el accidente haya sido
efectivamente un accidente,
la gravedad del mismo (la
muerte de dos de sus ocu-

Por el Ing. Julio E. Luxardo

pantes) fue innecesaria.
Estas muertes no fueron
accidentales sino negligen-
tes y pudieron ser evitadas
con la sola precaucion de
haberse colocado los ocu-
pantes el cinturon de segu-
ridad.

También pueden analizarse
dentro de esta causa las
condiciones fisicas de quien
maneja despues de un agi-
tado dia con actuacion in-
cluida y habiendo bebido al-
chol.

Estos lamentables hechos
deberian facilitar la tarea de
hacer docencia y seria im-
portante lograr apoyo de
parte de los medios para
que privilegien (o por lo me-
nos incluyan) este aspecto
al brindar la cobertura.
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amente la presion
de frenos y evita que Ias

que_ llevaba al iniciarse el blogu
Al evitar ese bloqueo, el sistema
mite que el conductor con-
' ' ehiculo al mis- .
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featured event

With sparse policing and often poor communications
infrastructure, rural areas have much to win through deploying
ITS for incident management and traffic control. All the issues

“ysurrounding all types of rural ITS deployment will be discussed

atthe 1999 Rural Advanced Technology and Transporiation
Systems International Conference in Flagstaff, Arizona between
29 August and 1 September. The conference theme is ‘Preparing
for the Millennium’ and includes technical tours around the latest
weather technologies. If you can't make this conference, there is
still plenty happening in the industry this month, as our full listing
shows.

Events that are particularly relevant to readers of World Highways are marked in bold. Look out for the
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Proximos eventos del sector vial en el mundo

Evento: Encuentro Regional IRF
Fecha: 6-9 Septiembre de 2000
Sede: Miami, Florida, Estados Unidos
Region: América del Norte
Organizador: Amy Englehart, IRF
Washington

Teléfono: +1 202 371 5544

Fax: +1 202 371 5565

E-mail: info@irfnet.org

Evento: Encuentro anual de la Asociacion
Internacional del Puente, Tunel y Autopista
Fecha: 23-27 Septiembre de 2000

Sede: Madrid, Espana

Region: Europa

Organizador: International Bridge, Tunnel and
Turnpike Association (IBTTA)

Teléfono: +1 202 659 4620

Fax: +1 202 659 0500

E-mail: ibtta @ibtta.org

Website: http://www/ibtta.org/register/index.html

Evento: Intertraffic Latin America
Fecha: 12-14 Septiembre de 2000
Sede: San Pablo, Brasil

Region: América del Sur y Central
Organizador: Amsterdam RAI
Teléfono: +31 20 549 1212

Fax: +31 20 646 4469

E-mail: intertraffic @rai.nl

Website: http://intertraffic.com
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Evento: 162 Congreso IABSE

Fecha: 18-21 Septiembre de 2000
Sede: Lucerna, Suiza

Regioén: Europa

Organizador: Asociacion Internacional
para la Secretaria del Puente y la
Ingenieria Estructural.

Fax: +41 1 633 1241

E-mail: lucerne @iabse.ehtz.ch
Website: jttp://www.iabse.ehtz.ch/confer-
ences/conferences-f.html

Evento: Conferencia y exposicion de
fibra optica ECOC 2000

Fecha: 4-7 Septiembre de 2000

Sede: Munich, Alemania

Region: Europa

Organizador: ECOC 2000 Secretariat,
Nexus Communication

Teléfono: +44 1322 660070

Fax: +44 1322 661257

Website: http://www.ecoc-exhibition.com

Evento: Exposicion de tecnologia del
transporte

Fecha: 12 — 15 Septiembre de 2000
Sede: Berlin, Alemania

Region: Europa

Organizador: Innotrans, Messe Berlin
Teléfono: +49 30 3038 2036

Fax: +4930 3038 2030

E-mail: innotrans @ messe-berlin.de
Website: http://www.innotrans.de
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Seccion Técnica

PELIGROS EN LA CALZADA'Y
COSTADOS DEL CAMINO

Crisis de la relacion camino - vehiculo- conductor

._@g B o e o o e s e i W el o e e et T

El Ing.Francisco J. Sierra fue designado como Académico de Numero de la Academia Na-
cional de Ingenieria. Durante el acto de incorporacién formal realizado el 7 de octu-
bre de 1999, el flamante miembro de numero pronuncié una conferencia cuyo resumen se

En la Argentina, desde hace anos la
relacion camino, vehiculo, conductor
(CVC) esta en crisis; los vehiculos auto-
motores trajeron la deseada alta veloci-
dad, pero junto con un creciente nume-
ro de accidentes viales.

Las causas pueden deberse a cual-
quiera de los tres componentes de la
relacion —ademas de las condiciones
ambientales- pero un accidente no sue-
le ser el efecto de una sola causa, sino
de una combinacion o cadena de va-
rias.

Dados los resultados, la Ingenieria
Vial deberia concentrar sus esfuerzos
en eliminar o reducir los peligros en la
calzada y costados del camino, accion
complementada en otros campos por la
educacion vial y el mejoramiento de las
condiciones de los vehiculos.

La crisis de la relacion CVC es tal
que algunos la consideran irresoluble;
segun incipientes estudios en paises
desarrollados, el objetivo de la Ingenie-
ria Vial del préximo siglo sera dejar a
las computadoras la mayor parte de la
tarea de conducir.

Se trata de llegar a las carreteras in-
teligentes, curiosamente llamadas asi
porque le quitaran al hombre el coman-
do de la conduccion del vehiculo.

Mientras tanto, la Ingenieria Vial ar-
gentina debe trata de solucionar el triste
panorama de nuestras carreteras, ton-
tas quizas, en las que el nimero de
muertos durante tres dias iguala al de la
reciente catastrofe area de Aeroparque.

Una de las razones de esta situacion
es haber privilegiado la economia en
detrimento de la seguridad vial.

Nuestros proyectos fueron confor-

transcribe a continuacion

mes a las normas, pero para economi-
zar, generalmente adoptamos los valo-
res minimos.

Ademas, el crecimiento del transito
en los Ultimos afos fue mayor que el
previsto, con el consecuente atraso del
kilometraje de caminos nuevos o re-
construidos.

Por falta de datos estadisticos con-
fiables, en nuestras evaluaciones eco-
némicas no incluimos los costos de los
accidentes.

Tanto antes como ahora, las dificul-
tades para evaluar los beneficios debi-
dos a la reduccion de accidentes deriva-
da de una cierta obra son muy grandes:

primero, conocer la probable disminu-
cion del nimero de muertos y heridos;
segundo, atribuirle un valor econémico.
Como consecuencia de la deseada
libertad de transito, la circulacion en los
caminos comunes tiene un umbral de
riesgo mas alto que el de otros medios.
Los riesgos intrinsecos se deben a:
Acceso Libre, Itinerarios de Libre Elec-
cion, Circulacion Proxima en Sentidos
Opuestos; Vehiculos de Distintos Tama-
nos, Pesos, Potencias y Velocidades;
Conductores de Distintas Aptitudes y
Educacion Vial; Circulacién con Cual-
quier Condicién Ambiental; Secciones
con Funciones Compartidas (Adelanta-

El Ing. Francisco Sierra recibe de manos del presidente de la Academia, Ing. Arturo J. Bignoli, el
diploma y la medalla correspondientes.
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miento de los Vehiculos Lentos e Inter-
secciones)

INVASIONES

El mas alto riesgo es la circulacion
en sentido contrario de dos vehiculos
de unos 1000 kilos, 0 mas, de peso y
una velocidad relativa de 200 km/h;
riesgo que ante un involuntario pequefio
desvio puede resultar en un grave acci-
dente frontal.

Los pequenos desvios laterales de
un vehiculo dentro de su carril —entre
50 y 75 cm segun el tipo de vehiculo-

.son normales; propios del sistema de
conduccion. Los desvios que superan
los limites del carril se llaman invasio-
nes.

Las invasiones son voluntarias o in-
voluntarias.

Las voluntarias pueden ser para
adelantarse a los vehiculos lentos, esta-
cionar en banquina; o esquivar un vehi-
culo errante, o un objeto caido en la cal-
zada.

En porcentaje, las causas de las in-
vasiones involuntarias que provocan ac-
cidentes se atribuyen a errores del trian-
gulo CVC; segun los valores aproxima-
dos Camino: 5% - Vehiculo: 20% - Con-
ductor: 75%

Este 5% de responsabilidad en los
accidentes atribuido al camino puede in-
ducir a creer que es poco lo que el in-
geniero vial puede hacer a favor de la
seguridad.

LA MAYORIA DE LAS INVASIONES NO
PROVOCAN ACCIDENTES, PERO LA
MAYORIA DE LOS ACCIDENTES SE
DEBEN A INVASIONES

En realidad, el disefio con buenas
caracteristicas de seguridad puede re-
ducir la posibilidad de los errores del
conductor y las consecuencias de fallas
de vehiculo.

Si ocurre un error del conductor, un
camino bien disefado puede ayudar a
disminuir la gravedad de un accidente.

Ademas, esta reparticion de los erro-
res se calcula segun los datos indicados
en las actuaciones de la Policia intervi-
niente, la cual no siempre esta prepara-
da para distinguir un error principal de
una cadena de errores, por lo que pue-
de resultar una excesiva simplificacion;
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muchos errores atribuidos a los conduc-
tores o vehiculos son consecuencias de
errores del camino.

El resultado de las invasiones a la
izquierda es circular por el carril de sen-
tido contrario o alcanzar el cantero cen-
tral de una carretera de calzadas dividi-
das, o incluso llegar hasta la calzada de
sentido contrario.

Las invasiones a la derecha pueden
sobrepasar la banquina y alcanzar el
costado del camino.

LOS DOS TIPOS DE CHOQUES TOTA-
LIZAN EL 90 POR CIENTO DEL NUME-
RO DE ACCIDENTES Y MUERTOS EN
ACCIDENTES VIALES

Segun la velocidad del vehiculo, an-
gulo de desvio, y magnitud del despla-
zamiento lateral de la invasion, el con-
ductor podra ser capaz de retomar el
control del vehiculo y volver a su carril.

Errores que causan invasiones:

- Errores del camino: Cambio brusco
de la Velocidad Directriz; Requerimiento
de maniobras inesperadas por el con-
ductor, Superficie de pavimento con in-
suficiente resistencia al deslizamiento,
Falta de coordinacion planialtimétrica,
Pérdidas de trazado.

- Errores o desperfectos del vehicu-
lo: Rotura o mal funcionamiento de al-
gun elemento de los sistemas de fre-
nos, suspension, direccion e ilumina-
cion.

- Errores del conductor: Conducir in-
toxicado con alcohol o drogas; Circular
demasiado rapido para las condiciones
ambientales, de transito y de calzada
existentes; Dormirse, distraerse, cansar-
se; no usar cinturon de seguridad.

PELIGROS

En la calzada

Los choques frontales entre dos ve-
hiculos en la calzada son el 30 por cien-
to del numero de accidentes y causan
el 60 por ciento del numero de muertos.

En los costados del camino

Objetos Fijos, Caida Lateral, Condi-
cion Peligrosa.

Segun AASHTO, en los EUA el or-
den de morbilidad por choque o vuelco
debido a objetos fijos o condiciones pe-
ligrosas a los costados del camino es:
1) arboles; 2) postes y soportes de se-

nales y luminarias; 3) Talud de terraplén
alto y empinado; 4) Cabeceras de al-
cantarillas/Cunetas abruptas; 5) Baran-
das; Siguen Costados puente y Superfi-
cie de talud despareja.

Probablemente en la Argentina ten-
driamos que agregar: Tapas sobresa-
lientes de sumideros; Cabinas telefoni-
cas para pedir auxilio; Puestos de venta
callejera.

REDUCCION DE ALGUNOS PELI-
GROS EN LA CALZADA

ADELANTAMIENTO

- Separacion Transito Sentidos
Opuestos

Tecnicamente, los choques frontales
por maniobra de adelantamiento mal
calculada se reducen mediante obras
costosas, como ser; destinar una calza-
da a cada sentido de transito con dos
carriles cada una y separarlas fisica-
mente con un ancho cantero central: el
problema se soluciona mediante el dise-
no y construccion de autopistas o auto-
vias.

Dada la escasez de los recursos,
economicamente solo convendra cons-
truir tales obras donde los volumenes
de transito sean suficientes como para
que los beneficios resultantes en ahorro
de vidas, danos materiales, tiempo, cos-
tos de operacion, sean mayores que los
costos de construccion y mantenimien-
to; ecuacion que normalmente requiere
un TMDA de mas de 5000 vehiculos.

Un medio mas economico es exten-
der las secciones con distancias de visi-
bilidad para la operacion. Segun evalua-
ciones de la Division Seguridad Vial de
VN, algunas rutas principales de la red
nacional en zona llana tienen porcenta-
jes muy bajos de secciones aptas para
el adelantamiento, del orden del 50 por
ciento o menos de la longitud de los tra-
mos.

Sin embargo, la provision de fre-
cuente distancia de visibilidad para ade-
lantamiento no garantiza la ausencia de
un error de calculo por parte del con-
ductor del vehiculo que se adelanta, da-
da la dificultad de apreciar la velocidad
y distancia que lo separa de un vehiculo
en sentido contrario.

En terreno montanoso, donde en ge-
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neral el camino seguira las ondulacio-
nes del terreno, en las pendientes de
subida crece la lentitud de los vehiculos
pesados, por lo que la necesidad de
adelantamiento de los vehiculos livianos
es mayor.

Una solucion técnica conveniente es
agregar un carril auxiliar para ascenso
de los vehiculos lentos.

Una restriccion adicional al adelanta-
miento es de tipo legal: aunque se
cuente con distancia de visibilidad de
adelantamiento (DV), la Ley de Transito
prohibe el adelantamiento en las cur-
vas, sin distinguir entre curva a la iz-
quierda o a la derecha.

Se reconoce la preocupacion del le-
gislador por contribuir a la seguridad
vial, pero hubiera sido preferible dejar
estos detalles técnicos a la reglamenta-
cién de la DNV.

Con esa restriccion, en una seccion
de sinuoso camino de montana las posi-
bilidades legalmente autorizadas para el
adelantamiento son casi nulas, con la
comprobada consecuencia de que, una
vez perdida la paciencia detras de un
vehiculo lento, el conductor apurado de-
cida adelantarse donde no tiene visibili-
dad y cause un grave choque frontal.

Operacionalmente, el adelantamien-
to en recta requiere dos pares de cur-
vas y contracurvas, cada una de ellas
con peralte invertido.

En cambio, la operacion del adelan-
tamiento en curva-izquierda con DV es
mas natural: el vehiculo que se adelan-
ta recorre una sola trayectoria curva, de
radio poco mayor que el del vehiculo
adelantado. Esta prohibicion del adelan-
tamiento en curva izquierda con DV
preocupa a profesionales de la Division
Seguridad Vial de VN, interesados en
disminuir los peligros en la circulacion
vial.

Hay varios paises americanos y eu-
ropeos con'larga tradicion vial y cuidado
por la seguridad que permiten el ade-
lantamiento en curva a la izquierda. Una
curva a la derecha en un sentido, es
curva a la izquierda en el opuesto, por
lo que si se cuenta con DV, podrian al-
ternarse las posibilidades de adelanta-
miento para uno y ofro sentido. También
podria convenir revisar la prohibicién de
adelantamiento en puentes, y exceptuar
los puentes de igual ancho al del coro-
namiento de los accesos, dado que la

EP

ley no distingue entre puentes angostos
0 anchos.

REDUCCION DE OTROS PELIGROS
DE LA CALZADA

Habria que eliminar los lomos de bu-
rro y badenes de los caminos de transi-
to directo y, segun cual sea su finalidad,
reemplazarlos por otros medios ino-
Cuos.

Los lomos de burro pueden ser un
mal menor en calles residenciales de
bajos volumenes de transito local, siem-
pre que estén justificados por estudios
detallados de comparacién de peligros
relativos —antes y después de la instala-
cion- realizados de acuerdo con las re-
comendaciones del manual redactado
por la Facultad de Ingenieria de la UBA.
La declarada finalidad de estos disposi-
tivos es reducir cohercitivamente la ve-
locidad de los vehiculos; ademas desa-
lientan el transito por las vias donde se
los emplaza. La mayoria de los usuarios
creemos que éste es el verdadero obje-
tivo de su emplazamiento en las colec-
toras gratuitas de transito directo, de las
autopistas con peaje.

Para reducir el rocio levantado por
las ruedas de los vehiculos y el peligro
del hidroplaneo, un desarrollo técnico
reciente es emplear mezclas asfalticas
drenantes como superficies de roda-
miento. Las estructuras porosas permi-
ten el ingreso del agua de lluvia a tra-
ves de la superficie y el escurrimiento
hacia las banquinas.

REDUCCION DE ALGUNOS PELI-
GROS AL COSTADO DEL CAMINO

AMPLIACION DE PUENTES AN-
GOSTOS

Los puentes angostos son un ejem-
plo frecuente de privilegiar la economia
en detrimento de la seguridad vial.

Aungue pareciera que a veces la
economia la practicamos sdlo a expen-
sas del ancho del puente: solemos ser
generosos con la luz, la altura, y las so-
brecargas.

En beneficio de la seguridad vial es
innegable la conveniencia de ampliar el
ancho de los puentes al coronamiento
de los accesos; quizas hasta un limite
de luces de unos 100 metros —en lugar

de los 10 m las Normas de Disefio Geo-
métrico de VN, y segun Categoria del
Camino.

La ley de Trénsito prohibe el transito
de peatones en las autopistas; enton-
ces, no somos coherentes y atentamos
contra la seguridad cuando junto con la
senalizacion en tal sentido (Prohibido
transito de peatones), proyectamos ve-
redas en los puentes, frecuentemente a
expensas del ancho de las banquinas.

REDUCCION DE LAS INVASIONES

- Educacion Vial

Dado que las invasiones accidentales
pueden causar graves accidentes en los
costados del camino y que la mayor par-
te se atribuye a errores de conduccion,
un adecuado recurso a favor de la segu-
ridad es intensificar la educacion vial y
establecer requisitos mas rigurosos para
obtener la licencia de conductor.

Reducir, pero no eliminar, porque es-
ta probado que la razén primaria es in-
superable: la falibilidad humana.

- Estudios de Stonex y AASHTO

Esta conclusién sobre la irreversibili-
dad de la falibilidad humana en este as-
pecto, se acepta en la Ingenieria Vial
como un axioma desde las primeras in-
vestigaciones sobre invasiones realiza-
das en el Campo de Prueba de la Ge-
neral Motors, en Milford estado de Mi-
chigan, durante los primeros afnos '60.

Stonex, Director del Campo de Prue-
ba preocupado por la seguridad de su
personal, estudio el problema de las in-
vasiones desde el punto de vista de un
ingeniero especialista en seguridad in-
dustrial suponiendo: Camino= Taller; Ve-
hiculo= Maquina; Conductor= Operario.
En funcion de la distancia desde el bor-
de de la calzada obtuvo las curvas de
distribucion de invasiones.

Del resultado del estudio, una l6gica
conclusion surgié de inmediato: si las
invasiones accidentales eran inevita-
bles, para eliminar o disminuir los acci-
dentes fuera de la calzada era necesa-
rio despejar los costados del camino de
todo elemento fijo o condicion peligrosa
hasta una distancia del orden de los 9
metros, para dar la posibilidad de recu-
perar el control de su vehiculo a por lo
menos el 85 por ciento de los conducto-
res que se desviaran de la calzada. Es-
tos no son numeros magicos; habra ca-
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so0s donde ni economica ni técnicamen-
te sea posible obtener una minima zona
despejada de obstaculos fijos o condi-
ciones peligrosas.

Por ejemplo: en los caminos de
montana en media ladera, del lado de
un empinado y profundo barranco.

COSTADOS DEL CAMINO
INDULGENTES

Esta zona libre de peligros a los cos-

tados del camino que se recomienda
proveer se denomina zona de recupera-
cidn o despejo, la que luego AASHTO
dotd de mayores refinamientos, al rela-
cionarla con la velocidad directriz, el
TMDA, y la geometria de los elementos
de la plataforma: existencia y grado de
la curvatura horizontal, ubicacion en
corte o terraplén, empinamiento de los
taludes.

De una forma mas general, se habla
de costados del camino indulgentes,
que, con relacion a los objetos fijos, son
el resultado de practicar en orden de
preferencia el siguiente procedimiento:
ELIMINARLOS » MODIFICARLOS para
reducir su peligrosidad (por ejemplo,
instalar postes y soportes rompibles, y
tapas de sumideros al ras con el terre-
no) » ALEJARLOS mas desde el borde
de calzada (por ejemplo, arboles y cabi-
nas telefdnicas para pedir auxilio).

En cuanto a las condiciones peligro-
sas, las medidas recomendadas son:
tender los taludes mas de 1:4; disenar
cunetas de perfil atravesable y redon-
dear las aristas.

Corolario:

LOS CAMINOS DEBEN PROYEC-
TARSE CON EL ESPECIFICO
INTENTO DE ELIMINAR O AL
MENOS MINIMIZAR LOS PELI-
GROS A LOS COSTADOS DEL
CAMINO

Si esto no es posible, sera necesario
analizar la conveniencia de intercalar al-
gun elemento protector.

ELEMENTO PROTECTOR

La terminologia de los aditamentos
viales intercalados con fines de protec-
cion entre un vehiculo desviado y un ob-
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Jeto o situacion peligrosa es confusa, lo
que puede contribuir a la confusion sobre
la funcion y compertamiento de estos ac-
cesorios viales; emplear abusivamente la
palabra SEGURIDAD en forma adjetiva,
puede hacer pensar que se trata de un
logro, mas que de un objetivo.

NO EXISTE LA BARRERA
PERFECTA

TODAS SON PELIGROSAS

SU PROTECCION ES RELATIVA

Las justificaciones técnicas de las
barreras dependen de la relacién de pe-
ligros objetivos; independientes del vo-
lumen de transito, asi sean 1 0 1000 ve-
hiculos por dia.

Se aplica el concepto de mal menor
o ultimo recurso; es decir, las barreras
solo se justifican técnicamente cuando,
segun datos estadisticos, las conse-
cuencias de chocarlas sean menos gra-
ves que los resultantes de chocar el
elemento fijo o transitar por la condicion
de la cual protegerian.

LA DIFICULTAD ES MAYOR CUAN-
DO EL NUMERO DE ACCIDENTES
CRECE DEBIDO A LA INSTALA-
CION DE LAS BARRERAS, DADA
SU MAYOR PROXIMIDAD DESDE
EL BORDE DE LA CALZADA, QUE
EL PELIGRO A PROTEGER

Mediante la justificacion economica
se establece estadisticamente la justifi-

cacion técnica de menor costo, teniendo
en cuenta la probabilidad de accidentes.

Una barrera justificada técnica y
econémicamente solo sera un mal me-
nor si se la instala de acuerdo con las
reglas del arte.

Entre ellas las principales son:

- Abocinar y anclar los extremos de
aproximacion; ademas, algunas guias
recomiendan abatir y enterrar 0 empo-
trar en el contratalud de un corte.

La experiencia prueba que los extre-
mos son los puntos mas peligrosos de
las barandas.

- Suavizar las transiciones geometri-
cas y estructurales; regla especialmente
aplicable en la zona proxima al cambio
de tipo de baranda.

Por ejemplo, de rigida a flexible.

- Evitar instalaciones y brechas cor-
tas; se ha comprobado que las instala-
ciones de menos de unos 30 metros no
sirven para nada, y que las brechas me-
nores de 50 metros incrementan los
puntos de peligro.

ADECUADAMENTE PROYECTADAS E
INSTALADAS, LAS BARRERAS REDI-
RIGEN LOS VEHICULOS MINIMIZAN-
DO LA VULNERABILIDAD DE SUS
OCUPANTES. ,
CASO CONTRARIO RESULTAN MAS
PELIGROSAS QUE LA CONDICION A
PROTEGER, Y PUEDEN AUMENTAR
MAS QUE REDUCIR LA GRAVEDAD
DE LOS ACCIDENTES.




Seccién Técnica

-

cHACIA DONDE MARCHAN
LOS PAVIMENTOS DE
¢ HORMIGON EN EL MUNDO?

B« e o = i R

Por el Ing. Julio César Caballero (Director del Instituto del
Cemento Portland Argentino)

Hoy mas que nunca debemos tener
bien claro hacia dénde van los pavimen-
tos de hormigén en el mundo. En reali-
dad, tal vez la premisa sea mucho mas
amplia, debemos conocer hacia dénde
va el futuro pues sélo asi obtendremos
el éxito. El futuro avanza a velocidades
extraordinarias, tan pero tan rapidas que
es probable que el comienzo de esta
lectura se realice dentro del modernismo
y la finalice ya en el post modernismo.

Este Ultimo podra parecer un juego
de palabras, pero sélo lo parece pues lo
que afirmo es una realidad.

Desconocer la realidad es un hecho
grave, pues nos introduce directamente
en la obsolescencia y lo obsoleto no sir-
ve.

Entre los dias 3 y 9 de octubre de
1999 tuvo lugar en Kuala Lumpur, Mala-
sia, el XXI Congreso Mundial de la Ruta
organizado por la AIPCR-PIARC con la
asistencia de aproximadamente 3500
participantes representando a 74 paises
del mundo. Tuve el honor de participar
de este mega congreso como delegado
oficial de Argentina, mi pais, junto a
otros compatriotas y amigos Latinoame-
ricanos. El mismo se realiza cada cuatro
anos y dura seis dias de intensa activi-
dad en el cual se tratan 30 temas dife-
rentes en distintas comisiones. Constitu-
ye el evento vial més importante del
mundo y la PIARC-AIPCR, organizadora
del evento, estd constituida desde hace
mas de 40 afios por las vialidades
(agencias viales) de los distintos paises.
Las comisiones estan formadas por pro-
fesionales viales, investigaciones priva-
dos y universitarios, consultores, empre-
sarios de la construccion vial, y especia-
listas de renombre mundial.
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A través de esta comunicacion se
pretende informar sobre los temas trata-
dos y, fundamentalmente, las ultimas
novedades, haciendo hincapié en las
comisiones de Pavimentos Rigidos, Fle-
xibles, Aeropuertos, Textura superficial y
HDM4.

Dentro de una lista de temas intere-
santes, podemos definir los siguientes
como los mas novedosos:

- Estudio de los distintos consumos
de combustibles segun el tipo de pavi-
mentos.

- Diferencia de contaminacion y polu-
cién en pavimentos de asfalto y hormi-
gon.

- Pavimentos pocos ruidosos y poro-
S0S.

- WT y UTWT (Whitetopping y Ultra
Think Whitetopping).

- Pavimentos compuestos.

- Evaluacion econdémica y costos de
conservacion de pavimentos rigidos.

- Conclusiones, recomendaciones y
comentarios:

a) En Francia existe ya un decreto
Nacional donde los pavimentos flexibles
estan penalizados en un 10%

b) Ya existen companias asegurado-
ras que dan pdlizas a los pavimentos de
hormigdn por 7 anos.

c) El resultado de las encuestas en
34 paises sobre la opinion del usuario
de los distintos tipos de pavimentos y
por qué los eligen. El resultado fue por
gran margen los pavimentos de hormi-
gon. ¢Y por qué?

1) Por su larga vida dtil.

2) Por su bajo costo de manteni-
miento.

3) Por su buen comportamiento a las

cargas pesadas.

Hago hincapié en una encuesta por-
que hoy dia en todo el &mbito de las ca-
rreteras se introduce una variable mas
la opinién de los usuarios. ¢ Con qué cri-
terio se harén las redes viales en el Si-
glo XXI? Escuchando las ultimas ideas
relativas a tender un puente sobre el
desfasaje de expectativas entre los
usuarios y los gestores de carreteras re-
sulta muy importante . Todos los paises,
tanto los desarrollados como los en vias
de desarrollo, comparten la necesidad
de escuchar a sus clientes y utilizar sus
recursos de la manera mas eficaz posi-
ble. Es importante aunar las maneras de
dirigir las mejoras al sistema vial para
que se concilien con las expectativas
del usuario.

Durante las Sesion del Comite C7 de
Pavimentos Rigidos se presentd un in-
forme sobre la actividad llevada a cabo
en los Ultimos cuatro anos, incluyendo
toda la documentacion mas reciente en
el reciclado de pavimentos asfalticos
con cemento como asi también sobre
métodos de proyectos y catalogos para
pavimentos de hormigon. El debate se
centré fundamentalmente enlos sigu-
ientes puntos:

19 Tecnologia de capas delgadas y
muy delgadas de hormigon sobre pavi-
mentos asfalticos

2° Ultimos desarrollos sobre superfi-
cies de hormigén de baja sonoridad

3° Los pavimentos mixtos incluyendo
las superficies de adoquinados

42 Los aspectos técnicos economi-
cos relativos a la evaluacion y conserva-
cién de pavimentos de hormigén inclu-
yendo la contribucion de la tecnologia
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de la pavimentacion de hormigon al te-
ma general de la determinacion los cos-
tos para la vida (til.

Resultan muy importante hoy dia las
experiencias que se realizan con res-
pecto a las caracteristicas superficiales
de los pavimento. Es aqui, entonces,
donde de acuerdo a los estudios realiza-
dos vemos una vez mas la presencia
del pavimento de hormigon como una
real solucion al problema de carga y
transporte actual.

Es muy importante el analisis de la
degradacion superficial y de los datos
sobre el estado del camino para su utili-
zacion en sistema de gestion de carrete-
ras. Pues hoy dia el coeficiente de fric-
cion es un factor determinante en la
eleccion del tipo de pavimentos.

Por otro lado, el sistema HDM4
(High Development and Management 4)
es un nuevo sistema de apoyo logistico
para buscar las inversiones mas efica-
ces para el desarrollo y conservacion de
las redes de transporte por carreteras.
Este método de analisis puede enfocar
todos los problemas a largo plazo que
se pueden presentar durante los ciclos
de vida de la red. El sistema HDM4 es
el resultado de un estudio internacional
sobre los métodos para el desarrollo y
gestion de las carreteras (International
Study of Highway Development and Ma-
nagement Course of ISOH) que actual-
mente coordina AIPCR-PIARC.

En este estudio han intervenido des-
de hace mas de 5 afnos un numero im-
portante de organismos nacionales e in-
ternacionales asi como expertos con
practica en el ambito del transporte de
las carreteras.

El HDM4 se ha apoyado en las in-
vestigaciones realizadas durante los ulti-
mos 10 afnos sobre modelizacion del
sistema de carreteras como asi en la
experiencia y en los extensos conoci-
mientos internacionales logrado en la
aplicacion practica del modelo de inver-
siones de carreteras el HDM3 su ante-
cesor. Ya tenemos la nueva version de
este sistema de apoyo.

Al lanzar el nuevo sistema HDM4 se
pone al alcance de todos los viales no
solo sus aplicaciones y tecnologias sino
un examen de las posibilidades técnicas
con nuevos modelos, cuando las com-
paramos con el HDM3 que comprende
fundamentalmente modelos mejorados
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de deterioros de las carreteras incluidos
por primera vez las de hormigdn trabajo
que le correspondio a nuestra FICEM
(Federacion Interamericana del Cemen-
to).

Este ultimo incluye la estimacion de
los efectos del costo de los accidentes,
estimacion del impacto del balance
energetico con una amplia gama de ca-
sos de aplicaciones en el cual se difun-
den las posibilidades de aplicaciones re-
gional, incluidas la calibracion y la adap-
tacion del modelo, junto a todos los ana-
lisis de los criterios econdmicos financie-
ros, costos iniciales, costos diferidos du-
rante su vida util, etc.

Al hablar de la construccion de pis-
tas en los aeropuertos no nos queda
otro mensaje que el de comparar las
practicas y las experiencias adoptadas
en todo el ambito de las carreteras.

Y en la Comision de Pavimentos Ri-
gidos se analizaron las investigaciones
realizadas durante la ultima década en
el campo de la tecnologia de los pavi-
mentos de hormigon asi como la expe-
riencia adquirida en este mismo periodo.
Esto nos permiten pensar en el proximo
siglo con mucha certeza de que las re-
des principales de carreteras de muchos
paises sometidas a traficos intensos
constituyen el campo de aplicacion en el
que mejor pueden aprovecharse todas
las propiedades de los pavimentos rigi-
dos.

A la preocupacion inicial por construir
pavimentos dotados de una capacidad
estructural elevada y duradera se han
anadido los temas de gestion haciendo
también hincapie en los aspectos socia-
les medio ambientales y econémicos.

La tecnologia de los pavimentos de
hormigon ha desarrollado soluciones
operativas que permiten responder a
estas nuevas exigencias que no son co-
nocidas y entendidas como las tecnolo-
gias competidoras. Nos falta difusion,
promocion y divulgacion de las mismas.

Las deliberaciones de esta comision
se han concentrado en los siguientes te-
mas principales, como antes los mencio-
namos:

1. Evaluacion y conservacion de los
pavimentos de hormigdn con énfasis en
los aspectos técnicos econdmicos de la
construccion y en los medios para una
mejor consideracion de la solucion ba-

sada en hormigon.

2. El concepto y las aplicaciones de
los pavimentos compuestos en las que
se pone de relieve el papel oculto del
hormigon para todo tipos de rutas sean
rurales o urbanas

3. Las caracteristicas superficiales
de los pavimentos de hormigon, funda-
mentalmente los hormigones porosos
drenantes y de bajo ruido, que ponen de
manifiesto lo anticuado que ha quedado
la idea de gue los pavimentos de hormi-
gon son ruidosos y deslizantes.

4. La tecnologia de las capas super-
ficiales delgadas y ultradelgadas de hor-
migon sobre pavimentos flexibles apare-
ce fundamentalmente como una propo-
sicion tal vez indecente para poner de
relieve que los pavimentos de hormigon
puede también considerarse como ca-
pas de rodadura poco ruidosas y resiss-
tente al deslizamiento.

Hoy dia la situacion ha variado mu-
cho de un pais a otro pero si podemos
hablar de un redescubrimiento de las
posibilidades del hormigon, basados en
importantes antecedentes, investigacio-
nes y resultados.

Deciamos que uno de los temas mas
importantes, innovadores, mas revolu-
cionario o tal vez mas indecentes, lo
constituyen las capas superficiales del-
gadas o ultradelgadas de hormigon.

Entre las técnicas de rehabilitacion
de pavimentos asfalticos muchos paises
se inclinan por las capas superficiales
de hormigdn de espesor superior a 15
cm. En base a la experiencia adquirida,
se han construido capas superficiales
mas delgadas del orden de los 10 cm
de espesor, especialmente en Estados
Unidos y en Bélgica.

Por otro lado, las capas ultradelga-
das de hormigon con un espesor com-
prendido entre 5y 10 cm representan
una de las aplicaciones mas recientes e
innovadoras en este campo. La tecnolo-
gia surgio en los Estados Unidos a prin-
cipios de la década de los noventa y se
esta extendiendo rapidamente dentro y
fuera de ese pais. Su objetivo funda-
mental es aportar una solucion al pro-
blema recurrente de deformaciones de
los pavimentos asfélticos que soportan
grandes cargas y se utilizan principal-
mente en las carreteras.

En nuestro pais existen tramos expe-
rimentales con mas de 10 anos de servi-
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cio. Periodo a través del cual ya las
conclusiones, surgen solas. Todos los
trabajos de todas las comisiones del
Congreso se encuentran a disposicion
de quien las solicite en la Biblioteca del
Instituto del Cemento Portland Argenti-
no.

Hoy, sin lugar a dudas, podemos
afirmar que se esta trabajando con ca-
pas superficiales ultradelgadas de hor-
migén sobre pavimentos flexibles en un
gran numero de obras en los Estados
Unidos, asi como en Canada, Suecia,
Francia, Reino Unido y Austria.

Se han puesto en marcha investiga-
ciones con el objeto de elaborar mode-
los de célculos numéricos especificos
para las cargas superficiales delgadas
de hormigén. La construccion de las ca-
pas ultradelgadas de hormigon com-
prende las siguientes fases:

- preparacion de la superficie del pa-
vimento asfaltico existente

- vertido del hormigdn, que se lleva a
cabo por los métodos habituales aunque
debe prestarse especial atencion a la
produccion del hormigon.

- el aserrado de las juntas, a fin de
evitar el agrietamiento del hormigon, el
que debe realizarse tan pronto como
sea posible preferentemente de dos a
tres horas después de colocado.

- por ultimo, la apertura al trafico,
que es funcion de la calidad del hormi-
gon utilizado y las necesidades locales.

De la fase actual las técnicas de ca-
pas superficiales ultradelgadas de hor-
migén para la rehabilitacion de refuerzo
de los pavimentos asfalticos aparecen
prometedoras a la luz de los resultados
gue se han obtenido en los Estados Uni-
dos.

Para hablar de los pavimentos de
hormigon drenantes y pocos ruidosos
debemos destacar fundamentalmente
las experiencias de Austria, realizadas
fundamentalmente por el Instituto del
Cemento de dicho pais y dirigidas por el
Prof. Sommer. Hoy en dia se dispone de
técnicas bien probadas para la construc-
cion de pavimentos de hormigon dre-
nantes y de bajo ruido. En principio, la
superficie debe ser muy uniforme para
lograr una textura que permita el escape
del aire en la zona de contacto con el
neumatico y hacer, entonces, el menor
ruido posible.
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Ademas de ser drenante y poco rui-
doso, el pavimento debe tener una re-
sistencia al deslizamiento adecuada.
Por otra parte, estas dos propuestas de-
ben ser duraderas.

En Francia y, fundamentalmente, a
través del Prof. J P. Christory, el concep-
to del pavimento compuesto se define
como una solucion de capas de hidro-
carburos o de elementos modulares del
hormigon. Al hablar del hormigon y hor-
migones compuestos debemos hablar
del hormigén mas capa superficial de
aglomerado bituminoso u hormigdn con
una capa superficial de elementos mo-
dulares u hormigén donde tenemos una
base tratada. Es decir que podemos es-
tablecer tanto el hormigdn bajo el pavi-
mento bituminoso o el hormigon sobre
el pavimento bituminoso.

Queda el trabajo, entonces, de se-
guir construyendo con estas técnicas de
capas delgadas y ultradelgadas de hor-
migon, whitetopping, ultrawhitetopping
sobre pavimentos flexibles.

Habiamos dicho que también ibamos
a incursionar en la Comision de Pavi-
mentos Flexibles. Creo que es tan im-
portante saber lo que estamos haciendo
0 en queé consistira el futuro de los pavi-
mentos de hormigdn, como asi también
conocer en qué medida va evolucionan-
do o no, o cudles son las aristas mas
importantes de nuestro principal compe-
tidor el asfalto. Y digo principal competi-
dor porque este material se inmiscuye
dentro de los caminos que indefectible-
mente pueden ser realizados con hormi-
gon. Creo que lo inteligente es saber uti-
lizar en cada caso el material mas con-
veniente, saber utilizar en todas las re-
des viales de pesado transito aquel que
sea capaz de dar respuesta estructural,
sin deformaciones y reservar o no, para
aquellos caminos o aquellas redes de
muy bajo transito, la posibilidad de efec-
tuarlas, quiza, con un pavimento bitumi-
noso.

El resumen de la Comision de Pavi-
mentos Flexibles afirma con gran pre-
ocupacion que, si bien son ampliamente
utilizados en todo el mundo, no pueden
responder hoy dia en todos los casos a
las grandes exigencias cada vez mayo-
res, a medida que las cargas de trafico
aumentan y la red se extiende a regio-
nes de climas extremos. Existe una gran
preocupacion por la utilizacion de este

tipo de pavimento, insisto, en aquellas
redes de transito pesado y en las zonas
de climas extremos. Las exigencias rela-
cionadas con un funcionamiento satis-
factorio son universales, pero la forma
de satisfacerla debe ser objeto de una
evaluacion detallada del emplazamiento
seguida del disefio de materiales dota-
dos con las propiedades requeridas. La
evaluacion detallada del emplazamiento
debe incluir una estimacion de las inten-
sidades de trafico esperadas, especial-
mente en lo que se refiere al trafico co-
mercial de cargas, de su agresividad y
de las condiciones climaticas, con espe-
cial atencién a las temperaturas maxi-
mas y minimas a nivel de la carretera y
a los ciclos climaticos criticos.

La decision sobre qué materiales de-
ben utilizarse tiene que tener en cuenta
evidentemente, las implicancias en
cuanto a los costos o0 a la conservacion
que conlleva esta forma de construc-
cion. En muchos paises el comporta-
miento durante la vida util tiene impor-
tancia fundamental en la eleccion de las
mezclas que se van a utilizar. En la ac-
tualidad se dispone de programas que
tienen en cuenta no solo el costo de
construccion inicial, sino también los
costos de los retrasos que las obras
provocan en la circulacion. Debemos te-
ner en cuenta muy especialmente el va-
lor del costo del usuario.

Es necesario sostener una evolucion
importante que exigira un cierto tiempo
para recoger datos de comportamiento,
lo que permitira la introduccion de pro-
ductos novedosos. De esta forma, los
materiales flexibles estarian en condicio-
nes de responder al desafio del préximo
milenio.

Por Gltimo, no podria dejar de referir-
me a la presentacion que hizo el Banco
Mundial sobre el modelo HDM4. EI
transporte por carretera ha crecido rapi-
damente desde la ultima Guerra Mun-
dial, los paises han tenido que ampliar
su red de carretera, construyeron obras
nuevas para apuntalar su desarrollo. A
fin de los afos ochenta los paises en
via de desarrollo y en transicion emplea-
ban alrededor 11 millones de kilometros
de carreteras. Ahora circula por esas ca-
rreteras del 60 al 80 % del trafico de via-
jeros y mercancias, y son también la
linica via de acceso a las mayorias de
las poblaciones rurales. Entre términos
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de bienes, empleos y comercios las ca-
rreteras constituyen realmente un gran
negocio. En ciertos paises en desarro-
llar o en transicion las carreteras son su
mayor inversion, con un costo en repa-
racion que a veces se eleva mas de 500
mil millones de pesos.

El modelo informatico HDM3 de Nor-
mas de Proyectos y Conservacion de
Carreteras (Always Design and Mainte-
nance Standing Model) creado por el
Banco Mundial se viene actualizando
durante dos décadas para la evaluacion
economica y técnica de los proyectos
fundacion en carreteras, para alistar y
mejorar las normas y estrategias de las
obras de conservacion y mejora de ca-
rreteras.

El HDM4 es un nuevo conjunto de
software, conocimientos y publicaciones
de ensayos que se han derivado del es-
tudio del ISOHDM.

El ISOHDM apareci6 en agosto de
1993 gracias a cuatro patrocinadores
primordiales: el Banco Mundial, el De-
partamento de Desarrollo Regional del
Reino Unido, el Banco de Desarrollo de
Asi y la Direccion de Carreteras de Sue-
cia. Estas entidades han hecho conside-
rables construcciones econémicas de
toda clase, incluyendo,entre otras, la Ad-
ministracién Nacional de Carreteras de
Finlandia, la Administracion Federal de
Carreteras de los Estados Unidos, es
decir, el Federal Highway Administration,
los Gobiernos de Malasia, Francia, Su-
dafrica, Japdn, Australia y la Federacion
Interamericana del Cemento (FICEM),
que desarroll6 la parte correspondiente
a pavimentos rigidos.

El programa informatico esta desti-
nado a facilitar la investigacion de la efi-
cacia de las inversiones en obras y con-
servacion de las infraestructuras viales y
ayudar a los gestores de las redes a
cualificar las inversiones en obras. La
aplicacion del HDM4 en funcion de la
gestion de carreteras es una respuesta
a la necesidad de ayuda, a la evolucion
de decisiones respecto de la planifica-
cion anticipada.

EI HDM4 es un sistema poderoso
para:

- Grabar las obras de carreteras
- Calcular los fondos necesarios
- Asignaciones presupuestarias

- Prever el rendimiento de la red
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- Evaluar los proyectos

- Gran variedad de especificaciones
especiales

Los limites del HDM4 se han ensan-
chado mucho mas alla de la evaluacion
tradicional de proyectos para ofrecer un
poderoso sistema analisis de la gestion
de carreteras y de la opcion de inver-
sion. El HDM4 esta concebido para
atender al gran numero de necesidades
de las administraciones de carreteras de
las entidades financieras internaciona-
les, las consultorias e institutos de in-
vestigacion por medio de distintos ins-
trumentos de aplicacion ideados para
evidenciar las siguientes funciones ge-
renciales:

- Planificacion estratégica.

- Programacion de obras de carrete-
ras.

- Evaluacion de proyectos

- Investigacion y estudio de politicas
fiscales.

La funcion de evaluacion de proyec-
tos es una de las mas importantes, se
puede realizar con la aplicacion de ana-
lisis de proyecto del HDM4 que sustitu-
ye a la anterior funcion del HDM3 y per-
mite la evaluacion de proyectos que se
aplica a uno o0 mas proyectos u opcio-
nes de inversion. Los tramos de carrete-
ras objetos de tratamientos especiales
se analizan respecto de un determinado
ciclo de vida util, se puede calcular la
viabilidad econémica y técnica de los
planes de inversion de carreteras, con el
analisis del comportamiento de pavi-
mento. Durante toda su vida util de los
efectos de las obras de conservacion o
de mejoras realizadas junto con el cal-
culo del costo para los usuarios. Los da-
tos mas importantes obtenidos incluyen
prondsticos anuales del comportamiento
de los pavimentos, efecto de conserva-
cion de los pavimentos y mejoras de ca-
rreteras, ventajas y costo para el usua-
rio, calculo de los efectos sobre el me-
dio ambiente, indicadores economicos
tipicos como el valor neto actual, tasa
de rentabilidad interna estimada y rela-
cion costo-beneficio. Los proyectos tipi-
cos incluyen conservacion y rehabilita-
cion de pavimentos, ensanche de carre-
teras, mejoras del trazado y obras nue-
vas.

El HDM4 sirve para llevar a cabo es-
tudios sobre las politicas del sector de

carreteras, tales como politicas de dis-
tintos fondos para satisfacer necesida-
des que compiten entre si, por ejemplo:
vias de acceso contra carreteras princi-
pales, tasas a los usuarios para estable-
cer un fondo publico de carreteras, im-
pacto de los cambios de las politicas de
transporte por carretera sobre el consu-
mo de carretera, impacto de las limita-
ciones de carga por eje, normas de con-
servacion y rehabilitacion de pavimen-
tos.

El Banco Mundial ha promovido una
mayor eficacia en la gestion de las ca-
rreteras introduciendo la nocion de co-
mercializacion. El éxito de esta comer-
cializacion se apoya en reformas com-
plementarias destinadas a clarificar las
responsabilidades y crear una asocia-
cion para la gestion de las carreteras a
reqularizar la financiacion de los mis-
mos.

El HDM4 es un nuevo sistema logico
financiado y desarrollado a escala inter-
nacional que trata de ayudar a los ges-
tores a evaluar las consecuencias eco-
nomicas, técnicas, sociales y medioam-
bientales de las diferentes decisiones
posibles relacionadas con el patrimonio
de la carretera. El HDM4 ayudara a los
gestores a realizar la eleccion de la in-
version acertada a cualquier nivel de
gestion. Sus posibilidades se extienden
desde los estudios de orientacion politi-
ca de planificacion estratégica, la asig-
nacion de fondos para la conservacion o
el acondicionamiento de una red hasta
las evaluaciones economicas medioam-
bientales detalladas de las opciones de
inversion financiera en un proyecto de-
terminado. Es decir, cuando hablamos
de las posibles decisiones politicas de
inversion nos estamos refiriendo directa-
mente a la evaluacion de las decisiones
sobre pavimentos de hormigon o pavi-
mentos de asfalto. Debemos destacar
que por primera vez en toda la historia
del pavimento el HDM4 se incluye la al-
ternativa de pavimentos rigidos para po-
der evaluar pavimentos rigidos y flexi-
bles y esto es obra de nuestra entidad
continental, me refiero a la Federacion
Interamericana del Cemento, de la cual
hemos sido fundadores hace
mas de 10 anos.




SEGURIDAD VIAL

Presentacion realizada en 1998 en Barcelona, Espana, por el
Licenciado Quimico David Calavia Redondo,
representante espanol en el Comité Europeo de Normalizacion
CEN-TG 226 WG2 "Senalizacion horizontal"

La conduccion nocturna en tiempos de
lluvia es siempre peligrosa y desagrada-
ble. La noche ocasiona pérdida de infor-
macion visual, el campo visual disminuye
hasta 10°, lo que significa que a 50 me-
tros el ancho del campo visual es inferior
a 9 metros.

En esas circunstancias la informacion
proveniente de la propia calzada se hace
esencial y, en consecuencia, las marcas
viales adquieren toda su importancia.

La lluvia produce una disminucion
sensible ¢ incluso una desaparicion com-
pleta de las marcas viales tradicionales.
Crea confusion debido a las reflexiones
parasitas de las luces sobre las superfi-
cies lisas-brillantes, fenomeno que se ve

agravado cuanto menos rugosa es la su-
perficie de la calzada.

Provoca la creacion de nieblas tempora-

les debido a las proyecciones de agua de
los neumaticos de los vehiculos préximos.

Reduce todavia mas el campo visual
en funcion del tipo de parabrisas, del lim-
pia parabrisas y de la eficacia de la venti-
lacion. En éstas condiciones el campo vi-
sual puede llegar a ser de hasta 29, por lo
que la informacion que recibe el conduc-
tor proviene exclusivamente de la calza-
da. Es precisamente en esas circunstan-
cias cuando las marcas viales deberan
ser lo mas visible posibles, pues la practi-
ca totalidad de la informacién que recibe
el conductor proviene de ellos.

Estas malas condiciones de visibilidad
son el origen de una parte nada despre-
ciable de los accidentes que tienen lugar
de noche y en tiempo de lluvia.

En sendos informes de la O.C.E.D.E.
de 1976 y 1983 relativos a la seguridad
vial en condiciones de visibilidad restringi-
da se indica:

a) "Segun los paises, los accidentes de
noche representan entre la mitad y la ter-
cera parte del total de los mismos...", lo
cual es de una gran importancia, si se tie-
ne en cuenta que la intensidad de trafico
nocturno es como mucho el 25 % del total.

b) “Los accidentes de noche son mas
graves que los que ocurren de dia...".

c) "Entre los distintos tipos de incle-
mencias climatologicas, la lluvia es el fac-
tor mas importante en la generacion de
accidentes...".

d) "Las conclusiones de los estudios
autorizan a pensar que el aumento del
riesgo de accidentes tiene dos causas de
igual importancia:

- disminucion de la visibilidad.

- aumento del riesgo de deslizamien-
0%

En resumen, se puede decir que las
condiciones de oscuridad y de lluvia son
factores que aumentan gravemente el
riesgo de accidentes debido, entre otras
causas, a la pérdida de visibilidad o de in-
formacion proveniente de la calzada.

La informacion de la calzada debe ser
proporcionada fundamentalmente por las
marcas viales. Sin embargo las marcas
viales tradicionales disminuyen sus pro-
piedades de retroreflexion bajo la accion
de la lluvia.

Las soluciones del problema descrip-
to pueden afrontarse desde distintos pun-
tos de vista a la luz de las nuevas tecno-
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logias desarrolladas en el campo de la se-
nalizacion horizontal y en la construccion
de pavimentos drenantes.

El poder drenante del pavimento es un
factor primordial para mejorar la visibilidad
de las marcas viales en tiempo de lluvia,
puesto que disminuye la altura del agua.

Es necesario disenar marcas viales
con modelos geométricos diferentes que
eviten la reflexién especular, y que en lo
posible presenten zonas emergentes de la
pelicula de agua.

La mejora de visibilidad en tiempo de
lluvia se consigue fundamentalmente, me-
diante la aplicacion de marcas viales con
protuberancias, denominadas habitual-
mente resaltes ¢ perfilados, las cuales al
ser rodadas producen adicionalmente
efectos acusticos y mecanicos.

Estos efectos, inicialmente secunda-
rios, si estan bien dosificados podrian avi-
sar al conductor adormecido ¢ desatento
de una posible salida de la ruta sin produ-
cir efectos negativos de reacciones intem-
pestivas de sorpresa. Un estudio de acci-
dentalidad realizado en Espana en los
anos 1994-95, en la Autovia NVI, tramo
ADANERO-TORDESILLAS, tras la coloca-
cién de marcas viales con resalte, ha mos-
trado sorprendente disminucion de la acci-
dentalidad por salida de calzada de un 53
% sobre un total inicial de 70 accidentes.

Las expectativas abiertas por este tipo
de senalizacion horizontal en las mejoras
de las condiciones de seguridad a la cir-
culacion rodada han llevado al desarrollo
de innumerables disenos, dificilmente
comparables, introduciendo no pocas con-
fusiones en el mercado.

En Europa, distintas administraciones
de carreteras, asi como los Comités de
Normalizacion europeos, han abordado es-
te problema para tratar de normalizar los
comportamientos de estas marcas viales.

La visibilidad en tiempos de lluvia ha
podido ser normalizada, tanto en sus valo-
res minimos como su método de ensayo,
en la norma UNE EN 1436. Los efectos
mecanicos y acusticos no han podido ser
normalizados todavia al no existir un
acuerdo a nivel europeo, sobre métodos
de ensayos. Sin embargo existen numero-
sos estudios realizados por el LCPC de
Francia, por BAST de Alemania y por la Di-
reccion General de Carreteras de Dinamar-
ca que aportan conocimientos sobre el
comportamiento de los diferentes modelos.

Ciertas marcas viales que presentan
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una superficie rugosa que facilita el dre-
naje del agua sobre su superficie y que, al
mismo tiempo, provee al sistema de pun-
tos emergentes (resaltes) sobre la pelicu-
la de agua que mantienen sus propieda-
des de retroreflexion incluso en condicio-
nes de lluvia intensa.

Existen en la actualidad gran cantidad
de disenos, de muy diversa geometria,
que pueden dar respuesta al problema
(texturas granuladas, enrejadas, barritas o
bastones inclinados, bastones transversa-
les, botones, protuberancias rectangula-
res, etc.).

De acuerdo con los mejores resulta-
dos encontrados hasta ahora, luego de 10
anos de experiencia en las carreteras de
Europa, solo consideraremos las marcas
viales con resaltes producidas por barras
rectangulares y por lineas de botones.

Las marcas viales con resaltes com-
puestas por barritas conforman una figura
geomeétrica mas o menos idealizada en un
rectangulo del ancho de la propia linea,
de una altura (h) posible entre 3 mmy 9
mm, de un ancho aproximado de 5 cm y
separadas entre si por una distancia (L)
variable entre 15 cm y 90 cm.

Las marcas viales con resaltes com-
puestas por botones conforman una figura
geometrica mas o menos idealizada en un
casquete esférico entre 0.75cmy 1 cm
de radio, una altura posible entre 3 mm y
6 mm, formados en hileras separadas en-
tre si por una distancia variable entre 4 y
12 cm.

El desarrollo de este tipo de marcas

viales ha supuesto una completa revolu-
cion en el campo de la senalizacion hori-
zontal en los ultimos 10 anos.

Debemos considerar que la principal
variable que afecta a la visibilidad noctur-
na en tiempo de lluvia es la densidad de
superficie vertical que presenta el modelo
geomeétrico propuesto (independiente de
las que por supuesto, deben cumplir para
tiempo seco tanto de dia como de noche).

Esa geometria exige, indirectamente,
combinar las alturas convenientes de los
relieves junto con su separacion, de tal
manera que el conductor tenga una per-
cepcion de continuidad de la linea a partir
de los 30 rits.

En este sentido, es necesario que
cuando los relieves estan separados entre
si mas de 10 cm se provea a la marca de
una base continua.

El principal efecto secundario es que
cada geometria particular engendra un
ruido caracteristico y transmite vibracio-
nes a los neumaticos de los vehiculos
cuando son rodadas.

Estas propiedades acusticas y meca-
nicas, entendidas inicialmente como un
efecto secundario de temida aprobacion,
estan siendo cada vez mas aceptadas
como una fuente de seguridad, por lo que
en muchos casos la eleccion del modelo
tiene mas que ver con otras propiedades
que con la inicialmente perseguida de me-
jorar la visibilidad en tiempo de lluvia.

Las principales variables que afectan
directamente al ruido de los resaltes son
la altura de los relieves (tono) y su sepa-




racion (frecuencia). En el origen de este
ruido se encuentra la vibracion producida
en el neumatico que circula por encima de
los relieves y que se propaga por todo el
vehiculo, proporcionando también un
efecto mecanico.

Las marcas viales se constituyen, de
esta forma, en un dispositivo de alarma
para el conductor, que puede alertarle de
posibles salidas de la carretera y evitar
accidentes por salida de via. Sin embar-
go, hay que ser cuidadoso en esta funcion
para que esta alerta no genere reacciones
peligrosas por alarma excesiva en el con-
ductor, ni excesiva contaminacion acusti-
ca en el entorno.

Espana y Francia han establecido
desde hace un tiempo algunas recomen-
daciones para su aplicacion.

Espana: Nota de servicio de la Direc-
cion General de Carreteras del MOP, 21-
07-1991 aun vigente, cuyo articulo 14 dice:

‘La senalizacion horizontal a base de
materiales o sistemas con una buena visi-
bilidad nocturna bajo la lluvia (por ejemplo,
resaltes) se utilizara solamente con crite-
rios de seguridad vial y, preferentemente,
se colocard en bordes de calzada'".

Posteriormente se especifica que esta
recomendacion pasara a ser obligatoria
en aquellos puntos en los que el nimero
medio de dias de lluvia al afo sobrepasa-

ran los 100.

Francia: Febrero 1993 — Asociacion de
Sociedades Concesionarias de Autopistas
(ASFA) recomiendan su uso en:

- Regiones con frecuentes lluvias o
nieblas.

- Zonas de alta concentracion de acci-
dentes con salida de calzada por la dere-
cha, debido a una pérdida de atencion.

- Zonas de alta concentracion de acci-
dentes debidos al cansancio o a la som-
nolencia.

- Zonas con arcenes derechos estre-
chos o inexistentes.

- Zonas no equipadas con barreras de
contencion de vehiculos.

- Zonas con alta proporcion de vehicu-
los pesados.

La visibilidad nocturna en tiempo de
lluvia se logra por la superficie retrorreflec-
tante vertical que presenta el sistema y su
sensacion de continuidad por la combina-
cion entre altura y separacion entre dos
superficies verticales consecutivas.

En condiciones secas, la proyeccion
de 1 metro cuadrado sobre el plano per-
pendicular al angulo de observacion es,
aproximadamente, de 400 cm2.

Si se tiene en cuenta que la retrorre-
flexion requerida en mojado, es aproxima-
damente la cuarta parte de la parte de la
necesaria en condiciones secas, bastaria

disponer de una superficie aproximada a
100 cm2 sobre el plano perpendicular al
angulo de observacion para garantizar el
mismo nivel de retrorreflexion.

Parece conveniente, sin embargo,
aplicar un coeficiente de seguridad, y au-
mentar el requisito de superficie minima
necesaria, en base al desaprovechamien-
to de superficie util debido a las irregulari-
dades en las formas como a su inutiliza-
cién parcial, cuando llueve, por la pelicula
de agua que cubre la parte inferior de los
resaltes. De esta forma se puede llegar a
que la superficie vertical minima necesa-
ria, para garantizar la visibilidad nocturna
en tiempo de lluvia deba ser del orden de
200 cm2 por metro cuadrado total.

Consideraciones practicas sobre los
dos sistemas mas usados en la actualidad
en funcién de sus disefios geométricos:

a) Marca vial con resalte "material ter-
moplastico de aplicacion en caliente" (po-
limero lineal). Modelo: barritas — basto-
nes, tipo "VIBRALINE" o similar.

La aplicacion de los mejores criterios
sobre efectos acusticos y mecanicos, nos
llevaria a decidir sobre los modelos 5 mm
(altura) — 12 cm (separacion), 6 mm/ 25
cm, 6 7 mm / 30 cm Sin embargo, los cri-
terios de durabilidad y facilidad de aplica-
cion nos lleva a recomendar el modelo 5
mm /20 cm.

b) Marca vial con resalte "material
plastico a frio" (polimero tridimensional)
dos componentes:

Modelo: botones, tipo "SPOTFLEX" ¢
similar.

Al igual que en el caso anterior, la apli-
cacion de los mejores criterios sobre efec-
tos acusticos y mecanicos nos llevaria a
decidir sobre los modelos 4 mm (altura)
12 cm (separacion) 6 5 mm/ 15 cm.

Sin embargo, recomendamos el mode-
lo 4 mm / 12 cm, es decir botones de una
altura de 4 mm separados entre si (dis-
tancia entre final de un resalte y comienzo
del siguiente) 12 cm.

A la vista de todo lo expuesto, parece
claro que la politica de incorporar marcas
viales con resaltes en las bandas laterales
de autopistas, autovias y carreteras es una
medida acertada en términos generales.

La decision sobre el sistema a em-
plear dependera del peso relativo que se
adjudique a cada uno de los
efectos producidos por ellos.
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Ruta 60 - Catamarca

LA TECNOLOGIA,

LA INGENIERIA Y LA SEGURIDAD,
VAN POR EL MISMO CAMINO.

EL DE SIDERAR.

Siderar. a traves de su Unidad de Nego-
cio Construccion, Agro y Vial, contribu-
ye dia a dia con la Ingenieria y Sequri-
dad de los caminos, mediante la provi-
sion de defensas y alcantarillas de ace-
ro corrugado galvanizado Arsa. De esta
manera, soluciona eficientemente los
problemas de seguridad y drenajes, en

caminos, ferrocarriles y autopistas.

Siderar hace de los caminos,
caminos seguros.

§o SIDERAR

UNIDAD CONSTRUCCION, AGRO Y VIAL

[ Valentin Gémez 210, (1706) Haedo, Prov. de Bs. As.
~ Tel: (54-11) 4489-6940/6941 Fax: (54-11) 4489-6949
ARSA www.Siderar.com E-mail: psibag@siderar.com




Seccion Tecnica

SISTEMA DE GERENCIAMIENTO

DE CARRETERAS

SU IMPLEMENTACION EN LA DIRECCION PROVINCIAL DE VIALIDAD DE SANTA FE

,ﬁ__._,_________._...__.._..._.._............._.._.._

Por los ingenieros Oscar Giovanon, Marta Pagola, Fernando Buono y
Rodrigo Mascar6é (Miembros del Laboratorio Vial del IMAE -
Universidad Nacional de Rosario)

1. INTRODUCCION

Las transformaciones cada vez mas
veloces en muchos de los campos de la
realidad que caracterizan el momento his-
térico que nos toco vivir, exigen modifica-
ciones en las tareas de gestion y geren-
ciamiento, con el objetivo primordial de lo-
grar una mejor administracion de los re-
cursos para la toma de decisiones ido-
neas.

El tratamiento de la informacion resulta
fundamental para una mejor planificacion
de las tareas cotidianas, para interpretar
en forma mas precisa la situacion actual y
prefigurar escenarios posibles de interven-
cion.

Podemos decir, por lo tanto, y sin te-
mor a equivocarnos, que la "Sistematiza-
cion de la informacion” se convierte en
uno de los elementos centrales para la
planificacion de un desarrollo factible.

En este contexto, los Sistemas de Ge-
renciamiento de Carreteras se presentan
como un instrumento fundamental a la ho-
ra de gestionar y tomar decisiones para
una correcta asignacion de los siempre
escasos recursos disponibles.

2. EL PORQUE DE SU IMPORTAN-
CIA

Una red de caminos constituye un pa-
trimonio muy importante, no sélo desde el
punto de vista econémico, sino también
desde su rol funcional.

Ella es quien posibilita, al actuar como
elemento conector entre distintas areas, el
funcionamiento cotidiano y el progreso de
un pais.

Pero la forma en que una red cumple
con su funcién esta estrechamente rela-
cionada con el estado de deterioro de la

?ﬂ

misma y, si tomamos en consideracion
que el estado incide en forma directa so-
bre los costos del transporte y que los
usuarios gastan en pocos anos en sus ve-
hiculos una cantidad semejante al valor de
reposicion de la red, podemos entender la
importancia de un correcto manejo y ges-
tion del mantenimiento y la rehabilitacion
de la misma.

Anteriormente, la gestion se funda-
mentaba en el accionar de los técnicos
responsables, quienes operaban con muy
escasos medios, con datos mas o menos
objetivos y principalmente con su expe-
riencia. Se trataba de asignar los escasos
recursos disponibles para el mantenimien-
to de la red de la mejor forma posible.

Las intervenciones se decidian confor-
me a la paulatina degradacion de la calza-
da. Es decir, la accion era posterior a la
manifestacion de deterioro.

Actualmente el concepto de gestion
estd asociado a la idea de prevenir. El es-
quema de funcionamiento no es mas ac-
cién como consecuencia del deterioro, si-
no accion previa al mismo en los sitios

donde se considera que este puede tener
lugar.

De esta forma, es factible realizar pun-
tadas a tiempo, con lo que se mantiene la
capacidad funcional de la red dentro de un
nivel aceptable sin dejar que se arruine y
descapitalice.

Este es el principio fundamental en
que se basa un Sistema de Gerenciamien-
to de Carreteras. 3

3. (QUE SON Y COMO FUNCIONAN
ESTOS SISTEMAS?

Un Sistema de Gerenciamiento de Ca-
rreteras es un instrumento que recopila in-
formacion del conjunto de caminos, lo or-
dena y administra, y posibilita conocer la
evolucion de los distintos parametros que
caracterizan su comportamiento. Ademas,
brinda una ayuda esencial para el desa-
rrollo de las tareas de gestion al permitir
una mejor asignacion de los escasos re-
cursos disponibles.

Su funcionamiento se basa en el alma-
cenamiento de datos relativos a la red, en
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un tratamiento de los mismos mediante
una serie de procedimientos y en una vi-
sualizacion de los resultados generados
mediante graficos y tablas.

De este modo, se conforma una histo-
ria de los caminos, mas o menos extensa
y completa, segun sea mayor o menor el
nimero de evaluaciones de los parame-
tros que caracterizan el comportamiento y
la calidad de dichas evaluaciones, y se
efectua un diagndstico de la situacion ac-
tual, para determinar los sectores con ne-
cesidad de intervencion mas urgente y
destinar a ellos los recursos con los que
se cuenta.

Esta descripcion del estado actual de la
red se realiza a través de una serie de pa-
rametros que definen las caracteristicas su-
perficiales, estructurales y funcionales de la
misma a lo largo de los distintos tramos ho-
mogéneos en que esta se subdivide.

Medidos todos estos parametros y
asociada la informacion a cada uno de los
distintos tramos, se asignan los limites
que deben cumplir las variables conside-
radas, es decir, se definen estandares o
umbrales de calidad para cada parametro.

Estos umbrales son los que determi-
nan la necesidad o no de una actuacion y
son definidos por el usuario.

Una vez establecidos los estandares,
el Sistema de Gerenciamiento parte de los
valores de los parametros en un momento
determinado y calcula su evolucion a lo
largo de un periodo de tiempo fijado pre-
viamente por el operador.

La evolucion de los parametros se
calcula mediante modelos, que simulan el
comportamiento futuro a partir de la infor-
macion actual.

Cuando alguna de las variables supera
el umbral de calidad se genera una actua-
cion.

La valoracion econémica de la misma
se hace en funcién de los precios unita-
rios, actualizables, que estan incorporados
al Sistema.

De esta forma, un Sistema de Geren-
ciamiento permite caracterizar el estado
de los diferentes tramos, evaluar aquellos
en los cuales es necesario actuar, planifi-
car la accion conveniente y presupuestar
dichas intervenciones.

4. IMPLEMENTACION DE UN SISTE-
MA DE GERENCIAMIENTO EN LA DI-
RECCION PROVINCIAL DE VIALIDAD
DE SANTA FE

Carreteras - Agosto 2000

Pantalla principal del sistema de gerenciamiento

A pedido de la Direccion Provincial de
Vialidad de Santa Fe, en el Laboratorio
Vial del IMAE se comenzo a trabajar en
Febrero del ano 1999 en el desarrollo e
implementacion de un Sistema de Geren-
ciamiento para administrar la red vial bajo
jurisdiccion de dicho organismo.

Este Sistema de Gerenciamiento fue
concebido y disefado acorde a los reque-
rimientos y a la forma de trabajo utilizada
en la reparticion para lograr asi un produc-
to a medida de los usuarios, buscar, de
este modo, una mayor identificacion entre
quienes serian sus operadores finales y el
Sistema propiamente dicho y una mayor
claridad y simplicidad en su funcionamien-
to, y brindar respuestas efectivas a las
reales exigencias que surgen al adminis-
trar una red vial.

Por este motivo, durante todo el perio-
do de desarrollo se mantuvo un dialogo
permanente entre los integrantes de la
D.P.V. y el Laboratorio Vial que permitio,
entre sugerencias y modificaciones a dis-
tintas versiones preliminares, ir modelando
con mayor precision las caracteristicas y
potencialidades del producto a implemen-
tar.

El resultado de este proceso de elabo-
racion es el Sistema que se presenta a
continuacion. Es importante destacar que
ya se encuentra en funcionamiento.

Su estructura se basa en 4 pilares fun-
damentales, tal como lo muestra su panta-
lla principal. Estos son: CARGA DE DA-
TOS, CONSULTAS POR TRAMOS, CON-

SULTAS DE RED y PLAN DE OBRAS.

El ingreso a las distintas opciones se
encuentra restringido mediante claves de
acceso que posibilitan, de este modo, la
existencia de diferentes grupos de usua-
rios con distinto nivel de accesibilidad a la
informacion almacenada.

4.1 Carga de Datos

El menu Carga de Datos permite el in-
greso de toda la informacion asociada a la
red vial. Dicha informacién comprende
desde la definicion de las rutas que la in-
tegran con sus respectivos tramos homo-
géneos componentes hasta caracteristicas
particulares como sus distintos paquetes
estructurales, evaluaciones de estado,
censos de transito, mantenimientos que
se realizaron sobre las mismas y los cos-
tos unitarios de dichas acciones de mante-
nimiento.

También en esta opcion se almacenan
los eventos del inventario y se cargan las
evaluaciones de estado de los elementos
que forman parte de la Zona de Camino:
alcantarillas, senales verticales, defensas
y alambrados.

Toda la informacion que aqui se incor-
pora permite caracterizar a la red y hace
posible el funcionamiento del Sistema.

4.2 Consulta por Tramos

Dentro de este menu se muestra en
forma ordenada, para cada tramo homo-




géneo, todos los datos almacenados en el
. Sistema.

Las consultas programadas permiten
visualizar la informacion recopilada y son
complementadas con gréficos de evolu-
cién, en funcion de los afios o de las pro-
gresivas, de los distintos parametros de
caracterizacion. :

De este modo, es factible observar,
por ejemplo, la variacién del TMDA con el
tiempo o que comportamiento tienen las fi-
suras a lo largo de las progresivas en un
determinado momento y tramo de ruta.

4.3 Consulta de Red

Esta opcion permite efectuar requeri-
mientos de informacién a nivel global.

Los datos se consultan a partir de la
aplicacion de distintos filtros o criterios de
seleccion sobre la red que pueden combi-
narse entre si de distintas maneras. Ellos
son: '

- Ruta

- Zona

- Tipo de superficie

Una vez establecido el criterio de bus-
queda, el Sistema prepara todos los tra-
mos que cumplen las condiciones solicita-
das y da la opcion de realizar una serie de
consultas sobre ellos. Estas consultas in-
cluyen: transito, indice de estado, evalua-
ciones de los elementos de la Zona de
Camino o acciones de mantenimiento
efectuadas, entre otras alternativas, sobre
el conjunto de los tramos filtrado. De este
modo, se brinda una enorme flexibilidad al
momento de requerir informacién para de-
sarrollar las tareas de gestion.

4.4 Plan de Obras

En esta tltima opcion del programa se
elabora el Presupuesto Anual con su co-
rrespondiente Plan de Obras para toda la
red vial.

Dentro de este menu se realiza una
prediccion de los deterioros para el proxi-
mo afo, se definen los estandares de cali-
dad a exigir, se elabora en funcion de am-
bos el presupuesto de mantenimiento para
todos los tramos y se consultan los costos
que este presupuesto arroja.

El esquema de funcionamiento es el
siguiente:

- Se definen los estandares requeridos
en funcion de los distintos niveles de tran-

ﬂm

Menu de opciones correspondientes a consulta por tramo

Consulta de red: grafico de distribucién segun tipo de superficie

sito.

- Se ejecuta la prediccion de los dete-
rioros y costos del usuario con el modelo
HDM 1.

- Se calcula qué presupuesto seria ne-
cesario para poder alcanzar ese nivel de
calidad.

- Se observan los computos y costos.

resultantes, por tarea especifica o para to-
das las acciones presupuestadas, por tra-
mo o para una seleccion particular de
ellos.

Es importante destacar la gran versati-
lidad que este modo de operacion le con-
fiere al Sistema que permite al usuario ir
modificando la condicion de calidad a
lograr en la red y evaluar como crecen o

disminuyen acorde con esta variacion los

costos correspondientes, sin mayores in-
convenientes mas que algunos segundos
de espera por el tiempo de procesamien-
to.

Es decir, una vez planteadas las pre-
dicciones de los deterioros para el proxi-
mo afio, pueden analizarse distintos pre-
supuestos anuales modificando los estan-
dares sin volver a ejecutar la prediccion.
Asi también, definido el presupuesto, pue-
den plantearse distintas visualizaciones de
los costos de mantenimiento resultantes.

Esta prediccion se efectta, tal como
se expreso anteriormente, con el HDM Il
que es operado en forma automatica para
toda la red por el propio Sistema de Ge-
renciamiento. De este modo, se simplifica
notablemente el procesamiento del mode-
lo, ya que es el Sistema quien busca los
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Opciones de consulta del mend plan de obras

Computos y costos de las distintas tareas que forman el presupuesto.
Los numeros que aparecen en la figura son meramente ilustrativos y no
se corresponden de ningun modo con los valores que maneja la D.P.V.

Santa Fe.

datos necesarios para la corrida, los pre-
para y captura finalmente los resultados
obtenidos.

Por otra parte, dentro de la definicion
de los estandares de calidad, el Sistema
permite establecer limites superiores de
algunos parametros, como la rugosidad o
el bacheo, que surgen de analisis técnico-
economicos y son fijados por el usuario, y
que le hacen notar la conveniencia de una
obra de mejora en un determinado sector
en el cual el valor proyectado de alguna
de esas variables supera el umbral admi-
sible establecido.

De este modo, la opcion Plan de
Obras no sdlo determina las acciones de
mantenimiento mas convenientes, las
computa y presupuesta, sino que comple-
mentariamente aconseja al usuario en que
lugares justificaria estudiar con mas pro-
fundidad la realizacion de una obra de

Carreteras - Agosto 2000

mayor envergadura.

5. COMPLEMENTO GIS PARA EL
SISTEMA DE GERENCIAMIENTO

El Sistema de Gestion hasta aqui des-
cripto puede incrementar su potencialidad
mediante la incorporacion de un Sistema
de Informacion Geografica, que maneje
todas sus variables y posibilite una rapida
visualizacion de la informacién referencia-
da geograficamente.

Con este objetivo, y en forma paralela
al desarrollo del Sistema de Gerencia-
miento, el Laboratorio Vial trabajo en la
implementacion de un GIS complementa-
rio al producto encargado por la D.P.V.
Santa Fe y logrd concretar, en base al GIS
ARCVIEW 3.1, una herramienta visual de
gran utilidad que permite administrar la in-
formacion disponible para todos los tra-
mos homogéneos de |a red, manejar los
eventos del inventario y plantear una am-
plia gama de consultas con multiples vi-
sualizaciones de los distintos parametros
de caracterizacion empleados por el Siste-
ma. A modo de ejemplo, se muestran a
continuacion los valores del TMDA regis-
trados para los tramos pavimentados de la
red vial de la provincia de Santa Fe.

Esta integracion de un GIS con el Sis-
tema de Gerenciamiento brinda una enor-
me ayuda al desarrollo de las tareas de
gestion y logra reducir notablemente los
tiempos destinados a la captura e interpre-
tacion de datos dejando mas espacio para
la evaluacion de propuestas y alternativas

Visualizacion del TMDA de la red pavimentada mediante el GIS




de decision.
6. CONCLUSIONES

Se ha presentado a lo largo de estas
lineas una herramienta de suma utilidad
para la administracion de una red vial. La
misma se encuentra funcionando actual-
mente en la D.P.V. Santa Fe.

Al manejar toda la informacion de utili-
dad del conjunto de caminos, el Sistema

Ing.Oscar Giovanon

Ing. Marta Pagola

de Gerenciamiento posibilita al usuario de-
finir estados, interpretar comportamientos,
decidir sobre que puntos actuar en forma
correctiva y presupuestar dichas interven-
ciones, aportando un enorme poder anali-
tico al servicio de quien tiene a su cargo la
toma de decisiones.

No obstante, es importante remarcar
que un funcionamiento eficaz del Sistema
exige un trabajo sistematico y un compro-
miso permanente de parte de aquellos

Ing. Fernando Buono

que son los encargados de alimentarlo
con informacion.

Sin la existencia de estructuras y pro-
cedimientos de actualizacion de datos y
retroalimentacion, cualquier Sistema deja
de representar la realidad y, por lo tanto,
se vuelve inservible.

Ing. Rodrigo Mascaro
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