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ITORIAL

Por el Lic. Miguel A. Salvia

50° ANIVERSARIO DE LA ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS

La Asociacion Argentina de Carreteras celebra sus 50 anos de existencia con la seguridad de ha-
ber bregado todo ese periodo por el cumplimiento de su lema: " Por mas y mejores caminos”.

No podemos dejar de reconocer la vision, el empefio y la dedicacion de los profesionales e institu-
ciones fundadoras que apenas comenzada la década del 50 vieron la necesidad de constituir una orga-
nizacion que integrara a todos los participantes de la generacion y uso de un sistema de caminos. Asi,
esta union en el objetivo central permitié compartir criterios con las instituciones publicas vinculadas al
camino, las empresas constructoras, los fabricantes de automdviles, los productores de combustible, los
transportistas, y asi sucesivamente con las instituciones de la ingenieria nacional, los consultores, los
concesionarios, los profesionales independientes, etc .

Los objetivos fueron resumidos en propagar los principios fundamentales de politica vial y asesorar

permanentemente a los poderes publicos sobre las necesidades del pais y la mejor forma de ejecutar
las obras, financiarlas y conservarlas.
Lic. Miguel A. Salvia Asi, la Asociacion crecio rapidamente en cantidad de miembros y en el desarrollo territorial a partir
de Delegaciones que fomentaron el uso eficiente de los caminos, apoyaron el profesionalismo de las ins-
tituciones viales publicas, y participaron con su opinién o critica constructiva de todos las Resoluciones
del Poder Publico que afectaban la Actividad Vial.

Estos cincuenta anos comparten también los profundos cambios vividos en la sociedad argentina,
con sus avances, sus retrocesos y sus contradicciones, con la visién actual de una profunda crisis que
todos pretendemos superar rapidamente.

Pero cual era la realidad vial que llevé a los fundadores a desarrollar una Institucion defensora del
uso del camino mas alla de los intereses sectoriales o particulares.La gran preocupacion de la época,
decia D. Luis De Carli, era "el lento ritmo de ejecucion de las obras viales, la insuficiente conservacion
de los caminos construidos, debe preocupamos a todos los ciudadanos del pais".

Luego del gran crecimiento de la red vial a partir de la sancion de la Ley de Vialidad en 1932, y fren-
te al crecimiento de la posguerra, era necesario a mantener el ritmo del inicio del ordenamiento vial, de-
dicarse a la conservacion de lo ya hecho y a un mejoramiento en la calidad de la red, atento al desarro-
llo de nuevos camiones en la posguerra..

Es decir, el problema era conservar lo hecho, construir la red y mejorar la calidad de la misma.

Estos cincuenta anos marcan la constante insistencia de la Asociacion ante la sociedad para que se
dispongan los necesarios recursos para que el sistema de transportes y el camino en particular no sean
el cuello de botella del desarrollo del pais sino, por el contrario, el elemento que permita ese desarrollo
consituyéndose en un elemento dinamizador del mismo.

Y asi la Asociacion acercé propuestas de gestion, de operacion y de financiamiento, realizé transfe-
rencias de tecnologia a partir de su relacién con Instituciones similares del mundo, instal6 la necesidad
de una politica de seguridad vial cuando el problema era incipiente, y fomento la aplicacion de politicas
racionales para el sector.

Hoy, cincuenta afios después, encontramos problemas similares a los de nuestros fundadores y la
gran asignatura pendiente de crear un sistema carretero inserto en un sistema racional de transportes .
Nos encontramos con la falta de una politica de conservacion que priorice mantener el capital desarro-
llado por las generaciones anteriores y, simultaneamente, debemos encarar la mejora en la cantidad y
calidad de la red para que la misma acompane al pais en este inicio del siglo XXI.

Nuestro compromiso con el espiritu patriotico de nuestros fundadores es el compromiso de la Aso-
ciacion Argentina de Carreteras con el pais. Y ese compromiso sera el de generar la conciencia social
de los " mas y mejores caminos " que el pais necesita, a partir de una Institucion que incorpora entre
sus miembros a todos los que pretendemos que el uso eficiente del sistema carretero contribuya al de-
sarrollo de un pais mejor.
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50° ANIVERSARIO

POR MAS Y MEJORES CAMINOS

B I I A R I S B I N G BT S G B S DEN BEE BN GRS DD BEE SO DN NN BT DN B BN BEn SN e G S S S . .

Hace medio siglo un grupo de hombres ligados al camino fundaba la Asociacioén
Argentina de Carreteras con el objetivo esencial de contribuir y apoyar todas las
manifestaciones que constituyeran un aporte constructivo para el sector vial

| 21 de julio de 1952 la Asociacion Argenti-
Carreteras asumia con absoluta respon-
sabilidad su valiosa participacion en la realidad
nacional de la Argentina. De la mano del lema
*Por més y mejores caminos", iniciaba una no-
ble trayectoria en la prédica constante y la ac-
cion efectiva por promover la obra vial como
elemento fundamental para el progreso del
pais.

Ese dia, en la antigua sede de la Camara
Argentina de la Construccion de la calle Vene-
zuela, un grupo de hombres cuya actividad se
hallaba ligada al quehacer vial, bajo la presi-
dencia del Ing. César M. Polledo, resolvié crear
una asociacion sin fines de lucro que nucleara a
todas aquellas personas o instituciones que de
alguna manera estuvieran relacionadas con el
proyecto, direccion, ejecucion y uso de las ca-
rreteras.

En la década del '50 el camino venia impo-
niéndose sobre el ferrocarril y la demanda de
instituciones nuevas que recogieran los retos de
la época en materia de obra publica era todo un
desafio. En 1948 se habia creado la Internatio-
nal Road Federation y varios paises latinoame-
ricanos fundaron asociaciones nacionales ana-
logas. No resultaba extrafio, entonces, que du-
rante el ano 1951 la Camara Argentina de la
Construccién organizara una serie de conferen-
cias y jornadas de debate para estudiar y bus-
car soluciones a los problemas que planteaba la
necesidad de intensificar y organizar la cons-
truccion de carreteras.

De esas memorables jornadas surgié una
ponencia presentada por Don Luis de Carli de-
nominada "Necesidad de constituir en el pais
una asociacion integrada por dependencias y
funcionarios publicos, empresas constructoras,
fabricantes e importadores de equipos y asocia-
ciones de automovilismo, para interesar y ase-
sorar a los poderes publicos en los planes de

e

ejecucion de obras viales" (Ver Pag. 10). Que-
daba en evidencia que tal instituciéon deberia
estar integrada por actores de las diferentes en-
tidades relacionadas con el area vial, pero ha-
bria de permanecer independiente de todas
ellas, dado que esa independencia aseguraria
una auténtica representatividad del sector.

Una vez concretada su fundacion, la Aso-
ciacion se adheria a la IRF y comenzaba a su-
mar el apoyo de reparticiones oficiales, asocia-
ciones de usuarios, proveedores de asfalto y
combustibles, entidades de la construccién, fa-
bricantes de diversos insumos relacionados con
el estudio, programacion, construccién y con-
servacion vial.

A mas de 50 afos de aquella ponencia de
Luis De Carli, sus licidas palabras constituyen
el antecedente inmediato de la creacion de la
Asociacion Argentina de Carreteras y permiten
poner de relieve el espiritu de progreso de las
personas que participaron de su fundacién.

De Carli, quien fuera designado primer pre-
sidente en el afio 1952, merecié a los cuatro
anos ser distinguido como "Hombre del afo
1956 de la International Road Federation" por
su amplio conocimiento, empefo y trabajo en
pos de la vialidad argentina.

En 1964 asumié la presidencia el Ing. Ro-
berto Gorostiaga, quien ejerci6 su mandato
hasta su desaparicién en 1966. Durante dos pe-
riodos entre 1976-1973, el Ing. Edgardo Ram-
belli continud con la direccién de la Asociacién.
En 1973 asumid el Ing. Pedro Petriz, cuyo perio-
do finalizé lamentablemente en 1975. Su inten-
sa y destacada labor fue reconocida con la de-
signacion por parte del Gobierno de la Nacion
de la Ruta Nacional N°5 con el nombre de Ing.
Pedro Petriz.

La némina de profesionales que desde la
presidencia de la Asociacion bregaron por el
desarrollo del sector vial se completa con los
Ingos. Néstor Alesso, José M. Raggio, Pablo
Gorostiaga, Rafael Balcells y el Lic. Miguel A.
Salvia, quien ejerce su mandato desde abril de
este afo.

La oficina central de la Asociacion Argenti-
na de Carreteras se encuentra ubicada desde
1962 en el edificio que aloja a la Cdmara Argen-
tina de la Construccion y a numerosas empre-
sas y entidades del area, inaugurado en 1961.
Durante este medio siglo de vida en el que la
actividad vial registré importantes cambios po-
sitivos y negativos, sus miembros han asumido
el compromiso de bregar por la defensa de los
intereses legitimamente vinculados al desarro-
llo del camino como sindnimo de progreso. Con
la responsabilidad y el derecho que le corres-
ponde, han brindado reflexiones esclarecedo-
ras y propuestas significativas para lograr el bie-
nestar general.

A pesar de las dificiles circunstancias por
las que atraviesa nuestro pais, el 50° Aniversa-
rio encuentra a la Asociacion con esperanzas y
objetivos por cumplir. Su tarea incesante no
claudica ante los obstaculos que la realidad
presenta y enfrenta el desafio con el mismo es-
fuerzo y espiritu de superacion que manifesta-
ron sus fundadores.

La falta de estabilidad en los planes econé-
micos, signada por los altibajos del mercado y
los avatares financieros, constituyen un panora-
ma desalentador para el sector vial. Sin embar-
go, en estos momentos de zozobra es cuando
mads se necesita del empuje y la accién perma-
nente. Fiel al lema que la identifica, la Asocia-
cién Argentina de Carreteras seguira luchando
“Por mds y mejores caminos”.
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PRESIDENTES DE LA

ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS

SR. LUIS DE CARLI

ING. ROBERTO GOROSTIAGA

ING. PEDRO PETRIZ
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LIC. MIGUEL A. SALVIA

SR LUIS DE CARL] (1952 - 1964 )
ING. ROBERTO GOROSTIAGA (1964 - 1966 )
ING. EDGARDO RAMBELL] (1967 - 1973)
ING. PEDRO PETRIZ (1973 - 1975)
ING. NESTOR C. ALESSO (1976 - 1983)
ING. JOSE M. RAGGI0 (1984 - 1087)
ING. PABLO R GOROSTIAGA (1988 - 1989 )
ING. RAFAEL BALCELLS (1990 - 1997 )
ING. PABLO R GOROSTIAGA (1998 - 2001 )
£IC. MIGUEL A SALVIA (2002)-

ING. JOSE M. RAGGIO

PARA EL RECUERDO

El 31 de }uho se inauguro en la sede de la
Asociacion ﬂrqumna de Carreteras una
aleria de fotos con las rmaJtms de quienes
ﬁumn prmd@rlm de la institucion durante
estos primeros 50 anos.

Una oportunidad para tener siempre presente
la figura de aquellos pioneros que forjaron la
historia de nuestra Asociacion.

ING. RAFAEL BALCELLS




Neta Fundaciona

En la ciudad de Buenos Aires a los veintiin
dias del mes de Julio de mil novecientos cin-
cuenta y dos, presentes en el local de la Cama-
ra Argentina de la Construccion calle Venezue-
la numero setecientos setenta los sefiores: Doc-
tor Marcos Sastre y Rémulo Yegros, por el Tou-
ring Club Argentino; Ing. Enrique Humet, por la
Administracion General de Vialidad Nacional;
Ing. Ezio Strazzolini, por Yacimientos Petrolife-
ros Fiscales; Ing. César M. Polledo; Sr. Luis de
Carli; Ing. Rosauer; Ing. Enrique Butty, por la
Camara Argentina de la Construccion; Ing. Luis
Maria Salazar, por Agar Cross S.A.; Sr. Alberto
Cravello; Sr. Pablo Giussani, por la Asociacion
Argentina de Importadores de Automotores y
Anexos; Ing. H. Fernandez Garcia; Dr. Alfredo
Pinilla, por la Comisién Permanente del Asfalto;
Ing. Alberto Galbiatti, por el Instituto del Cemen-
to Pértland Argentino; Coronel Oscar Cazalas;
Ing. José M. Courreges; Ing. Daniel Iribarne y
Sr. José D. Rucci, por el Automévil Club Argen-
tino; Sr. Guido J. Nivoli, por la Asociacion Argen-
tina de Fabricantes de Cemento Portland; Sr.
A.De Muro, por la Revista Caminos; Ingenieros:
Ernesto Seifert, Gabriel H. Marseillan; Edmundo
Parodi; Humberto Meoli; Arg. Enrique J. Dave-
rio; Ingenieros: Roman S. Nadal, Eduardo Are-
nas, Roberto Gorostiaga, Néstor C. Alesso, de-
clarose abierta la sesion bajo la presidencia del
Presidente de la Camara Argentina de la Cons-
truccion —entidad promotora de la Asamblea-
Ing. César M. Polledo, siendo las diez y ocho
horas, actuando como Secretario el Ing. Enri-
que Butty.

Hace uso de la palabra el Ing Polledo para
manifestar que la CamaraArgentina de la Cons-
truccion, en cumplimiento de lo resuelto en las
"Jornadas Viales', realizadas recientemente en
la Ciudad de Cérdoba con el patrocinio de dicha
entidad, habia invitado a la presente reunion, a
reparticiones nacionales, instituciones privadas,
organismos comerciales y profesionales vincu-
lados a la obra vial en el pais, a fin de conside-
rar la posibilidad de crear una asociacién pro-
pulsora de la Vialidad Nacional, en igual forma
que los existentes en otros Estados.

Después de destacar la importancia que
para el progreso de la obra vial argentina reves-
tird un organismo como el que se proyecta, ten-
diente a colaborar para el mejoramiento en la
construccion y conservacion de los caminos, hi-
zo referencia a los antecedentes que existian
sobre iniciativas similares, citando entre éstas a

aﬂ

las realizadas por el Automdvil Club Argentino y
el Touring Club Argentino, iniciativas que, des-
graciadamente, no habian arribado a una con-
crecion definitiva por haber sido encaradas en
forma demasiado academica.

A continuacién, hace entrega de un proyec-
to de Estatutos que se le ha hecho llegar redac-
tado en la oportunidad de referencia, y que po-
dria tenerse como antecedente para el organis-
mo que se proyecta.

Después de formular una serie de conside-
raciones sobre el particular y de formular votos
en nombre de la Camara Argentina de la Cons-
truccién para que la iniciativa que se encara en
la presente Asamblea pueda llegar a feliz térmi-
no agrego que quiere dejar expresa constancia
que la Camara, al haber propiciado el movi-
miento de referencia, en modo alguno ha queri-
do asumir una funcién directiva o rectora, y s6-
lo lo ha hecho en el deseo de dotar al pais de
un organismo de bien piblico como el que se
proyecta.

Pide la palabra el Dr. Sastre para hacer re-
ferencia a los antecedentes a que se ha referi-
do el Ing. Polledo, destacando los inconvenien-
tes con que se tropezara en la gestion, entre los
cuales, uno de los primordiales ha sido el que
se refiere a la paz econdmica. Hizo mencion
asimismo al Comité de Seguridad de Transito
que fuera creado bajo los auspicios de Vialidad
Nacional, el que, practicamente, ha dejado de
actuar al quedar dicha reparticion incluida den-
tro del Ministerio de Transportes.

Por su parte, el Sefior De Muro manifestd
que apoyaba la iniciativa de la Céamara, y des-
pués de formular una serie de consideraciones
agrego que ~a su juicio- el organismo a crearse
debia tener independencia econémica debien-
do funcionar mediante los recursos provistos
por sus adherentes y con la aquiescencia del
Gobierno. Para llegar a tal fin, hace mocién pa-
ra que sea designada una comisién especial
encargada de redactar el proyecto de Estatutos
y bases de creacion del nuevo organismo, pro-
yecto que serian sometido en su oportunidad a
una nueva Asamblea General, previo envio de
copia de los mismos a los invitados al acto.

A continuacion hace uso de la palabra el re-
presentante del Automévil Club Argentino, Ing.
Iribarne, quien manifesté que la entidad que re-
presenta, anos atras, habia tomado la iniciativa
para la creacion de un organismo similar, pero
que proyectado en forma demasiado académi-

ca fue declinando paulatinamente perdiéndose

el interés en su labor, hasta quedar anulado.
Después de una serie de consideraciones so-
bre el particular, expuestas a titulo informativo,
agregd gue, en su opinién, el organismo a
crearse debe tener un carécter netamente ar-
gentino y, al mismo tiempo, debe preverse para
el mismo, la posibilidad de adherirse a cualquier
otro organismo nacional o internacional, cuya fi-
nalidad sea similar.

Acto seguido el Sefor De Carli expone su
opinién sobre la cuestién y después de apoyar
lo manifestado por el Sefor de Muro, hace refe-
rencia a lo considerado en las "Jornadas Viales"
recientemente realizadas en la Ciudad de Cor-
doba bajo el patrocinio de la Cdmara Argentina
de la Construccién, con relacion a la necesidad
de dotar al pais de una entidad propulsora de la
obra vial, en igual forma que las existentes en
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otros estados, idea ésta que es compartida en
las reparticiones publicas, entidades privadas,
firmas comerciales y profesionales vinculadas a
las obras viales.

A su vez, el Sr. Pinilla manifestd que traia el
apoyo de la Comision Permanente del Asfalto y
adhiere a la mocion efectuada sobre la designa-
cién de una Comision Especial con los fines
propuestos por el Sefior De Muro.

Pide la palabra el Ing. Parodi para manifes-

il Jtosiancia
o deda

gl

&)

tar que al formularse la proposicion relativa a la
designacion de una Comision Especial, ha pen-
sado en algunos nombres que, a su juicio, de-
berian incluirse en la misma, dando lectura a
estos; después de lo cual se produce un cambio
general de opiniones favorables a lo sugerido
por el Ing. Parodi, proponiendo a continuacion
al Coronel Cazalds, que se faculte a la Presi-
dencia para integrar dicha Comision, lo que asi
hace por resolucion unanime de los presentes,
quedando integrada en la siguiente forma: Se-
nores Pablo Giussani y Luis de Carli; Ing. Anto-
nio Lépez Airaghi, Sefior Guido J.Nivoli e Ing.
Ezio Strazzolini. Asignandose asimismo a los
Ings. De Carli e Iribarne para suscribir el acta.
A continuacion el Ing. Fernandez Garcia
manifiesta que, siendo funcionario de la Admi-
nistracion General de Vialidad Nacional, entien-
de que podria encontrarse en el seno de la Co-
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mision, en una situacion que le impida actuar
con libertad de accién, a lo que el Ing. Parodi le
aclara que las designaciones para integrar la ci-
tada Comisién son de caracter particular y a ti-
tulo personal.

No habiendo mas asuntos que tratar, se le-
vanto la sesion siendo las veinte horas, resol-
viendo la Comision Especial nombrada celebrar
su primera reunion, a continuacion.

21/5-952
Acta N°1

En la ciudad de Buenos Aires, Capital de la
Nacion Argentina, a los veintitn dias del mes de
Julio de mil novecientos cincuenta y dos, pre-
sentes en el local de la Cdmara Argentina de la
Construccion, calle Venezuela nimero sete-
cientos setenta los miembros de la Comision
especial organizadora de la Asociacion Argenti-
na de Carreteras —nombrada en la Asamblea
realizada momentos antes- anotados al mar-
gen, siendo las veinte y quince horas treinta mi-
nutos se declara abierta la sesion numero uno,
bajo la Presidencia "ad-hoc" del Senor Luis de
Carli.-

1° Eleccion de autoridades

El Senor Presidente "ad-hoc"manifiesta que
de conformidad con la designacion de la Comi-
sion especial realizada en la Asamblea efectua-
da anteriormente, corresponde designar las au-
toridades de la Mesa Directiva de la misma, lo
que asi se hace con el siguiente resultado:

Presidente: Sr. Luis De Carli
Secretario: Ing. Daniel Iribarne
Secretario Técnico: Sr.José Rucci
Vocales: Ing. Antonio Lopez Airaghi

Ing. H. Fernandez Garcia

Sr. Pablo Guisanni

Sr. Guido J. Nivoli

Dr. Marcos Sastre

Ing. Ezio Strazzolini

Resolviéndose a continuacion, enviar las
comunicaciones pertinentes a dicha eleccion.

Antecedentes de la iniciativa

El Senor Presidente De Carli formula una
serie de consideraciones respecto a la iniciativa
de la creacion de la Asociacion Argentina de
Carreteras, haciendo referencia a los antece-
dentes al respecto y destaca la funcion que ha
desempenado la Camara Argentina de la Cons-
truccion sobre la misma. Hace referencia, asi-
mismo, a lo resuelto en las "Jornadas viales" or-
ganizadas por dicha institucion, realizadas re-
cientemente en la Ciudad de Cordoba.

Por su parte, el Senor Giussani se refiere al
mismo tema, haciendo mencion a la finalidad
de la International Road Federation con asiento
en Washington.

El Ing. Iribarne a su vez recuerda la anterior
iniciativa del Automavil Club Argentino para la
creacion del Instituto del Camino, ratificando los
conceptos que vertiera en la Asamblea realiza-
da con anterioridad a esta reunion, expresando
su opinién en el sentido que los estatutos que
se redacten para este nuevo organismo, debe-
ran tener un caracter netamente argentino y, al
mismo tiempo, prever la posibilidad de adherir-
se a cualquier organismo internacional, cuya fi-
nalidad sea similar.

A continuacion, hace uso de la palabra el Dr.
Sastre para hacer referencia a los antecedentes
que existen sobre la cuestion y que podrian ser
Utiles para la redaccion del Estatuto de la nueva
Asociacion, refiriéndose en especial a la publica-
cion del Road Safety Association, de Inglaterra.
Manifiesta asimismo su opinion de que el orga-
nismo a crearse debera ser netamente argentino
y destaco a continuacion los antecedentes que
existen al respecto, haciendo resaltar el interés
demostrado por autoridades nacionales e inter-
nacionales en pro del mejoramiento de los cami-
nos del pais, las que durante casi medio siglo
han trabajado en tal sentido, quedando como de-
mostracion de ello la Ley de Vialidad Nacional la
que, a su juicio, es la mas avanzada en la legis-
lacién mundial en la materia.

Se produce a continuacién un cambio gene-
ral de ideas sobre los diversos aspectos de la
cuestion, principalmente en lo que se refiere a
la redaccion de los estatutos, respecto a lo cual
el Sefior De Carli manifiesta que —en su opi-
nion- podran servir como antecedentes los es-
tatutos de las instituciones similares del Brasil,
Cuba, Méjico, etc. y de la International Road Fe-
deration, los que pone a disposicion de la Comi-
sion. Por su parte el Ing. Iribarne pone a dispo-
sicion de la Comision los antecedentes a que
ha hecho referencia, vinculados con la iniciativa
del Instituto del Camino.

Después de un prolongado cambio de ideas
sobre diversos aspectos del problema se re-
suelve: 1° Remitir a los miembros de la Comi-
sion copia de los antecedentes que existan so-
bre la cuestion, para el estudio de la redaccion
del Estatuto del nuevo organismo, encomen-
dandose a los mismos quieran abocarse a su
estudio con el fin de concretar su opinién en la
proxima reunion de Comision, que tendra lugar
el préximo jueves treinta y uno del corriente, a
las diez y ocho horas quince minutos, en el lo-
cal de la Camara Argentina de la Construccion.

No habiendo mas asuntos que tratar, se le-
vanto la sesion siendo las veintiun horas.

Daniel Iribarne Luis de Carli

Secretario Presidente




LU1S DE CARLY : EL ADELANTADO

La ponencia Del Sr. Luis De Carli en las Jornadas Viales organizadas por la Camara Argentina de la Construccion
en 1951 constituy6 el antecedente directo de la fundacién de la Asociacién Argentina de Carreteras. Cinco afos
después seria nombrado “Hombre del Afo de la I.R.F.”

Necesidad de constituir en el pais una aso-
ciacion integrada por dependencias y funciona-
rios publicos, empresas constructoras, fabrican-
tes e importadores de equipos y asociaciones
de automovilismo, para interesar y asesorar a
los poderes publicos en los planes de ejecucion
de obras viales.

*Con la ponencia que paso a exponer, de-
seo auscultar la opinién de los delegados e in-
ducirlos a trabajar, para obtener la creacion en
el pais del Instituto del Camino, con funciona-
miento similar a los muchos existentes.

La Republica Argentina, no obstante ser
uno de los paises mas adelantados en este he-
misferio, atn no tiene constituido un organismo
u organizacion de esta naturaleza. Creo que tan
solo Venezuela y la Argentina —al menos para la
informacion que poseo- estan ajenos, entre los
paises de América, en este género de activida-
des. Casi toda nuestra obra vial, antes y des-
pués de la sancién de la Ley Nacional de Viali-
dad, se ha realizado por inspiracién o por actos
del poder publico; antes de la sancion de la Ley
Nacional de Vialidad, obligando a contribuir a
los propietarios cuyos inmuebles se beneficia-
ban con la proximidad del camino que se cons-
truia; y después, por medio del impuesto a los
combustibles y otros gravdmenes y, también en
cierta medida, por la contribucién de las propie-
dades beneficiadas.

En la Institucion que propicio, deberan estar
representadas todas las personas y todos los
organismos que tienen relacion con la realiza-
cion de los planes viales. No quiero anticipar,
porque seria prematuro, a qué institucion inter-
nacional deberé afiliarse o si corresponde que
se afilie. Puede admitirse su funcionamiento co-
mo comisién nacional, sin tener una conexion
les que ya funcionan. Hay tres organismos mun-
diales muy importantes. Creo que si mi idea tie-
~ ne franca acogida y si se constituye nuestra or-
(ganizacion, los primeros pasos después de fun-

dada podrian ser dados requiriendo informacio-
nes mas completas para saber qué rumbo to-
mar. Desde hace mucho tiempo, estoy en con-
tacto permanente con la American Road Buil-
ders’ Association y la International Road Fede-
ration y con la informacion que he obtenido,
dentro de lo que me ha permitido el tiempo po-
sible, he reunido los elementos que permiten
concretar el proyecto que hoy formulo.

La American Road Builders’ Association tie-
ne tanta gravitacion en la solucién de los proble-
mas camineros de los Estados Unidos de Norte
América, que es acaso el principal organismo
asesor de los gobiernos estaduales y aun del
gobierno federal, para la configuracién y ejecu-
cion de los planes viales. Hace falta entre noso-
tros, la popularizacién de conocimientos sobre
caminos, para destacar su importancia. Por la
calidad y por la cantidad de las vias de comuni-
cacion de un pals puede colegirse su importan-
cia fisica, su adelanto econémico y su nivel cul-
tural.

En el afo 1948 asisti, en delegacién con
otros colegas del pais, a un congreso y exposi-
cion de obras y maquinas viales en Chicago, or-
ganizado por la American Road Builders' Asso-
ciation y alli, en una de las sesiones, hemos oi-
do una conferencia del senador de los Estados
Unidos por Nueva México, Denis Chaves, que
trataré de resumir en la medida que la memoria
me lo permite.

Dijo el senador Chaves en su exposicion,
que la accion cultural de los caminos es tan
grande, que quizas supere a cualquier otra. Re-
lat6 lo ocurrido al gobierno de los Estados Uni-
dos, que en cumplimiento de un viejo convenio,
tuvo que abordar la tarea de hacer lo necesario
para poner en pie de igualdad dentro del mun-
do civilizado a los indios Navajoes. Encomendd
el estudio del plan a seguir a un pedagogo fa-
moso, quien debi6 dictaminar sobre cudl era la
mejor manera de colocar a esas tribus en el pla-
no de hombres civilizados. El Dr. George Sén-

chez, que era el pedagogo en cuestion, a pesar
de su especialidad, no aconsejé la formacion de
escuelas sino que, para lienar la finalidad, pro-
puso al gobierno la construccion de caminos.
Estos se construyeron en efecto, a través de las
montafias donde estaban diseminadas las tri-
bus Navajoes e inmediatamente desaparecio la
linea divisoria entre la civilizacion y los indios.

Agregd el senador Chaves, en esa misma
oportunidad, que gran parte de la eficiencia de
los Estados Unidos en la dltima guerra se debié
a los caminos; por dos razones principales, a
saber: 1) porque han permitido a la nacion,
transportar rapidamente los materiales de un
Estado a otro y llegar cémodamente a la fuente
de produccion de la materia bruta, y 2) porque
los caminos han producido la estrecha union
del pueblo norteamericano, mas que cualquier
otro factor, y de modo tal, que el enemigo crey6
encontrarlo dividido, merced a los caminos, y a
pesar de la divergencia de ideas, de las diferen-
cias politicas y de clases sociales y hasta de co-
lor, se encontré con un pueblo que se unid, co-
mo un solo hombre, para la defensa de la patria.

Termind el senador Chaves diciendo que
los funcionarios de la American Road Builders'
Association, sin ser miembros del Ministerio de
Relaciones Exteriores, han hecho tanto por la
cultura y por la pacificacion del mundo, como
los més sagaces diplomaticos.

La tarea de construir caminos y poner de
relieve su importancia, no es sélo una funcién
del gobierno. Comisiones como la que proyecto,
pueden llenar importantes funciones, y estoy
seguro que nuestro gobierno ha de estar intere-
sado en contar con asesoramiento de esta na-
turaleza. Este Instituto del Camino -si se crea y
organiza bien- puede tener un gran porvenir y
cumplir una finalidad de importancia en nuestro
medio social y politico, en la misma forma en
que la cumple con los demas paises del mundo.
Nada mas”.

UN MERECIDO RECONOCIMIENTO

En febrero de 1956, la International Road Federation otorgd la distincion *Hombre del afio de la I.R.F." al Sr.Luis De Carli. La cere-
monia de entrega de los atributos fue realizada en Buenos Aires en marzo de ese ano. Hasta ese momento, la IRF habia otorgado cin-
co galardones a personalidades de México, Suecia, Sudafrica y Canadd, pais que lo recibié en dos oportunidades.

Con su habitual humildad, De Carli dijo ese dia que seguramente la distincién hacia su persona se habria originado en un error, por-
que el destinatario deberia haber sido la Asociacion Argentina de Carreteras. Sin embargo, la IRF habia basado su decision en que De
Carli habia sido fundador y primer presidente de la Institucién y que el premio se otorgaba a personas y no a instituciones.

La vida de De Carli, que alcanzo¢ los 90 afios de edad, estuvo signada por la actividad vial desde el empresariado, que lo vio incur-
sionar en la construccién aun en tiempos dificiles. Socio de la firma Sommariva y luego de Vialco, tuvo actuacion protagénica en nume-

rosas obras viales del pafs.

Presidié la Asociacion durante doce afos y a partir de su retiro continud trabajando por el sector desde su cargo de Secretario de
Estado de Obras Publicas. Su sélido prestigio le permiti6 el reconocimiento de toda la familia vial y el respeto de sus sucesores a una

trayectoria impecable.
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CALENDARIO DE EVENTOS

La institucién continta con el desarrollo de las actividades
organizadas para celebrar su primer medio siglo de vida

festejos del 50° Aniversario ha

programado la realizacién de im-
portantes actividades organizadas a par-
tir de tres fechas fundamentales del de-
nominado “Afo del Cincuentenario de la
Asociacién”: el 10 de junio, “Dia de la
Sequridad Vial’, el 21 de julio, “Dia del
Aniversario”, y el 5 de octubre, “Dia del
Camino”.

La Comisién Organizadora de los

La Jornada de Experiencias Extranje-
ras y Nacionales sobre Seguridad Vial,
realizada el 10 de junio pasado, permitié
intercambiar experiencias en la materia
entre representantes de nuestro pais,
Chile, Espana y Estados Unidos. El se-
minario, que actualizé aquel llevado a ca-
bo en 1995, convocé a importantes ex-
pecialistas que expusieron las acciones
desarrolladas durante los Ultimos afos y
fue todo un éxito de convocatoria.

En torno a la celebracion principal
del Aniversario se han programado las
siguientes actividades:

-Inauguracion de una galeria de foto-
grafias de los ex presidentes de la insti-
tucion, realizada el 31 de julio pasado en
la sede de la AAC.

-Almuerzo conmemorativo que se lle-
vard a cabo el 14 de agosto. En dicha
oportunidad se realizara la entrega de
placas recordatorias a las instituciones
fundadoras y a los socios que cumplen
40 anos de antigliedad.

GTE

-Seminario sobre Planificacion de
la Infraestructura y Coordinacion del
Transporte en la Argentina, con la par-
ticipacion de representantes de
Espafa, Reino Unido y Brasil. A partir
de las exposiciones de los represen-
tantes extranjeros y los nacionales se
reuniran las opiniones y propuestas
relativas a la infraestructura y la com-
plementacion coordinada de los trans-
portes y se procurara establecer las
bases para la complementacion ferro-
carril-carreteras.

En coincidencia con el festejo del 5
de octubre se presentara el libro "Histo-
ria de la Asociacion Argentina de Carre-
teras 1952-2002", que recorre las cinco
décadas de nuestra institucion. Asimis-
mo, se prevé la emision del sellopostal
conmemorativo del 50° Aniversario y el
puente Rosario-Victoria, dada la impor-
tancia de este obra de infraestructura
que sera inaugurada préximamente.

Los sellos postales seran presenta-
dos por el Correo Argentino en un acto
publico en el que ademas se expondra
un trabajo sobre la Ingenieria Vial en los
sellos postales del mundo. La exposicion
filatélica ha sido denominada “LAS
OBRAS VIALES COMO FACTOR DE
PROGRESO" (4000 afios de puentes y
caminos). Sus autores, Juan Tornielli y
Javier Ferrini, estan elaborando una
muestra que pasara revista a la actividad
vial y brindara una visién mundial retros-
pectiva de puentes y caminos.

Por otra parte, se hara el lanzamien-
to del concurso "50° Aniversario" con
premios a entregar en octubre de 2003 al
mejor trabajo sobre un tema a estable-
cer.

Por dltimo, en la tradicional cena
anual del Dia del Camino se expondran
los resultados de la labor desarrollada
durante el afo.

OTROS EVENTOS

Como parte de la actividad del ano
del cincuentenario se ha previsto la par-
ticipacién y auspicio de la Asociacion en
diferentes eventos internacionales que
se realizaran en nuestro pais.

Entre el 30 de septiembre y el 4 de
octubre se desarrollara el Seminario
Panamericano Provial de Seguridad Vial,
organizado por la fundacién Cenatttev y
auspiciado por la AAC.

Del 26 al 28 de noviembre se
realizara el Seminario Panamericano
Vial Ambiental, organizado por la
Direccion Nacional de Vialidad, con moti-
vo de la reunion del Comiré Vial
Ambiental de la Ruta, a celebrarse con el
auspicio de nuestra Asociacion.

La preparacion de las actividades del
cincuentenario puede consultarse en
nuestra pagina web: www.aacar-
reteras.org.ar
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JORNADA DE EXPERIENCIAS
EXTRANJERAS Y NACIONALES

DE SEGURIDAD VIAL
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En ocasién de conmemorarse el Dia de la Seguridad en el Trdnsito, la Asociacién Argentina
de Carreteras organizé el 1@ de junio un foro de discusién con especialistas nacionales e

on el objetivo permanente de contribuir a
uir la profunda endemia de la accidento-
logia vial, la Comisién Organizadora de los fes-
tejos del cincuentenario de la AAC propuso ree-
ditar un seminario similar al realizado en junio
de 1995, para evaluar los avances o retrocesos
en seguridad vial ocurridos durante estos ahos
en paises como Estados Unidos, Espafia, Chile
y Argentina. A pesar de la profunda crisis politi-
ca, social y econémica que atraviesa nuestro
pais, la Asociacion prometié seguir apostando a
una Argentina mejor sin sesgar en el esfuerzo
por continuar la tarea sostenida en la materia.

La jornada de experiencias en seguridad
vial, realizada en el Hotel Crowne Plaza Pana-
mericano, contd con la presencia de especialis-
tas nacionales como el Sr. Luis Drago, Subse-
cretario de Transporte Terrestre de la Nacién; el
Ing. Horacio Blot, Subscretario de Transito y
Transporte del Gobierno de la Ciudad de Bue-
nos Aires; el Dr. Horacio Botta Bernaus, espe-
cialista y perito en accidentes de transito de la
provincia de Cérdoba; y el Ing. Miguel Scaram-
pi, Gerente de Planeamiento, Investigacion y
Control de la Direccion Nacional de Vialidad.
Las exposiciones internacionales estuvieron a
cargo del Sr. Paul Guitink, especialista en Te-
mas de Seguridad Vial en América Latina del
Banco Mundial; el Sr. Rolando Saez Vargas,
Mayor de Carabineros, Ing. en Transito y Jefe
de Seccion Desarrollo e Ingenieria, Servicios de
Tréansito y Carreteras de Chile; y el Ing. Jacobo
Diaz Pineda, Director General de la Asociacion
Espariola de la Carretera.

El evento convocé la presencia de impor-
tantes profesionales, especialistas, funciona-
rios, empresarios y técnicos del area de seguri-
dad vial que colmaron el auditorio y compartie-
ron el almuerzo de trabajo ofrecido por la propia
Asociacion Argentina de Carreteras.

La realizacion de la jornada fue posible gra-
cias al auspicio de la Camara Argentina de Con-
cesionarios Viales, Cristacol S.A. y Glass
Beads. S.A. , empresas a las cuales la la AAC
agradecié su participacion en la voz del secre-
tario de de la Asociacion, Ing. Nicolas Berretta,
quien actué de moderador y tuvo a su cargo la

aﬁl

internacionales en la materia

La Jornada fue todo un éxito de convocatoria

formulacion de preguntas que los presentes tu-
vieron oportunidad de realizar a los especialis-
tas.

LA IMPORTANCIA DE UN PLAN

En la apertura del encuentro, el Lic. Miguel
Salvia, presidente de la AAC, recordd que des-
de el ano de su fundacion, en 1952, el proble-
ma de la seguridad vial ha estado en las lineas
de la institucion como un grave problema a re-

Lic. Miguel Salvia, Pdte. de la AAC

solver. En este sentido, definio a la jornada co-
mo " un jalén mas en la historia de la Asocia-
cion, que en su momento reclamé la existencia
de una ley de transito, finalmente promulgada
en 1994, y luego convocé a un grupo de exper-
tos de cuatro paises cuando se logrd su regla-
mentacion”.

Al respecto, Salvia sefial6é que actualmente
existe un cuerpo genérico de reglamento de
trénsito para todo el pais, salvo en tres provin-
cias que tienen una reglamentacion similar. "La
ley permitio la creacion del Consejo Federal de
Seguridad Vial, la innovacién en la revision téc-
nica del automotor, algunas demoras en ciertas
provincias, y la incorporacion de la educacion
vial a la currfcula educativa, con algunos pro-
blemas en la formacion de los docentes que
aun no se han resuelto".

En cuanto a la mejora en infraestructura, el
titular de la AAC afirmé que en los Ultimos afios
el sistema de concesiones viales, como método
gerencial, permitié lograr cambios importantes,
porque impuso en la cultura de quienes transi-
tan las rutas ciertos pardmetros dificiles de
cambiar, como la sefializacion y la red de auxi-
lio. Asimismo, reclamé un proyecto de mejoras
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parciales que atienda a la seguridad vial y un
mecanismo generalizado para la obtencién de
las licencias de transito, dado que algunos mu-
nicipios aun no se han ordenado en la materia.

Por ultimo, Salvia considerd necesario dise-
fiar un plan de mediano y largo plazo para tra-
bajar en el tema de la seguridad vial, que refle-
je los objetivos planteados en la Ley de Transi-
to y las experiencias obtenidas durante estos
anos. En este sentido, anuncié que la AAC ha
convocado a un conjunto de profesionales con
el fin de elaborar las bases para un plan estra-
tégico de seguridad vial, que sera ofrecido en
su momento a las autoridades del gobierno.
"Para la realizacién de dicho proyecto hemos
reunido a los Ingos. Leiderman, Nicolds Berre-
tta, Arturo Abriani, Pablo Cortés, y Juan Morro-
ne; a los Args. Julio Bovio y Eduardo Lavequia;
alos Dres. Eduardo Bertotti, Raul Lopez Iturrat
y Horacio Botta Bernaus; y al Sr. Hugo Bada-
riotti —informd-. Estos especialistas ya estan tra-
bajando en un plan para el sector interurbano y
urbano, vinculado con el mejoramiento de las
trazas y de los cruces, y en una convocatoria
ante el poder publico para generar una educa-
cion vial permanente”. Asimismo, indico que en
la pagina web de la AAC se recibiran informa-
ciones vinculadas al tema para enriquecerlo de
la mejor manera posible.

SINIESTROS, NO ACCIDENTES

El Sr. Luis Drago, que tiene bajo su jurisdic-
cion a la Comision Nacional del Transito y Se-
guridad Vial y esta a cargo de la coordinacion
del Consejo Federal de Seguridad Vial, afirmé
que en el transito "no hay accidentes, hay si-
niestros que tienen culpables, en general y ma-
yoritariamente de caracter humano, aunque
también intervienen factores de infraestructura
vial y equipamiento mecanico".

El Subsecretario de Transporte lamenté el
estado de abandono en que se encuentra la red
vial y aseguré que solo el 10 por ciento de los
fondos especificos obtenidos del impuesto a los
combustibles ha sido utilizado para atender la
vialidad nacional, pues el resto ha sido desvia-

Luis Drago, Subsec. de Transporte Terrestre
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do para atender otro tipo de requerimientos del
Estado. "Organismos de capacidad como la Di-
reccién Nacional de Vialidad y las vialidades
provinciales se han ido desarticulando y per-
diendo su capacidad de trabajo", critico.

Drago definio el comportamiento en el tran-
sito como un sintoma del comportamiento del
ciudadano en la sociedad. "Nuestros conducto-
res son insolentes, maleducados, prepotentes y
soberbios porque nuestra sociedad es asi
—enfatizé-. Se vulneran todas las reglamenta-
ciones debido a la falta de educacion, de disci-
plina, de acatamiento, de orden y respeto”.
Desde este punto de vista, propuso corregir el
comportamiento en el transito a traves de la se-
nalizacion y el diseno de las rutas, los cruces a
nivel de la red ferroviaria, el control en rutas y el
registro nacional de antecedentes de transito, al
que calificé de "aspiracion incumplida®.

Por otra parte, Drago destacd la labor de la
Escuela de Conductores del Transporte Publico
de Pasajeros, que funciona en el seno de la
Subsecretaria de Transporte, porque, aseguro,
cumple una acertada mision de técnica y de
practica de manejo para entregar personal de-
bidamente capacitado. Ademas, informé que se
estan realizando cursos para conductores de
camiones de transporte de sustancias peligro-
sas y confio en que préximamente se puedan
organizar cursos destinados a todos los con-
ductores de transporte de carga.

Drago concluyé su exposicion con una pro-
mesa: "Desde mi puesto en la Comisién Nacio-
nal de Transito y Seguridad Vial, estoy dispues-
to a revitalizar el encuentro nacional con las au-
toridades de transito de todas las provincias ar-
gentinas para coordinar un plan de accion ten-
diente a erradicar la siniestralidad en el transito".

EL PROBLEMA URBANO

El Ing. Horacio Blot, Subsecretario de Tran-
sito y Transporte del Gobierno de la Ciudad de
Buenos Aires, realizé una resena sobre la evo-
lucién de la seguridad vial en los ultimos anos,
con atencion al problema urbano y al conflicto
peaton-vehiculo. En primer lugar, Blot explico
que en los ultimos veinte anos en las zonas ru-
rales se han mejorado los caminos gracias al
sistema de concesiones, a un comportamiento
mas responsable de los conductores y a una
mayor preparacion del vehiculo para salir a la
ruta. Por el contrario, las condiciones de seguri-
dad se fueron deteriorando en las grandes
areas urbanas.

“La infraestructura vial de la ciudad es ina-
decuada: calles estrechas, escasa o incomple-
ta red de autopistas, falta de jerarquizacion de
la red vial, inexistencia de criterios racionales
para instalar semaforos, arterias congestiona-
das, deficiente estado del pavimento y escasa
demarcacion horizontal y senalamiento vial - in-

Ing. Horacio Blot, Subsecretario de Transito y
Transporte del GCBA

dicé-. En cuanto al factor humano, el comporta-
miento de todos los componentes del sistema
es inadecuado”. Por otra parte, si bien los vehi-
culos mejoraron sensiblemente sus condiciones
de seguridad, criticd la circulacion de autos muy
antiguos, en deficiente estado y sin revision téc-
nica, y de vehiculos de grandes dimensiones en
arterias angostas.

Para analizar el problema de los tres facto-
res de influencia en la seguridad vial -ingenieria
de transito, educacion vial y controles de transi-
to- Blot se refirié a un caso particular: la priori-
dad del peatén en su senda. "Segun el régimen
de faltas de la Ciudad de Buenos Aires, el con-
ductor de un vehiculo que no respeta la senda
peatonal o la prioridad de paso de los peatones,
debe ser sancionado con multas de entre 100 y
1.000 pesos —explicé-. Sin embargo, la mayoria
de los conductores no se detiene para ceder el
paso al peatén, quien espera pacientemente
que atraviese el auto y no reclama su prioridad
o agradece gentilmente si, excepcionalmente,
un conductor se detiene y le cede el paso. Es
decir que hay un acuerdo tacito por el cual, a la
inversa de lo que establecen las normas, el ve-
hiculo tiene prioridad de paso sobre el peaton,
con las graves consecuencias que eso puede
ocasionar".

Teniendo en cuenta esta situacion proble-
matica, el Subsecretario de Transito del GCBA
estimé inadecuada la medida de colocar reduc-
tores de velocidad ("lomos de burro®) o semafo-
ros, inclusive en intersecciones donde los volu-
menes de transito no lo justifican. "De ese mo-
do tendriamos que disenar cualquier recons-
truccion o arteria de la ciudad con un reductor
de velocidad o todas las calles con sefalamien-
to luminoso, con lo cual el transito seria inma-
nejable", afirmé. En este sentido, propuso
reemplazar el "lomo de burro" por una senda
peatonal elevada, con el objeto de jerarquizar el
cruce peatonal, obligar a reducir la velocidad al
conductor en las intersecciones y evitar el esta-
cionamiento indebido en las ochavas que pue-
de generar accidentes

A pesar de la mencionada propuesta, Blot




sefal6 que la ingenieria de transito no es la so-
lucién integral al problema del comportamiento
inadecuado en el transito, dado que esas medi-
das deben ser sdlo una transicion hasta lograr
cambios de conducta en los ciudadanos. "De-
bemos elaborar un programa de seguridad vial,
consensuado y desarrollado por todos los orga-
nismos representativos del sector, que com-
prenda los tres sectores: la ingenieria, la educa-
cién vial y el control del transito".

EL COSTO ECONOMICO

Como especialista en Transporte del Banco
Mundial para América Latina y el Caribe, Paul
Guitink sefialé que la seguridad vial y, en parti-
cular, los costos sociales y econémicos de los
accidentes de transito, son de importancia criti-
ca para la institucién que representa. Al respec-
to, dijo que en los ultimos afos el Banco reafir-
mo su mision de reducir la pobreza y, teniendo
en cuenta que el transporte es un sector clave
para alcanzar el objetivo, el problema de segu-
ridad vial se ha vuelto preocupante.

Guitink informé que, de acuerdo a las pro-
yecciones, es probable que el numero total de
muertos en el mundo se duplique y suba hasta
1.6 millones y 1.9 millones entre el 2000 y el
2020 . Se estima que la accidentalidad en los
paises en desarrollo se incrementara en mas
de 100 puntos, mientras que en paises indus-
trializados se observara una reduccion de 25
puntos. "Aparte de la pérdida de vidas, dolor y
sufrimiento, los accidentes tienen un costo muy
alto para la economia, se estima que en mu-
chos paises es de entre 1y 3 por ciento del PBI
—advirtié-. En Argentina, los accidentes de tran-
sito constituyen un problema econdémico y so-
cial de envergadura, porque con el significativo
incremento de la motorizaciéon ha aumentado
también el riesgo de accidentes en las vias".
Guitink explicé que en el conjunto de paises de
América Latina y el Caribe, Argentina registra el
mas alto PBI per cdpita, la mayor tasa de moto-

rizacion y sufre 8.6 muertes por 10 mil vehicu-
los, cifra sélo superada por México y Costa Ri-
ca.

Por otra parte, el especialista del Banco
Mundial aseguré que los accidentes de transito
constituyen hoy un serio problema de salud pu-
blica en Argentina, dado que las muertes viales
representan el 2.5 por ciento de las causas de
mortalidad prematura. "La juventud es el grupo
donde se concentran las victimas fatales y esto
representa un aspecto crucial en el futuro de la
economia y de los recursos humanos. Se esti-
ma que el 53 % son menores de 30 afos, lo que
se traduce en una pérdida promedio de mas de
30 afios de vida productiva®.

Para Guitink el problema se reduce a la fal-
ta de un lider entre las entidades involucradas
en el tema de transporte y, dada esta situacion,
estimo que es muy dificil desarrollar una estra-
tegia multidisciplinaria para resolver un proble-
ma de inversién prioritaria. "Actualmente, en
muchos paises no existe la voluntad politica pa-
ra implementar actividades en seguridad vial
que, no solamente cuestan dinero, sino que
también pueden restringir la libertad personal
—admitié-. Para crear la voluntad politica es im-
prescindible convencer a la mayoria de la po-
blacién de que los beneficios son mucho mayo-
res a los costos".

Si bien en la Argentina existe un Consgjo Fe-
deral de Sequridad Vial y consejos provinciales,
Guitink considerd que todavia falta el soporte ins-
titucional de secretarias técnicas con adecuada
capacidad profesional para el desarrollo y la im-
plementacion uniforme de politicas y lineamien-
tos de seguridad vial. "Este es un tema multisec-
torial, que afecta al transporte, a los sectores sa-
lud, educacion, policia y al sistema judicial —indi-
c6-. Ademas, la realizacion de una estrategia y
politicas en seguridad vial requiere de un finan-
ciamiento sostenible y, actualmente, una gran
parte de los costos de los accidentes son paga-
dos por la sociedad en su conjunto”. En este sen-
tido, definié como instrumentos econémicos vali-

Los especialistas y las personalidades invitadas en el almuerzo
ofrecido por la AAC

dos para financiar la seguridad vial los ajustes del
impuesto al consumo de combustible y de las pri-
mas de seguros, los impuestos a las ventas vehi-
culares, los derechos de registro y los impuestos
de circulacion.

Por ofra parte, el representante del Banco
Mundial insté a realizar un cambio cultural que
implique un rol importante del sector de la edu-
cacion para proveer a los usuarios viales cono-
cimiento de los riesgos del transito. Al respec-
to, dijo que el 20 por ciento de los muertos en
accidentes viales en paises en desarrollo tienen
menos de 15 afos, mientras que en paises in-
dustrializados esa categoria representa menos
del 10 por ciento, después de la incorporacion
de la seguridad vial en la curricula de los dife-
rentes niveles de educacion.

Por (ltimo, subray6 que la falta de un siste-
ma de informacion de accidentes de transito
complica la identificacion de acciones eficaces
y, de este modo, la implementacion de una ba-
se de datos federal de accidentes viales como
un instrumento de gestion es de importancia
critica, no sélo como elemento clave para la se-
leccién de acciones costo-efectivas, sino tam-
bién para la evaluacion econémica de propues-
tas. "Junto con otras instituciones multilaterales,
como la Cruz Roja, la OMS y el Global Route
Safety Partnership, el Banco Mundial se com-

Paul Guitink, del Banco Mundial

prometié a incrementar su apoyo a programas
de seguridad vial para crear un ambiente vial
mas seguro, pero no podemos lograr ese obje-
tivo sin apoyo de los paises individuales, no sé-
lo de sus autoridades oficiales, sino también del
sector privado y de la sociedad civil. Cada per-
sona tiene su responsabilidad propia para me-
jorar la seguridad vial y para crear un sistema
de transporte mas sostenible".

ASPECTOS JURIDICOS

El Dr. Horacio Botta Bernaus, procurador y
Abogado de la Facultad de Derecho y Ciencias
Sociales de la Universidad Nacional de Cérdo-
ba, dedicd su exposicién a analizar las expe-
riencias y criticas a la aplicacion de la Ley Na-
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cional de Transito 24.449, y las resoluciones
emitidas por la Justicia al respecto.

En cuanto al ambito de aplicacion de la ley,
Botta Bernaus sefald que tres de las provincias
que concentran el 51 por ciento de la poblacion
del pais no han adherido a su reglamentacion y
han dictado sus propias leyes. "Tenemos que
admitir que gran parte de la riqueza y del movi-
miento econémico del pais trasciende por estas
tres provincias y en Cordoba tenemos el agra-
vante de que, a raiz de su Constitucion Provin-
cial, el transito esta delegado en los Municipios
y Comunas, razén por la cual no solamente hay
una ley provincial, sino también ordenanzas
municipales que regulan el transito", explico.
En este sentido, propuso plantear la promulga-
cién de un cédigo de transito que rija a todo el
pais en una posible reforma de la Constitucion.

Botta Bernaus lamenté que el Estado no lle-
ve adelante politicas activas en educacion vial
para todos los niveles de ensefanza. Asimismo,
exhibié una serie de publicidades que atentan
contra los fines de la ley e instd a instruir tam-
bién a las agencias de publicidad para que sus
avisos contribuyan a la prevencion de acciden-
tes.

Por otra parte, recordd que existen ciertos
requerimientos para obtener una licencia de
conducir y condend aquellos funcionarios que
otorgan carnets en contravencion con las dispo-
siciones de la Ley de Transito en su articulo
1112, que establece sanciones legales para
quienes cometan esa infraccion.

El especialista en accidentologia cité otro
de los articulos de la Ley: "toda obra o disposi-
tivo que se ejecute, instale o esté destinado a
sufrir efecto en la via publica, debe ajustarse a
las normas basicas de seguridad vial". Al res-
pecto, indicé que a menudo se realizan obras o
se instalan carteles que pueden provocar una
situacion de alto riesgo, pero solo se detectan
una vez que se ha producido algun accidente
en el lugar y hay que lamentar un resultado tra-
gico.

En cuanto a la obligatoriedad de un sistema
uniforme de senalamiento senalé que la via pu-
blica debe ser sefalizada y demarcada confor-
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Dr. Horacio Botta Bernaus
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me a los convenios internos y externos vigentes
y, de este modo, solo son exigibles al usuario
las reglas de circulacion expresadas a través de
las sefales, simbolos y marcas del sistema uni-
forme de senalamiento vial. Sin embargo, dijo
que en las grandes urbes, suelen utilizarse dife-
rentes sistemas de sefalizacién que hasta lle-
gan a superponerse y provocan confusion en el
usuario. "La Justicia ha empezado a atarse al
texto de la ley y castigar las violaciones de la
senalizacion existente en las rutas", aseguro.

Botta Bernaus recordd que la Ley especifi-
ca que cuando la seguridad o fluidez de la cir-
culacion estén comprometidas por situaciones
u obstaculos anormales, los organismos con fa-
cultades sobre la via deben actuar de inmedia-
to segun su funcion, advirtiendo del riesgo a los
usuarios y coordinando su accionar a los efec-
tos de dar solucion de continuidad al transito.
No obstante, senald que las obras en ruta sue-
len tener una senalizacion sumamente deficien-
te que, muchas veces, termina generando acci-
dentes. “A pesar de esto, la Justicia hoy esta
avanzando, esta haciendo responsables de los
accidentes a los titulares de la via y respaldan-
do la labor de seguridad vial que debe ser reva-
lorizada".

En relacion a la Revision Técnica Obligato-
ria de los vehiculos, uno de los puntos de la Ley
para la prevencion, afirmé que se trata de una
medida que debe extenderse a la totalidad de
los vehiculos, porgue "si no tenemos un parque
automotor donde la ITV supere el 85 o 90 por
ciento, ésta se convierte en una medida simbo-
lica".

Botta Bernaus senalo que no existe campa-
na alguna que eduque al peaton para que res-
pete las reglas de transito e informé que la Jus-
ticia ha comenzado a dictar fallos en los que el
peaton puede ser el responsable del accidente.
Luego subrayo la importancia de que los moto-
ciclistas utilicen casco y los automovilistas el
cinturon de seguridad, dado que, de no hacerlo,
los fallos judiciales pueden otorgarles hasta el
30 por ciento de responsabilidad en caso de ac-
cidente.

Por otra parte, el especialista indico que la
investigacion accidentologica, para estudiar y
analizar los casos a los fines estadisticos, esta-
blecer causalidades y obtener conclusiones "es
una gran deuda pendiente en la Argentina". Del
mismo modo, criticd la falta de un sistema de
evacuacion y auxilio completo en las rutas y de
seguro obligatorio en todo el parque automotor.

Botta Bernaus plante¢ como uno de temas
importantes de la Ley el correcto funcionamien-
to de la Justicia de Faltas y lamenté que las au-
toridades no cumplan con la reglamentacion en
el momento de establecer sanciones o utilicen
de modo inadecuado los elementos a su alcan-
ce para realizar el control del transito.

Para finalizar, considero un error haber

Mayor de Carabineros Rolando Saez
Vargas, de Chile

agravado las penas para todos los delitos cul-
posos en la modificacién del Cédigo Penal en
1999, pues estimo que solo debian haberse au-
mentado las penas para ciertas conductas o ca-
racteristicas de algunos accidentes que gene-
ran alarmas en la sociedad, tales como las pica-
das o el conductor alcoholizado.

LA EXPERIENCIA CHILENA

El Mayor de Carabineros e Ing. en Tréansito
Rolando Saez Vargas, Jefe de Seccion de De-
sarrollo e Ingenieria, Servicios de Transito y de
Carreteras de Chile hablé de la evolucion de la
accidentalidad en su pais en los ultimos cinco
anos y de la politica nacional de transito que es-
tan desarrollando.

Saez Vargas explico que frente a la tenden-
cia en aumento que hace algunos anos marca-
ba la accidentalidad, la cantidad de muertos, el
dano social y economico en Chile, se planted la
necesidad de buscar algun tipo de solucion glo-
bal, de alta complejidad, que involucrara gran
variedad de entidades en un proceso de gestion
permanente, actualizado, gradual y coordinado.
A partir de alli se formé un grupo técnico com-
puesto por ocho ministerios y carabineros de
Chile y se genero la politica nacional de seguri-
dad de transito, que se convirtié en una politica
de Estado. Asimismo, se cret la Comision Na-
cional de Seguridad de Transito compuesta por
dos entes: por un lado el Comité de Ministros,
integrado por el Ministerio del Interior, Secreta-
ria General de la Presidencia, Secretaria Gene-
ral de Gobierno, Ministerio de Educacion, Minis-
terio de Salud, Ministerio de Vivienda y Urbanis-
mo, Ministerio de Transporte y Telecomunica-
ciones y Carabineros de Chile; por otro, la Se-
cretaria Ejecutiva de este Comité de Ministros,
que es el organo asesor técnico de este comité
y es el que esta a cargo de llevar a cabo todas
las tareas que éste le encomiende. “La idea fue
aprovechar las potencialidades y materias de




atingencia de cada uno de estos entes en esta
secretaria ejecutiva, con la misién de salvar vi-
das en el transito, mejorando la convivencia en-
tre los usuarios de las vias y las condiciones del
entorno”.

El objetivo principal del plan era mantener
los factores de riesgo bajo control y lograr una
conducta ética en el transito por parte de los
usuarios. Por tal motivo se promovié la forma-
cién y acreditacion de conductores, la gestion
de calidad vehicular, de espacios publicos y
servicios de transporte, la fiscalizacién, accion
judicial, rescate y seguro, investigacion e infor-
macion, educacion y comunicacion.

Para formar conductores competentes y so-
cialmente responsables se establecieron nue-
vos tipos de licencias segun el tipo de vehiculo:
de transporte publico y privado, de carga, parti-
cular y maquinaria automotriz, entre otros. A su
vez, todos aquellos que ingresan al sistema tie-
nen que hacer un curso en las escuelas de
conductores profesionales y los que tenian li-
cencia antes de la fecha de ingreso tienen la
obligacién de hacer un curso de homologacion
para revalidarla. Saez Vargas explicé que, pa-
ralelamente a estas innovaciones, se publicé el
“Manual del conductor seguro” un ment publico
de 500 preguntas que "no esta asociado a la ley
de transito, sino a la actitud que el conductor
debe asumir, incluso en situaciones de emer-
gencia“.

El Mayor de Carabineros asegurdé que el
problema del otorgamiento de licencias ha sido
solucionado gracias al Registro Nacional de
Conductores, en el que quedan registradas las
condenas judiciales y las infracciones graves.
Por otra parte, el sistema de sanciones por pun-
taje prevé la posibilidad de otorgar puntaje a
quien es buen conductor para incentivar a la
buena conduccion.

En cuanto a la gestién de la calidad vehicu-
lar, Saez Vargas sefal6 que en su pais se fo-
menta el desarrollo de un parque vehicular mas
seguro, mediante el desarrollo de equipamiento
que otorgue mayores niveles de seguridad y un
mantenimiento adecuado. Con este objetivo, se
han implementado el parachoques antiempotra-
miento para camiones, la tercera luz de freno
en vehiculos livianos, normativas para la circu-
lacion de bicicletas, motocicletas, motonetas y
vehiculos similares y equipamiento para mayor
seguridad del nifio en vehiculos livianos, entre
otras innovaciones. Asimismo, se ha estableci-
do el certificado de homologacion para vehicu-
los nuevos y se han comenzado a realizar ins-
pecciones técnicas a las plantas revisoras.

El Ing. en Transito informé que en Chile se
ha avanzado en la redaccién del Manual de Se-
falizacion de Transito, se ha generado un Plan
Nacional de Proyectos Piloto, con programas
de tratamiento de puntos negros en vias rurales
y urbanas y criterios de seguridad y disefio en

La Camara de Concesionarios Viales, Cristacol
y Glass Beads auspiciaron la Jornada

operacién en las vias urbanas, y se han editado
las denominadas Fichas para la Accion, con he-
rramientas para homogeneizar los criterios en
seguridad vial en todos los municipios.

Con respecto a la gestién de servicio de
transporte, Sdez Vargas afirmé que se estén fo-
mentando condiciones de servicios que no ge-
neren presiones nocivas sobre las empresas y
los conductores. En este sentido, se ha comen-
zado a realizar un control de horas de conduc-
cion en buses interurbanos y carga, se han ha-
bilitado areas de descanso y se han estipulado
condiciones de seguridad en vehiculos de
transporte escolar, entre otras medidas."Nues-
tro proyecto a corto y mediano plazo consiste
en establecer un sueldo fijo para conductores
de vehiculos de transporte publico de pasaje-
ros, para que no realicen largas jornadas de tra-
bajo, y determinar el uso obligatorio de cinturon
de seguridad en buses interurbanos y nifios en
transporte escolar’. Otros de los proyectos
enunciados consiste en el seguimiento y la ca-
nalizacion de denuncias viales de la comunidad
y la rotulacion de bebidas alcohdlicas o medica-
mentos que puedan afectar la conduccién.

El Mayor de Carabineros indicé que en Chi-
le se ha generado el llamado "Manual ABC".
“Es un manual de operaciones multinstitucional
ante emergencias: A) Ambulancias, B) Bombe-
ros, C) Carabineros -explicé-. De este modo se
actla coordinadamente, porque el primero que
recibe el llamado de un accidente lo comunica
por linea interna y al llegar al lugar del procedi-
miento hay anillos correspondientes a cada es-
pecialidad y no pueden superponerse".

Séez Vargas destaco la importancia de la
educacién y la comunicacién a través de cam-
pafas en medios masivos que posicionen en la
opinién publica el tema de la seguridad vial du-
rante todo el afio. "La seguridad en el transito
debe ser un tema transversal en los curriculum
escolares -afirmé-. Ya han salido los primeros
textos con estos objetivos y el Ministerio de
Educacion ha recomendado a nivel nacional el

uso de colores vistosos o elementos reflectan-
tes en las vestimentas escolares".

Desde el punto de vista del sistema de con-
cesiones, sefalé que actualmente se estan rea-
lizando 33 licitaciones con inversiones superio-
res a los 5.000 millones de dolares y ya se
cuenta con mas de 2.100 Km. construidos en
autopistas de alto standard en medidas de se-
guridad. "Se estan construyendo en Santiago
cinco autopistas urbanas que van a permitir un
velocidad de operacién de 10 Km. por hora y no
van a tener semaforos ni cruces a nivel en nin-
gun lado. Esto permitira la conectividad con un
sector y otro de la ciudad, que actualmente es-
ta cortado".

El especialista chileno subray6 la labor de la
Comisién Nacional de Seguridad de Transito
(CONASET) para el desarrollo de la red vial en
los siguientes aspectos: caminos publicos, ac-
tualizacion, desarrollo del instructivo y de las
normas técnicas; seguridad vial en construccion
de obras; auditorias; adquisicion de equipos; pro-
gramas de construccion e instalacion de disposi-
tivos de seguridad vial. Del mismo modo, dijo
que se ha disefiado un plan de transporte para
Santiago denominado PETUS, que es una regu-
lacién del transporte carretero. “La idea es que
existan politicas claras a futuro para el transpor-
te en su regulacion, prioridad e incentivo’,
agregd. Este programa prevé la modemizacion
del transporte publico; inversiones viales y regu-
lacién del transporte privado; localizacién de es-
tablecimientos escolares, impulso a nuevas
areas de comercio, cambio de tendencias, loca-
lizacién de hogares y un programa especial para
modos no motorizados de transporte. Las medi-
das inmediatas consisten en la instalacion de
vias segregadas, vias reversibles y vias exclusi-
vas para el transporte publico, regulacion de la
carga y un programa nuevo de fiscalizacion.

Sdez Vargas explico que la funcién de los
Carabineros de Chile, la policia a nivel nacional,
se entiende en dos vertientes: una operativa y
otra normativa técnica. "Nuestros objetivos son
permitir una circulacién segura expedita, hacer
cumplir la legislacion de transito, contribuir a la

Las exposiciones fueron recibieron una gran
respuesta de la audiencia
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educacion de la comunidad, realizar investiga-
ciones técnicas y, en el aspecto normativo téc-
nico, realizar estudios para reducir accidentes
de transito, minimizar consecuencias y partici-
par activamente en todos los entes extra-institu-
cionales involucrados - se explayé-. Estamos
convencidos de que la unica manera de bajar
los accidentes es con una fiscalizacion eficiente
y masiva, pero con la incorporacion de nuevas
tecnologias que permitan hacerlo de forma mas
objetiva".

PROYECTOS NACIONALES

El Ing. Miguel Scarampi, Gerente de Pla-
neamiento, Investigacion y Control de la Direc-
cion Nacional de Vialidad, sefialé que el proble-
ma de la seguridad vial tiene un fuerte sesgo en
la estructura vial, en los términos definidos en el
articulo 21 de la nueva ley de transito 24.449.
"Esto no desconoce ni la necesidad de un enfo-
que multidisciplinario, ni la necesidad de con-
sensuar e integrar acciones con los distintos ac-
tores que intervienen en la seguridad vial, ni la
eventual reducida participacion de la infraes-
tructura sobre los tres remanidos factores cau-
sales de accidentes”.

En este sentido, Scarampi aseguré que la
DNV tiene la conviccién de que el camino hacia
un nivel de seguridad aceptable en la Argentina
debe pasar por organismos viales fuertes, pues
es impensable obtener un adecuado nivel de
seguridad vial a espaldas de ellos "Este rol pre-
tendido y esperado debera convalidarse en la
batalla por la seguridad vial, pero debemos te-
ner presente que el concepto de seguridad vial
en los anos ‘30, cuando se creara la DNV, no
era el mismo que el actual -afirmo-. El concep-
to ha evolucionado, se ha enriquecido y la DNV
debio seguir esa tendencia en un proceso de
aggiornamiento continuo”,

El Gerente de Planeamiento de la DNV des-
cribié cuatro aspectos que ilustran esta evolu-
cion de la seguridad vial y su correlato con el
accionar de la DNV.

En primer lugar, menciond el disefo de un

Ing. Miguel Scarampi, Gte. de Planeamiento,
Investigacién y Control de la DNV

Carreteras - Agosto 2002

plan de seguridad vial y recordd que en el afo
‘05 estaba clara la necesidad de pasar de una
metodologia cualitativa a una cuantitativa y
mensurable para establecer una estimacion del
nivel de seguridad vial. “Hoy podemos decir que
contamos con una estimacién anual para la red
vial nacional de indice de mortalidad y de indi-
ce de peligrosidad que se situa, respectivamen-
te, en los 6,8 muertos por cada 100 millones de
vehiculos/Km. y del orden de 27 accidentes con
victimas en escena por cada 100 millones de
vehiculos/Km -senald-. Esta estimacion podrd
eventualmente utilizarse en el futuro como una
herramienta aislada o combinada para un con-
trol de la calidad de los distintos sistemas de
gestion de la red vial nacional".

El sequndo aspecto es el de la seguridad
vial y su relacién con el senalamiento. Al res-
pecto dijo que los aspectos de sefalamiento
han cambiado y hoy se prefiere hablar de bali-
zamiento de la ruta. “Aun en el senhalamiento
horizontal disponemos de estudios que ameri-
tan que el cambio de la relacién trazo vacio, el
ensanche de senal de borde de calzada y la
pintura de resaltos mejoran y disminuyen la
cantidad de accidentes”.

El tercer aspecto tratado esta constituido
por el rol de las travesias urbanas, a partir del
incremento sostenido del parque automotor y el
desarrollo de las areas urbanas locales. “Tal es
la importancia de las travesias urbanas que en
ellas se produce el 20 % de los muertos en ru-
tas nacionales y debemos tener en cuenta que
ese 20 % se produce soélo en el 3 % de la longi-
tud de la red -informé-. La DNV administra
38.500 Km, o sea que en s6lo un poco mas de
1.000 Km tenemos concentrado el 20 % de los
muertos”.

Respecto de los pedidos que realizan las
comunas, expres6 que hoy la DNV no duda en
autorizar la instalacion de semaforos cuando
sON necesarios, pero no los autoriza cuando se
los intenta utilizar como un dispositivo de freno
o de reduccion de velocidad de la corriente ve-
hicular. Con relacion a la solicitud de los "lomos
de burro”, la DNV es actualmente mas termi-
nante. “Por medio de la resolucion 422 del Sr.
Administrador General de la DNV, se prohibe la
nueva instalacion de reductores fisicos de velo-
cidad, tales como lomos de burro, en calzadas
principales de rutas nacionales. Entendemos
que de esta manera, desde el ambito de la
DNV, reglamentamos, a nivel del organismo y
en la red vial nacional, el articulo 23 de la Ley
de Tréansito y Seguridad Vial, referente a obsta-
culos en la via publica”.

Scarampi nombré algunas estrategias que,
a su entender, no son agresivas para la circula-
cion, y han logrado reportar beneficios intere-
santes en paises avanzados. “Estamos en un
proceso de licitacion de un plan de obras meno-
res de sequridad vial para travesias urbanas

que consta de 11 obras, utilizando semaforo de
control de velocidad, linea central abombada
para restringir el sobrepaso, lineas auxiliares de
velocidad, isleta central de acceso y demarca-
cion horizontal de velocidad maxima”. Subrayo
que la intencion de la DNV es la de consustan-
ciar a los municipios respecto de la responsa-
bilidad de cada uno en el tema de la seguridad
vial, y coordinar con ellos la evolucion entre la
obra solicitada, las respuestas técnicas aconse-
jadas por la ingenieria y la definitiva implemen-
tacion, de manera tal que la obra ejecutada por
Vialidad Nacional sea aceptada, respetada y
defendida por la comunidad.

El Gerente de Planeamiento de Vialidad
recordd que en los Ultimos cinco anos la institu-
cion proyectaba una obra de ampliacion en la
travesia urbana para dar mas capacidad al tran-
sito, pero de ese modo se generaba un incre-
mento de velocidad. “Hoy proponemos delimi-
tar bien la travesia urbana, colocar un cartel
destellante con un sensor que determina el pa-
so de un vehiculo y un cartel que indica que hay
un semaforo. Luego utilizamos una escala de
senales verticales y horizontales de disminu-
cion de velocidad con las bandas sonoras colo-
cadas logaritmicamente, hasta llegar al seméafo-
ro ubicado en el comienzo de la travesia urba-
na, que funciona en verde continuo. A 70 me-
tros, los sensores de velocidad determinan que,
si la velocidad no es la recomendada por la se-
falizacion, el semaforo empiece a operar como
uno de corte. Asimismo, en el comienzo colo-
camos una isleta central con un cartel que indi-
ca direccion obligatoria y durante toda la trave-
sia tenemos un separador de carriles que impi-
de el sobrepaso”, explicd.En relacion con estas
obras para reducir la velocidad, Scarampi
estimé sumamente necesaria la presencia poli-
cial, que hasta puede tener un control de las fal-
tas que se producen en al contravencion de ese
semaforo.

El cuarto aspecto respecto a la evolucion en
la perspectiva de la seguridad vial es el sistema
de contencion de vehiculos. “El concepto de ca-
rretera indulgente, que trata asi a los llamados
accidentes fuera de calzada, nos introduce en
el concepto de obstaculos a la seguridad vial,
definiendo como tal a todo objeto situado, en
principio, a menos de 9 metros del borde de cal-
zada", indico. Teniendo en cuenta que el 30 %
de los accidentes en rutas nacionales y el 16 %
de los muertos son debidos a accidentes fuera
de calzada, senald la necesidad de normalizar
los amortiguadores de impacto para su uso en
la red vial nacional y revisar las normas corres-
pondientes a barreras metélicas y de concreto.

Scarampi aseguro que el plan estratégico
de seguridad vial de la DNV tiene como metas
principales mejorar el nivel de seguridad a los
costados del camino, mejorar el nivel de seguri-
dad en la calzada principal, fundamentalmente




en intersecciones, y lograr una insercion mas
segura de la ruta principal en el paso por pe-
quenas areas urbanas. Desde el punto de vista
institucional, se plantea lograr una mayor inser-
cién del organismo en el sistema nacional de
seguridad vial. Las politicas a aplicar consisten
en continuar con la elaboracion del cuerpo nor-
mativo de seguridad vial en la DNV e introducir
la variable de seguridad vial en la formulacion
del presupuesto anual del organismo.

Dentro de los aspectos institucionales,
planteé ademas como objetivo la normalizacion
de los dispositivos automaticos de infracciones
pertenecientes a |a estructura vial e informé que
la DNV ha realizado un instructivo para autori-
zar su implementacién. Asimismo, insté a que
la DNV, siguiendo los lineamientos dados por la
Comision Nacional del Transito y Seguridad
Vial, sea miembro alterno por la Nacion en el
Consejo Federal de Seguridad Vial, de modo tal
que la institucién esté integrada en la problema-
tica de la seguridad vial en el pais.

LA AUTOCRITICA ANTE TODO

El Ing. Jacobo Diaz Pineda, Director Técni-
co de la Asociacion Espanola de la Carretera,
lamenté que en seguridad vial se estén come-
tiendo graves errores en forma sistematica. En
este sentido, sefalé que es imposible estable-
cer relaciones unilaterales entre la cantidad de
accidentes y los factores causales, porque de
ese modo se esta simplificando el problema de
la accidentalidad en una sola variable. "El 99
por ciento de los espanoles dice que hay dos
problemas fundamentales que afectan la segu-
ridad vial: velocidad y alcoholemia- ejemplificé-
. Sin embargo, si sélo el 5 por ciento de las
pruebas de alcoholemia son positivas y sélo el
4 por ciento de las pruebas de velocidad por ra-
dar son sancionadas esta relaciéon no es tan
clara”.

Del mismo modo, sefialé las dificultades pa-
ra explicar la tendencia en ascenso de los acci-
dentes con victimas desde 1980 hasta 2001, un
periodo en el que se han llevado a cabo politi-
cas cada vez mas ambiciosas en seguridad vial
y grandes inversiones en las carreteras de su
pais. Si bien destacé la creacion del Plan Gene-
ral de Carreteras y del Plan Estratégico Bésico
de Seguridad Vial, critico la falta de un ente que
investigue especificamente los problemas de
las carreteras.

En cuanto a la infraestructura, estimé que
las vias de gran capacidad son un elemento de
mejora sistematica de la seguridad vial, tanto
como el cambio de rotonda por intersecciones.
"Creo que el lomo de burro es criticable por mo-
lesto, pero funciona, limita accidentalidad y pro-
tege al peatdn. De todos modos, no se puede
utilizar en cualquier sitio, sino en zonas de limi-
tada velocidad, con disefios adecuados y ho-

Ing. Jacobo Diaz Pineda, Dtor. Técnico de la
Asociacion Espafiola de la Carretera

mogeneizados".

Diaz Pineda subray6 la importancia de utili-
zar medidas de bajo costo, previa sistematiza-
cién del problema para no aburrir al usuario con
un exceso de sefalizacion y correr el riesgo de
perder credibilidad. "Tenemos que hacer un ca-
talogo de soluciones que aporten homogenei-
dad ante problemas similares, porque el usua-
rio no acepta la sorpresa en la carretera”.

Reconocié que en Espafa se ha avanzado
bastante en medidas paliativas, dado que exis-
ten bases de datos de accidentes de las cuales
se pueden extraer conclusiones, y a partir de
alli se puede identificar un problema y plantear
soluciones. "Lo que sucede es que, aunque co-
nozcamos aquellos puntos de la carretera don-
de hay una sistematica acumulacion de acci-
dentes, hasta ahora no hemos podido plantear
medidas preventivas".

En cuanto a la educacion, indicé que su
pais aun detecta falencias en la formacion de
los maestros que deben incorporar la seguridad
vial como contenido transversal. Asimismo, cri-
tico las deficiencias existentes en las campanas
informativas, a las que estimo de suma relevan-

Ing. Julio Tito Montafa, Administrador
General de la DNV

cia para mantener a la opinion publica alerta.
Diaz Pineda sefalé el enorme déficit existente
en la integracion de las disciplinas y los diferen-
tes centros de investigacion para intercambiar
sus experiencias y establecer comunicacion
con los ciudadanos.

El Director Técnico de la Asociacion Espa-
fiola de la Carretera enumero algunos de los
proyectos de su institucion: reeducacion de
usuarios infractores y programas integrales de
seguridad vial. "La nueva Ley de Transito y Se-
guridad Vial permite que un usuario acceda a
un curso de informacién en el que se le com-
pense parte de una determinada sancién, pero
aun no se evaltia cudl es el tipo de delito que
comete, la tendencia psicoldgica del individuo y
el grado de reeducacion logrado -indic6-. En-
tonces hemos presentado a la Direccion Gene-
ral de Trafico un proyecto para desarrollar un
test que determine diferentes tipos de compor-
tamientos y cursos adecuados al problema".

Diaz Pineda resumi6 las caracteristicas
esenciales que debe tener un plan estratégico
de seguridad vial para una comunidad auténo-
ma: actuaciones a corto, medio y largo plazo;
acciones continuas en infraestructura, el usua-
rio y el vehiculo; y compromiso de la administra-
cién. "En ningun caso es factible atacar un pro-
blema sin plantearse objetivos -concluyé-. Hay
que fijar indicadores parciales, segmentos del
problema, factores medibles que se puedan ir
controlando para establecer tendencias y luego
plantear la camparia adecuada”.

COMPROMISO INSTITUCIONAL

Convocado para cerrar el seminario, el Ad-
ministrador General de la Direccion Nacional de
Vialidad, Ing. Julio Tito Montafa, expresé sus
felicitaciones a la Asociacién Argentina de Ca-
rreteras por la organizacion de la Jornada de
Experiencias Extranjeras y Nacionales en Se-
guridad Vial en momentos tan criticos para
nuestro pais.

“El problema de la seguridad vial no es un
tema menor y dentro de la DNV lo vamos a en-
carar desde la infraestructura y la colaboracidén
con todas las instituciones -afirmé-. Estamos
transitando el camino para que Vialidad tenga
presencia en cada rincon del pais con gente
idénea para hacer cumplir las reglamentaciones
en vigencia”.

Por altimo, convoco a todos los interesados a
participar de la realizacién de un plan de obras a
largo plazo que se esta disefando en Vialidad.
"Cada habitante de nuestro pais debe concienti-
zarse de este problema, asumir su responsabili-
dad y participar seriamente de aquellos proyectos
que nos permitan aportar soluciones”.
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El resultado final es sorprendente.

;Qué pasa cuando ponemos nuestros objetivos mas alla de nuestros objetivos? Se descubren nuevos
horizontes. En nuestro caso, que hay mucho camino mas alla de los productos tipificados. Que no
llegamos al punto mads alto. Que se puede seguir innovando. Y aqui estd nuestro principal diferencial:
la innovacion permanente. ;Qué pasa cuando nos proponemos unir personas, ciudades o culturas?
Sinceramente, el resultado final es emocionante,

Es un orgullo hacer caminos.

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

Pecom Energia S.A:: Ruta 11 km 331 (S2200FXB) San Lorenzo. Santa Fe. Argentina, Tel.: (03476) 438280/142. Fax: (03476) 438109

PECOM

Asfaltos Viales

Mas alla del camino.
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En nuestra edicion anterior, alertabamos
a las autoridades del pais y a la sociedad to-
da sobre las consecuencias que el deterioro
del sistema carretero iba a ocasionar al con-
junto de la economia nacional. Para ello re-
queriamos que era imperativo redisefar el
sistema vial con ingenio y creatividad, adap-
tandose a las nuevas tecnologias y a una vi-
sion realista de las necesidades futuras.

En realidad, nos referiamos a la necesi-
dad de encarar un Plan Director que sea sus-
tentable y que permita desarrollar un sistema
de transporte que sirva a los intereses de la
Nacién. Somos conscientes que el prerequi-
sito para este Plan es convertirnos en una
Nacion con instituciones que sean eficientes,
con objetivos que se adecuen a las posibili-
dades y con planes que nos permitan salir
del estado de crisis en el que estamos inmer-
sos. Es decir, que sea una Nacién sustenta-
ble que sirva al desarrollo de sus actuales y
futuros habitantes.

En el cumplimiento de ese prerequisito
nos encontramos todos y esperamos que ca-
da uno desde su lugar de accién contribuya a
la construccion de una Nacion sustentable.

En tanto se construyan las condiciones
de una Nacién en crecimiento, es necesario
atacar los problemas que contribuyen al es-
tancamiento e impiden el desarrollo producti-
vo del pais.

Uno de estos factores es el vinculado con
los sobrecostos generados por un sistema de
transportes que provoca pérdidas de produc-
tividad muy superiores a los costos necesa-
rios para la mejora del mismo.

Parece evidente que el crecimiento susten-
table de la economia requerira la mejora en la
competitividad de las exportaciones de Argen-
tina, mejorando la productividad y restablecien-
do la confianza privada en proyectos de largo
plazo.

El costo de transporte en Argentina es al-
to, en comparacion con paises en desarrollo,
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por varios factores estructurales, tales como
cargas unidireccionales, grandes distancias
con densidades de transito bajas y un alto
factor de estacionalidad. Las carencias de in-
versiones racionales potencian negativamen-
te estos factores estructurales, por lo que
cualquier demora de inversién generara
cuantiosos danos.

Las fallas en la infraestructura, en espe-
cial la infraestructura carretera sobre la que
se moviliza el 92% de las cargas terrestres,
constituye una parte esencial de los sobre-
costos que el pais malgasta disminuyendo su
competitividad frente al mercado mundial.

El deterioro creciente de la infraestructu-
ra es la consecuencia en el pasado inmedia-
to de haber seguido el modelo de operar re-
cesivamente con la inversion en infraestruc-
tura cuando se esta atravesando el ciclo re-
cesivo de la economia. Asi, en los Ultimos
cuatro afios, la politica de los diferentes go-
biernos ha sido la de la restriccion de los fon-
dos y decisiones vinculadas con la infraes-
tructura, lo que, como ha sido ampliamente
demostrado en diversos estudios, profundiza
el ciclo recesivo.

Nuevamente, frente a necesarias reduc-
ciones del déficit fiscal, se confunde gasto e
inversién y parece que es mas facil encarar
un recorte a la inversion en lugar de un recor-
te a los gastos corrientes, generando en el
sector privado vinculado a las inversiones de-
sempleo y descapitalizacion empresaria vy,
para el pais, atraso y empobrecimiento.

Esta vision de restriccion de las inversio-
nes de infraestructura publica no sélo ha sido
seguida por las autoridades nacionales, sino
también por la mayoria de las administracio-
nes provinciales, por lo que las consecuen-
cias del deterioro en el nivel y el servicio de
la infraestructura son notorias.

Es decir, en vez de desacoplar la inver-
sién en infraestructura, se la ha ubicado en el
mismo ciclo que la economia, acompafando
y profundizando la recesién. Esto ha sido asi
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LA NECESIDAD DE INVERSIONES
EN INFRAESTRUCTURA
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porque es menos costoso desde el punto de
vista del costo inicial generar cortes en las in-
versiones que en los gastos corrientes del
Estado y no darse cuenta de que la infraes-
tructura es generadora de beneficios a la co-
munidad y generadora de empleo que permi-
te contrarrestar la baja en el gasto superfluo
del Estado.

Esta situacion ha llevado a un deterioro
profundo de la infraestructura publica, con
una demora que ya lleva mas de cuatro afios
en proyectos imprescindibles para el pais y,
lo que es peor, ha consolidado la falta de una
politica concreta de inversién en infraestruc-
tura que llega a generar el aceleramiento del
deterioro en el capital invertido a lo largo de
generaciones.

Paradéjicamente, durante estos Ultimos
cuatro afos asistimos a un debate sobre la
realizacion de importantes planes que ataca-
ban el problema de la infraestructura. Algu-
nos de ellos sin sustento técnico y otros, co-
mo el desarrollado por nuestra Asociacion
con otras instituciones de la Ingenieria Ar-
gentina, con solido sustento y, sobre todo,
con una metodologia de actualizacion per-
manente.

A pesar de ese debate que planteaba un
salto cualitativo en la infraestructura vial, la
realidad demostré que el sector se descapita-
lizé porque no hubo ni siquiera una politica
de mantenimiento preventivo del sistema de
infraestructura carretera.

No obstante ello, hubo una especial dedi-
cacion a disefiar el funcionamiento de algu-
nos fondos fiduciarios con gran preciosismo.
Pero, lamentablemente, ese periodo de pre-
paracion de documentos fue el periodo de
deterioro de la relacién de la Argentina con el
mundo, por lo que la demora en ese disefo
llevé a perder las oportunidades que el mer-
cado de capitales tenia en su momento y to-
da esa arquitectura conceptual se enfrenta
hoy a un pais sin mercado de capitales, sin
generacion de ahorro interno y sin confianza
en los contratos que tienen como contraparte
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al Estado Nacional, producto de los incumpli-
mientos y ruptura unilateral de contratos pro-
ducidos por éste.

Hoy, frente a las carencias de recursos y
las necesidades de atender al gasto social,
se mantiene la politica restrictiva de inversion
publica. Frente a ello, reafirmamos el valor de
la infraestructura como factor de crecimiento
econdmico y como instrumento de combate
contra la pobreza. Debemos incorporar cla-
ramente en la sociedad el concepto de que el
desarrollo de la infraestructura, y en especial
el sistema carretero, es parte central de esta
lucha contra la pobreza. Para hacerlo debe-
mos hacer transparente los beneficios con-
cretos de cada medida que se decida hacer
0 no hacer en este campo. Y debemos poder
cuantificar lo mas claramente esta contribu-
cion, de forma tal que en el pensamiento de
los dirigentes y de la sociedad toda no se
presente como antagdnico el gasto social y la
inversion en infraestructura.

En un contexto que serd financieramen-
te més restrictivo que el de periodos anterio-
res, la clarificacion de los beneficios en térmi-

e cualquier celular)

nos del crecimiento economico y el combate
contra la pobreza, y una racional y explicita-
da utilizacién de los recursos seran las claves
para que la sociedad asuma el costo de la in-
fraestructura necesaria.

Ante esta situacion, insistimos en que es
necesario aprovechar la experiencia de paises
hoy desarrollados, que en épocas recesivas
utilizaron la obra publica como elemento reac-
tivador de la economia y las inversiones en el
sistema de caminos como generadores de es-
pectaculares aumentos de productividad.

De continuar con la politica recesiva en
inversion publica profundizaremos los dete-
rioros de nuestra red de transporte con un
sistema vial que se encuentra absolutamente
desfinanciado y desde el punto de vista ope-
rativo se caracteriza por un alto grado de in-
transitabilidad permanente, especialmente
en los caminos secundarios y terciarios, con-
juntamente con una creciente desactualiza-
cion de los caminos principales.

Esta situacion obliga a encarar un redise-
no del sistema vial argentino, que permita en-

“La carretera, para todas las épocas,
para todos los paises, para todos los hombres.”

carar una politica de financiamiento y un pla-
neamiento integral para la totalidad de la red
vial argentina de 230 mil kilometros, ya que
una vision limitada o parcial de los problemas
existentes provocara problemas funcionales
del sistema de transporte carretero.

Es necesario imaginar y plasmar un es-
quema de financiamiento en el cual se consi-
gan un conjunto de recursos destinados al
camino que tiendan a que el sistema sea fi-
nanciado por los beneficiarios directos e indi-
rectos del mismo.

Las Instituciones viales publicas y priva-
das debemos asumir el desafio de proponer
un esquema general de financiamiento del
sistema, evitando que frente al deterioro apa-
rezcan propuestas fantasiosas carentes de
racionalidad técnica y econoémica que nos in-
cluya en un debate absurdo que sélo demora
las soluciones.

La experiencia de mas de 70 anos de las
instituciones viales publicas y de mas de 50
anos de instituciones como nuestra Asocia-
cién nos permitira acercar a la sociedad las
soluciones que el pais requiere.

Manifiesto del 21®" Congreso Mundial de las Carreteras

0-800-666-AUSA (2872)
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LA INFRAESTRUCTURA
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La Asociacidén Argentina de Carreteras, la Camara Argentina
Consultores han transmitido al Presidente de la Nacién su
Infraestructura”, que relne obras publicas d¢

Buenos Aires, 4 de julio de 2002

Sefor

Presidente de la Nacién
Dr. Eduardo Duhalde
s/d

De nuestra mayor consideracion:

En los afios 1998 y 1999 las entidades mas representativas de la ingenieria y construccion en la Argentina, firmantes de esta carta,
elaboraron el “Plan de Infraestructura Siglo XXI", propuesta de la ingenieria argentina para el crecimiento y desarrollo.

Este Plan se basaba en algunos principios bésicos:

-La inversion en infraestructura, cuando es realizada en obras priorizadas por su rentabilidad social y econémica, es una de las in-
versiones mas rentables que un pais puede realizar, como lo demuestrandiversos estudios en Estados Unidos, Japén, paises europeos
y Argentina.

-No pueden hacerse inversiones aisladas, sino dentro de un plan de largo plazo. La inversidn en infraestructura disminuye la intensi-
dad de los ciclos econémicos y es la mas rapida forma de superar la recesion y la depresién econdmica. Asi lo entendieron en momen-
tos de crisis los paises mds adelantados del mundo.

-La inversion debe evaluarse en forma de no crear desequilibrios fiscales, pero considerando su tasa de retorno y el crecimiento de
la actividad econémica, consecuencia del crecimiento del empleo y de su efecto multiplicador.

-En definitiva, el Plan proponia una “inversion productiva”.

Este plan habia sido aceptado por los partidos politicos, por las fuerzas vivas, y por todos los estratos de la sociedad. Las circuns-
tancias dramaticas que vivimos en el afio 2001 impidieron ponerlo en marcha.

Seguimos convencidos de que el crecimiento del pais, el crecimiento de la actividad econdmica y el crecimiento del empleo pueden
darse en un primer momento, solo ligados a la actividad de ingenieria y construccién, verdadero motor de arranque del resto de la eco-
nomfa.

Somos conscientes de las dificultades del momento actual, pero también somos conscientes que debemos seguir trabajando, pro-
poniendo ideas para ayudar al despegue de la situacion critica en que vivimos.

En tal sentido, y si bien creemos que la solucién definitiva pasa por planes similares al “Plan de Infraestructura Siglo XXI", las enti-
dades firmantes han desarrollade un programa de emergencia, que hemos denominado “Programa Transitorio de Infraestructura”, Este
programa tiene las siguientes caracteristicas:

-Retne obras publicas de concrecion rapida, que cuentan con proyectos y pliegos desarrollados.

-El repago de las obras, en situacién de falta de crédito como la actual, debe ser por el método tradicional de certificados de obra,
para lo cual existen, a nuestro entender, fuentes validas de financiacion en la actual situacién del pais, provenientes de los fondos fidu-
ciarios, de las partidas no usadas del Presupuesto Nacional, y de los créditos pendientes de puesta en marcha del BID y el Banco
Mundial. .

Quedamos a su entera disposicion para ampliar estos conceptos, con el sentido de colaboracién que siempre caracterizd a nues-
tras entidades.

Lo saludamos con nuestra consideracién mas distinguida.

Ing. Roberto Echarte Ing. Eduardo Baglietto
Presidente Presidente
Centro Argentino de Ingenieros Céamara Argentina de la Construccion
Lic. Miguel Salvia Ing. José Speziale
Presidente Presidente
Asociacion Argentina de Carreteras Cémara Argentina de Consultores
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COMO OBJETIVO PRIMORDIAL

la Construccidén, el Centro Argentino de Ingenieros y la Cdmara Argentina de
oluntad ‘de colaboracién a partir del desarrollo del “Programa Transitorio de
inmediata concrecidon con pliegos de condiciones ya elaborados

PRIMEROS PASOS PARA UN PROCESO DE RECONSTRUCCION

Para salir de la crisis en la que se encuentra sumergida la Argentina es imprescindible volver a poner en marcha la economia, a
partir de un crecimiento genuino. No se puede salir de esta situacion sélo a través de aislados instrumentos fiscales, monetarios y fi-
nancieros, sino apostando al crecimiento sostenido a través de la inversion, la produccion y el desarrollo.

El diagndstico de las correctas medidas publicas contra la recesion y la depresion estan claros. Pero la Unica medida verdaderamente sustancial es
que el gobiemno actie generando empleo para quienes el desempleo es inevitable de otro modo. Al hacerlo, el Estado debe promover la genuina redistri-
bucién de sus gastos. Esto estimulara la actividad econémica y mejorara las cuentas fiscales. Las mejoras de la infraestructura publica -carreteras, escue-
las, aeropuertos, viviendas- que hagan los recién empleados también aumentaran la riqueza y los ingresos publicos.

La industria de la construccion tiene un claro y répido efecto en la reactivacion de una economia que, con notable efecto multiplicador, en forma in-
mediata influye en otras areas. Esto ha sido probado y usado con éxito por numerosos paises que han debido superar crisis tan 0 mas profundas que la
nuestra, como por ejemplo los Estados Unidos después de la Gran Depresion del 30 y la Europa de posguerra. En nuestro caso, ademas, encarada a
través de obras publicas de infraestructura, permitiria cubrir falencias reales y necesidades por largos arios postergadas.

Con similar propdsito nuestras instituciones elaboraron y presentaron a fines de 1999, un plan de ejecucion de obras denominado “IN-
FRAESTRUCTURA - SIGLO XXI” - “Propuesta de las Entidades Empresarias y Profesionales de la Ingenieria Argentina, para el creci-
miento y el desarrollo”. En el mismo se elencaban obras ineludibles de infraestructura como uno de los componentes que requiere mas urgen-
te solucion, entre las miltiples asignaturas pendientes, considerando su capacidad de mejorar la calidad de vida y de motorizar rapidamente el
nivel de actividad. También se identificaban posibles fuentes de financiamiento.

El plan de obras antes aludido no se ha desactualizado, esta plenamente vigente. Pero independientemente que afirmamos su aplicabilidad
sin cambiar un apice de todo lo dicho hace mas de dos afios, también somos plenamente conscientes que ahora los tiempos son otros, que
ahora necesitamos angustiosamente arrancar “manana’.

Es en razon de esta urgencia, que ahora hemos centrado nuestro esfuerzo en elaborar un programa complementario del anterior, que
constituye un paso intermedio que, sin dejar de lado la propuesta INFRAESTRUCTURA - SIGLO XXI”, constituya una especie de puente
que nos permita arribar a la concrecion de aquella en el mediano plazo. Este programa, al que hemos denominado “Programa Transitorio de
Infraestructura” tiene como caracteristica fundamental el reunir a obras publicas que puedan ser de inmediata concrecion puesto que cuentan
con pliegos de condiciones técnicas y generales desarrollados. Como es obvio , algunas de estas obras se han extraido del programa anterior y
otras de otras fuentes. En este programa también se han identificado las fuentes de financiacién posibles.

Las obras incluidas en el Programa Transitorio de Infraestructura pueden licitarse en un lapso de 30/60 dias desde el lanza-
miento del programa vy, tratado el desarrollo de las licitaciones con criterios de agilidad que la gravedad de la situacion demanda, pode-
mos pensar que en el Ultimo trimestre del afio podra haber topadoras moviendo suelos, manos expertas armando encofrados y arma-
duras, y la paralizada economia comenzara a moverse.

Somos conscientes que en razon de esta urgencia las obras no pueden ser lanzadas con criterios basados en analisis de prioridades, por lo
que reafirmamos o que sefalaramos en ocasion del lanzamiento de la propuesta “Infraestructura - Siglo XXI”, que estas entidades ponen de
manifiesto su total predisposicion para colaborar con las autoridades nacionales, poniendo a su disposicion los expertos y estructuras técnicas
que han trabajado con gran dedicacion y profesionalismo en el desarrollo de estas propuestas, a fin de aportar toda su experiencia y conocimien-
to sobre el tema.
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REDETERMINACION DE PRECIOS

DE OBRAS PUBLICAS
El DECRETO 1295/2002

Luego de extensas discusiones y variantes para reencauzar los contratos de obra publica
anteriores al mes de enero, el 19 de julio el Poder Ejecutivo dicté el decreto sobre la

Redeterminacidén de Precios en los Contratos de Obra Publica.

Si bien se esperan normas

complementarias, se formulan algunas apreciaciones iniciales.

El Decreto N®1925 ha sido esperado ansio-
samente por todos los sectores vinculados di-
recta e indirectamente a la obra publica, ya que
desde comienzos de afo el sector se halla su-
mido en una total paralizacién debido al dese-
quilibrio producido por las significativas modifi-
caciones en el escenario econémico del pais. A
la falta de seguridad juridica existente, se sumé
un desequilibrio econémico-financiero en los
contratos en ejecucion que ameritaba el dictado
de una norma para dar un marco racional a la
reactivacion del sector de la construccion, en
especial al sector en el que el estado nacional
es comitente.

La norma de Redeterminacion de Precios
surge luego de sucesivos proyectos no concre-
tados, dirigidos a mantener la vigencia del De-
creto N® 1312/93 como fundamento de un régi-
men de convertibilidad. Aquella norma parece
demasiado lejana y tardia como para atenuar
las graves consecuencias de la paralisis. El Po-
der Ejecutivo Nacional da a luz una norma que
de su simple lectura puede intuirse abrira una
controversial discusion que obligue a las Reso-
luciones Conjuntas del Ministerio de Economia
y la Secretaria de Obras Publicas a ser mucho
mas que interpretativas, aclaratorias y comple-
mentarias.

Tal vez lo mas inteligente de la norma dicta-
da sea su Articulo 12, que lisa y llanamente de-
roga el Decreto N® 1312 de fecha 24 de junio de
1993. De alli en méas pareceria que los anterio-
res intentos de mantenerlo vigente, atin modifi-
candolo, han influenciado demasiado como pa-
ra articular una norma préactica y efectiva.

Uno de los principales inconvenientes cuali-
tativos que contiene la norma es la insistencia
en no reconocer la realidad actual o, mejor di-
cho, la nueva realidad construida a partir de
enero de este ano. Se ha evitado sistematica-
mente, en un continuo intento por no llamar a
las cosas por su nombre, mencionar la expre-
sion "variaciones de costos", que es justamente
el motivo de esta norma, aun cuando en los
considerandos del decreto se reconoce que las
actuales circunstancias "provocaron desajustes
en los costos previamente pactados”. Sélo se
la menciona una sola vez en el plexo de la nor-

ma alusion a los mayores costos, en el Articulo
112, que establece los términos de la renuncia a
que debera acogerse todo contratista que soli-
cite la adhesion al nuevo régimen.

La nueva metodologia de redeterminacion
de precios en los contratos de obra publica es
un régimen de adhesién. Contratista que no so-
licite su aplicacién, previa renuncia "a todo re-
clamo por mayores costos, compensaciones,
gastos improductivos o supuestos perjuicios de
cualquier naturaleza, pretendidamente motiva-
dos por los cambios registrados en la economia
desde el 6 de enero de 2002...", deberd ateso-
rar el extrafio privilegio de mantener en su con-
trato una sofiada estabilidad, hoy nostélgica-
mente recordada por muchos.

Lo anteriormente mencionado evita aprove-
char la experiencia del Régimen instituido opor-
tunamente por la Ley N? 12.910 y sus normas
reglamentarias, desperdiciando muchas déca-
das de experiencias en la materia. Es cierto
que muchos hoy pensaran que el mencionado
régimen hilvané una serie de irregularidades, y
tal vez tengan razén. Pero negar la experiencia
y endosar los males acontecidos a la metodolo-
gia, cuando en realidad debemos buscar sus
fundamentos en la implementacion, es siempre
comenzar de nuevo.

El Decreto bajo analisis se configura por su
contenido en una norma gatillo, siempre y cuan-
do el contratista se adhiera al mismo. Asi se
prevé que cada vez que la variacion promedio
de los costos principales que componen los
precios de los contratos supere un 10% es de
aplicacion la "Metodologia de Redeterminacion
de Precios de Contratos de Obra Pdblica" que
se describe en el Anexo del decreto en cues-
tion.

Esta metodologia es aplicable a todas las
obras que se ejecuten segun el régimen de la
Ley N® 13.064, excluyendo taxativamente a las
concesiones con régimen propio y cobro direc-
to al usuario, a los contratos de obras y servi-
cios, a las licencias y a los permisos. Ademas,
se determina que siempre debe aplicarse a la
parte de obra faltante de ejecutar.

Si bien el procedimiento de redeterminacion
de precios es aplicable a los contratos en ejecu-

cion, también se extiende a aquellos que no han
tenido principio de ejecucién, a las licitaciones
efectuadas con anterioridad al 6 de enero de
2002 que se encuentren en tramite de adjudica-
cién, preadjudicadas o con oferta econémica
abierta, estas ultimas siempre y cuando los co-
rrespondientes contratos se firmen dentro de
los 30 dias corridos a partir de la vigencia del
decreto.

Si bien no se pretende hacer un pormenori-
zado analisis de la norma, hay algunos aspec-
tos que merecen destacarse para profundizar
sobre cada uno de ellos.

En primer término, la norma prevé que los
nuevos precios se determinaran evaluando la
probada incidencia en el precio total de los ma-
teriales, y todos los bienes incorporados a
obras, la mano de obra, la amortizacion de
equipos, sus reparaciones y repuestos y cual-
quier elemento que el comitente considere sig-
nificativo. La redeterminacion de precios alcan-
zara al 90% del precio total del contrato y se
mantendra fijo e inamovible durante la vigencia
del contrato el otro 10%.

Se establece una redeteminacién con ca-
racter excepcional que alcanzara al 100% del
total del contrato, sin las limitaciones impuestas,
y serd la primera realizada al 30 de junio del co-
rriente ano. Aqui surge la primera inequidad de
la norma. La evolucién de los costos en el pri-
mer semestre del afo ha tenido una marcada
variacién que no es prevista por la norma que
solo prevé ser considerada para la parte faltan-
te de ejecutar al 30 de junio. Es asi que la nor-
ma castigaria a todas aquellas empresas que
frente a la crisis mantuvieron su actividad y no
ven recompensados sus esfuerzos financieros
a través de los presupuestos del presente de-
creto. En forma contraria, las empresas que
han optado por paralizar los trabajos, en una
mayor compresién de los cddigos actuales, ha-
llardn un buen justificativo para el criterio aplica-
do. Estimamos que ésta es una muy mala se-
fial para el futuro y tenemos la esperanza que
este aspecto sea salvado a través de las reso-
luciones a dictarse.

Otro de los aspectos notables de la norma es
la creacién por resolucion conjunta del Ministerio
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de Economia y la Secretaria de Obras Publicas
de una comision que tendra la misién "de efectuar
periédicamente el estudio y seguimiento de las
condiciones generales del mercado de la cons-
truccion asi como también de la formacion y evo-
lucién de los precios de los factores que inciden
en el precio total de las obras" (el subrayado es
nuestro). Cabe aclarar que ni el Decreto ni su
Anexo hace alusion a la composicion y ambito de
actuacion de la citada comision.

Dejando de lado el analisis de los diferentes
requerimientos de caracter administrativos vy
las condiciones que deberan cumplir tanto el
"Acta de Adhesion" como el "Acta de Redeter-
minacién de Precios", se pueden mencionar
dos aspectos operativos que configuran lo sus-
tancial. EI Anexo contiene la llamada "Metodo-
logia de Redeterminacién de Precios de Con-
tratos de Obra Publica” y sus Articulos 5° y 6°
merecen ser destacados.

En el Articulo 5%se pretende describir el pro-
cedimiento de redeterminacion de precios. En el
inciso a) se establece que "la incidencia de los
distintos factores en la redeterminacion de pre-
cios se calculara en base a la relacion entre los
precios basicos contractuales y los de plaza al
momento de la oferta, a efectos de mantener
constantes las proporciones resultantes”.

La Direccién Provincial de Vialidad de Santa Fe
50 afios avalando”Por mads y mejores caminos..”
Y siempre en la seguridad vial en rutas y calles de la Argentina

Tal vez este aspecto que deberia ser la par-
te mas clara y terminante de la norma es la que
dara la mayor discusion interpretativa. Y esa
falta de claridad proviene de un equivocado uso
semantico de los términos propios de la mate-
ria, porque "factores" e "insumos", "precio” y
“costo”, son expresiones utilizadas sin la preci-
sién necesaria. Pareceria que la mecanica de
determinacion de los nuevos precios pasa solo
por definir "la incidencia de los distintos facto-
res" en el "precio total de la prestacion’, aun
cuando se establezca que lo precios para su
calculo sean los que informara el INDEC.

No menos importante, pero si mucho mas
claro, es el Articulo 6° donde se explaya sobre
la forma de obtener la "Variacion de Referencia"
que se utilizara como clausula gatillo cuando
supere su variacion el 10%. Se establecen cin-
co grandes categorias de obras y en cada una
de ellas diferentes subcategorias que permiten
estructurar una Tabla, que forma parte del Ane-
X0, en donde quedan fijadas la "estructura de
ponderacion de los insumos principales" para
cada categoria. Dicha tabla, conjuntamente
con los precios de referencia, permite el calculo
de la llamada Variacion de Referencia que, to-
mada como "Factor de Adecuacion de Precios”,
habilita a los comitentes a certificar las cantida-

des de obra ejecutada en los periodos corres-
pondientes en forma provisoria hasta tanto se fi-
nalice el procedimiento de redeterminacion de
precios fijado en el mencionado articulo 5°.

Los valores asignados en la Tabla anterior-
mente citada no han sido suficientemente ana-
lizados ya que se ha sobrevaluado la incidencia
de la mano de obra y subvaluado la correspon-
diente al equipo, por lo menos en la categoria
de Obras Viales.

La evaluacion de la legalidad de la norma
es tan sustancial como la de su verdadera legi-
timidad, tarea esta que debera ser encarada por
los profesionales idoneos del derecho.

En resumen, a pesar del tiempo transcurri-
do, hoy contamos con una norma que marca el
principio de una eventual solucion a uno de los
motivos de la profunda paralisis que ha marca-
do la crisis y la emergencia del sector vial. Son
muchas las dudas que se plantean y nos em-
barga la esperanza de que quienes deban asu-
mir la responsabilidad de la aplicacion y ade-
cuacion de la metodologia establecida tengan
la suficiente claridad de pensamiento para sal-
var adecuadamente los inconvenientes que, sin
lugar a duda, derivaran de la interpretacion del
texto del Decreto N° 1295/2002.
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DOS PERDIDAS IRREPARABLES
PARA LA VIALIDAD ARGENTINA

Hondo pesar causo el fallecimiento del
Ing. Boris Dorfman, acaecido el 7 de junio dl-
timo en la ciudad de Buenos Aires.

Debido a su distinguida labor como inge-
niero, con una trayectoria ejemplar en el am-
bito de la actividad caminera, la vialidad ar-
gentina pierde con su desaparicién a un des-
tacado especialista en la materia.

Dorfman habia iniciado su carrera profe-

- e -

sional en la Direccion Nacional de Vialidad.
Fue docente en la Facultad de Ingenieria de
la Universidad de Buenos Aires, institucion en
la que llegd a ocupar el cargo de Profesor Ti-
tular Consulto. Ademds, desarrollé su activi-
dad en la drbita privada de nuestro pais y del
exterior,

Fue autor de gran cantidad de trabajos
técnicos, varios de los cuales fueron publica-

Ing. Boris Dorfman

dos en nuestra revista Carreteras, en particu-
lar aquellos sobre temas asfalticos, que eran
su especialidad.

Desde los comienzos de su carrera ha-
bia estado vinculado a la Comisién Perma-
nente del Asfalto, entidad en la que integra-
ba la Comisién Directiva.

Asociado a la AAC desde el ano 1973, in-
tegraba ultimamente la Comisidon Revisora
de Cuentas de nuestra institucion.

mente, en el drea de seguridad vial .

parable pérdida.

La repentina muerte del Lic. Horacio Di Pascuo, ocurrida el 20 de junio pasado, causé gran tristeza en el ambiente vial y, fundamental-

El Lic. Di Pascuo era Director del Instituto de Planeamiento del Transito, Seguridad y Educacion Vial de la Facultad de Arquitectura de la
Universidad de Morén y Jefe del Departamento de Sefalizacion Vial en el Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires.

Fue un trabajador incansable en los temas de seguridad vial y transito, especialista en proyectos de sefalizacion vial, socio fundador de
la Sociedad Argentina de Ingenieria de Transito y participante en innumerables comisiones y actividades de su especialidad.

La Asociacion Argentina de Carreteras rinde por este medio un homenaje al Lic. Horacio Di Pascuo, lamentando profundamente su irre-

PROPUESTA TUCUMANA PARA LA CONSERVACION DE LA RED VIAL

La Direccién Provincial de Vialidad de Tucu-
man convoco el pasado 27 de junio a una reunion
en dependencias del Senado de la Nacion, en la
que expuso su politica de Conservacion Integral
de la Red Vial.

Ante la presencia de los legisladores naciona-
les de esa provincia e instituciones del quehacer
vial, el Administrador de la DPV, Ing. José Luis
Baez, expuso un pormenorizado informe de la si-
tuacion de las rutas en Tucuman y una propuesta
plurianual de un Plan de Conservacion Integral de
la misma.

Cabe destacar que la provincia declaré por ley
la Emergencia Vial y mantuvo a resguardo una
parte importante de los fondos viales coparticipa-
bles.

En el trabajo, ademas de plantearse el estado
de la red vial tucumana, sus transitos y la inciden-
cia en la economia provincial, se plantea la nece-
sidad deabandonar el circulo vicioso que se ha da-
do de inaugurar una obra vial, posteriormente de-
jar que se deteriore hasta el colapso y luego volver
a reconstruirla.

Frente a ello, la DPV de Tucuman afirma en el
programa: "La politica de actuar sobre los efectos
y con acciones aisladas resulta costosa para el
Gobierno Provincial y, ademas, incrementa los
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costos de los usuarios por el deterioro que sufren
los vehiculos y las cargas transportadas”.

A continuacién se enumeran las cuatro razo-
nes fundamentales que causan el deterioro en la
infraestructura vial de la Provincia:

-Falta de una politica de conservacién de ca-
minos preventiva y predictiva

-Falta de actualizacion en la DPV (en aspectos
técnicos, tecnoldgicos y de personal)

-Ausencia de controles respectoa a: exceso de
carga, uso del suelo, escurrimiento del agua, me-
dio ambiente

-Situacion econdmica-financiera critica e im-
previsible en el sector vial.

Asimismo, se sefalan tres factores que inci-
den ngativamente en el camino:

-Ingresos que se reducen paulatinamente

-Mayor uso de los caminos por el transporte
de grandes volUmenes de productos de exporta-
cién, como granos, azucar y citrus

-Aumento de precios -ligados al valor del do-
lar- de insumos, respuestos y materiales que se
utilizan en la actividad vial

La base del programa propuesto esta en la
asignacion de partidas que no se desvien ni reduz-
can por ningun motivo, la recuperacion ano tras
ano de los distintos tramos que estan en estado

malo y regular para llevarlos a estado bueno y, una
vez llegado a ese nivel, la conservacion rutinaria y
de refuerzo.

En el plan se asegura que estas acciones
"produciran un efecto sobre la generacion de tra-
bajo, que sera en parte directo en el camino, con
participacion activa en las Obras de Recuperacion
de las Pymes y Micropymes del sector de la cons-
truccién, e indirecto, al extenderse la accesibilidad
a todo el territorio provincial, con la ampliacion de
la frontera agricola e industrial para sacar a Tucu-
man del atraso de tantos afos. La documentacion
que refleja los puntos de vista del Consejo Vial Fe-
deral y del Consejo Interprovincial de Ministros de
Obras Publicas sirve para comprender que se va-
loriza cada vez con mas nitidez que la politica vial
debe poner el acento en mantener el patrimonio y
consolidarlo, para poder luego avanzar hacia la ex-
pansion de la red".

Mas alla de las particularidades de la realidad
tucumana, resulta auspicioso el inicio de planes de
largo alcance que prioricen la conservacion de los
existentes para posteriormente avanzar con otros
proyectos, tedo ello avalado con estudios que per-
mitiran medir con resultados concretos la eficien-
cia y eficacia del programa.

ﬂlﬂ




CARRETERAS

| Instituto del Cemento Portland Argentino

organizd una interesante visita técnica a
la Autovia Ruta Nacional 7, actualmente en
construccion en la provincia de San Luis, de
la que participaron miembros de la Asocia-
cion Argentina de Carreteras y del sector vial
en general.

La Ruta 7 es la vinculacién mas directa
entre el Rio de la Plata y los valles y puer-
tos centrales chilenos. Independientemente
de la conexion internacional, es la principal
via de comunicacion terrestre entre Cuyo y
el litoral, uniendo zonas con gran desarrollo
urbano y fabril a través del corredor trans-
versal bioceanico mas importante en la ac-

UISITA TECNICA A LA AUTODIA

RUTA NACIONAL N97

SAN LUIS

tualidad en Sudamérica.

La iniciativa encarada por el Gobierno
de la provincia de San Luis de transfor-
mar esta ruta en una autovia de dos tro-
chas por sentido resulta de suma impor-
tancia, teniendo en cuenta el elevado
caudal de transito que alcanza mas de
5000 vehiculos diarios en algunos secto-
res y genera problemas de congestion.
(Ver cuadro)

Con un monto de contrato de 130 mi-
llones de pesos y un plazo de ejecucion
de 540 dias, la construccion de la autovia
ha sido adjudicada por la Direccién Pro-

De visita en la obra: Ing. Pedro Lucero, Pdte. del Consejo Vial Federal, Lic. Miguel Salvia, Pdte.

AAC, Ing. Nicolés Berretta, Secretario AAC, Enrique Romero, del ICPA,
Ing. Jorge Orddiez, Vicepresidente AAC.

-

vincial de Vialidad de San Luis a la U.T.E.
conformada por Alguimaq S.R.L., Green
S.A. y Rovella Carranza S.A. . El proyec-
to, que estima su finalizacién para febre-
ro de 2003, tiene una longitud de obra
de 233km e incluye 4 carriles de circula-
cién, iluminacion en la totalidad del reco-
rrido, 23 intersecciones, 14 de ellas a
distinto nivel, parquizacion y zonas de
descanso, zonas de servicios, sefializa-
cidj vertical y horizontal, y elementos de
proteccion de seguridad. La autovia cons-
tara de dos calzadas con separador central,
con dos trochas de 3,75 m de ancho cada
una y sendas banquinas asfaltadas.

Durante la visita al Tramo 1 de la obra,
que se extiende desde Villa Mercedes a
San Luis, la presentacion técnica del esta-
do del proyecto estuvo a cargo del Jefe de
la Obra, Ing. Leén Zakalik, quien indicd
que la extension de la autovia ha sido divi-
dida en seis tramos de 30 a 35 km con una
distancia maxima de 18 km para el trans-
porte de hormigén. Asimismo, destaco
que se esta utilizando equipamiento de
avanzada para la realizacion de todos los
procesos implicados en la construccion y
que el estado de avance de obra ha supe-
rado el programa inicial del proyecto, con
una certificacion del 60 por ciento, de
acuerdo al cronograma contractual.

La visita brindé la oportunidad de
presenciar el trabajo del sofisticado
tren de pavimentacion gque ejecuta la
base de suelo cemento y hormigén, aun
bajo condiciones climaticas adversas.

Para la construccion de la calzada se
ha instalado una planta dosificadora y ela-
boradora de hormigdn portatil y autorigible
con una capacidad de produccion de 299
m3/h y 402 hp, volumen de acopio de ari-
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La pavimentadora trabajando en el Tramo 1 de la Ruta 7
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Prog. | Prog. [Longtud | TMDA [% Vehic. | %de [ %Cam. | % Cam
Inicial Final (km) | (veh/dia) | Livianos | Omnibus | Simples [Articulados
Tramo 1 | 654.000| 693900 399 3000 5000 450 4.50 41.00
Tramo 2 | 693.900| 737600 437 4000 48.00 450 4.50 4300
Tramo 3 | 737600| 777500] 399 5000 4800 4.00 4.00 44 .00
Tramod4 | 777500| 793900 164 5000 48,00 4.00 4.00 4400
Tramo 5 | 793900| 830600| 367 4000 4700 400 4.00 4500
Tramo 6 | 830600| 864900| 343 4000 4700 400 4.00 4500

Tramos componentes de la autopista, y sus respectivos volimenes de transito
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dos requeridos y silos para cemento, entre
otras caracteristicas. Esto permite lograr
un total de viajes de mas de un vehiculo
por minuto.

La visita finalizo con una charla técni-
ca a cargo del Ing. Marcelo Dalimier, Jefe
de la Division Pavimentos del ICPA, quien
brindé mayores detalles del proyecto y su-
brayé la importancia de la aplicacion de
nuevas tecnologias de punta en el disefio
y la construccion de la Autovia Ruta Nacio-
nal 7.

CARACTERISTICAS DEL PROYECTO

Ubicada en el centro de nuestro pais, la
Ruta Nacional N® 7 es actualmente una via
de comunicacion de gran importancia para el
Cono Sur. Constituye el principal enlace en-
tre el Mercosur y el Océano Pacifico, uniendo
la zona del Rio de la Plata y el sur brasilefno
con las principales ciudades y puertos de
Chile, a través del paso Cristo Redentor. Ca-
si todo el transito pesado de cargas entre los
paises del Mercosur y Chile circula por esta
carretera y de ahi la importancia de contar
con una infraestructura adecuada para pro-
veer de un adecuado nivel de servicio al
transporte de bienes y personas que se de-

sarrollara por esta ruta en el futuro.




Los principales items del contrato de rea-
lizacion de la autovia incluyen la construccion
de 12 distribuidores, 10 accesos, 20 puentes,
numerosas obras hidraulicas (64 desagtiies
de cantero central, 108 alcantarillas longitudi-
nales y 216 alcantarillas transversales) y se-
fializacién horizontal y vertical a lo largo de
212 km.

El paquete estructural de la obra prevé la
construccion de la calzada con un espesor

de 21 cm de hormigon, base de 0.125 cm de
suelocemento, base granular para banqui-
nas, banquinas de concreto asfaltico, defen-
sas vehiculares metélicas y New Jersey. La
subsase de suelocemento se construye a tra-
vés del mezclado en cancha con equipos re-
cicladores - reclamadores , la compactacion
y el curado con emulsién asfaltica.

El jefe de obra explicé que el corte de
canchas se realiza con dos trimmers con

La media de produccion de calzada esta en el orden de los 1.300/1400 m por dia.

Planta dosificadora y elaboradora de hormigén portatil

un ancho de corte de 5 m y una velocidad
de operacion de hasta 8 m por minuto con
una precision de +/- 5 mm. A diferencia
del corte con motoniveladora, de esta ma-
nera se logra una mejor rugosidad final de
la calzada, mejores terminaciones por
menores pérdidas de presion en el molde
y menores sobre espesores de hormigon.

Zakalik estimé que para diciembre de
este afio habran finalizado la elaboracion
del hormigon de toda la obra. La mezcla de
hormigén se realiza con un mezclador que
mantiene un tiempo de mezclado de 45/60
segundos. Para seleccionar la ubicacion de
la planta, que va rotando segun las nece-
sidades de la obra, deben definirse la can-
tidad de estaciones, tener en cuenta la dis-
tancia maxima de transporte (20-15 km) y
el tiempo limite de transporte (menor a 30
minutos), entre otros factores.

Para este proyecto se establecido una
planta dosificadora y elaboradora de hormi-
gon portatil y autorigible con las siguientes
caracteristicas: silos de agregados para 4 dri-
dos de 52m® de capacidad con sus corres-
pondientes balanzas, silo de cemento con 2
compartimientos con una capacidad de al-
macenaje de 40m?, hormigonera de 9.1 m*®
de capacidad, sistema automatico para ma-
nejo de la planta y control de carga y las
mezclas. Esta equipada con un filtro colector
de polvos mavil y adquiere una potencia total
de 402 hp. A |a planta se le han agregado co-
mo equipos periféricos 3 cargadores de ari-
dos con control a distancia y alarma de silo
lleno, 4 silos de cementos de 130 toneladas
capacidad con sistemas de transporte neu-
matico totalmente automatizados para recibir
carga y descargar en el silo de la planta de
hormigén.

Por su parte, la pavimentadora permite
un ancho de pavimentacién de 7.30 m, tiene
un sistema automatico de control de espesor,
pendiente transversal y direccién y un siste-
ma de autodiagndstico de fallas y estado. Los
resultados obtenidos con la utilizacion de tec-
nologias de alto rendimiento (T.A.R.) indican
que la maxima produccion corresponde a la
ejecucion de 1804 m lineales de calzada de
7,30 m de ancho en una jornada y la tenden-
cia evidenciada indica que la media de pro-
duccion estara en los 1.300/1400 m de cal-
zada por dia.

Carreteras - Agosto 2002



LA LINEA MAS COMPLETA DE PRODUCTOS PARA
DEMARCACION VIAL
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E-mail: cristacoll@arnet.com.ar




CARRETERAS

Bajo el lema "La Ingenieria,

clave de la Recuperacion",

LA INFRAESTRUCTURA
Y LOS SERVICIOS NECESARIOS

el CAI celebr6é la Semana de

la Ingenieria 2002 con una serie de conferencias entre las que se desarrolld el tema

Durante la tradicional Semana de la Inge-
nieria, celebrada del 3 al 6 de junio en el
Centro Argentino de Ingenieros, se llevd a
cabo el panel "La infraestructura y los servi-
cios necesarios", del cual participaron, entre
otros disertantes, el Ing Eduardo Baglietto,
presidente de la Camara Argentina de la
Construccion, y el Lic. Miguel Salvia, presi-
dente de la AAC.

El Ing. Eduardo Baglietto, sefialé que el
Plan de Infraestructura preparado a fines de
1999 representaba una inversién de 20 mil
millones de ddlares, daba trabajo a 500 mil
personas, creaba condiciones de competitivi-
dad, incrementaba la recaudacion fiscal y
contagiaba al desarrollo de las restantes in-
dustrias del pais. "Hoy gastamos los mismos
20 mil millones de délares en un escenario
con la mas alta desocupacioén de la historia",
lamentd.

El Pdte. de la CAC advirtié que no habra
reactivacion si ésta no comienza por la inge-
nieria y la construccién. "En estos Ultimos
tres afios se han perdido 260 mil puestos de
trabajo de obreros, sumados a la de ingenie-
ros y empleados que hacen a la empresa
constructora, lo que representa méas de seis
veces el total de la industria automotriz",
agrego.

Baglietto insté6 a volver a introducir el
concepto de la necesidad de infraestructura
en la poblacién. “La crisis hizo parecer impo-
sible la realizacion del Plan de Infraestructu-
ra, que ya habia logrado el consenso de to-
dos los sectores de la sociedad -afirmo-.
Ahora que paso el golpe inicial de la crisis
debemos retomar el trabajo".

En este sentido, afirmé que la CAC ha re-
tomado la iniciativa de empuijar la inversion y
mantener vivo el didlogo con las demas enti-
dades autoras del Plan de Infraestructura.
Con este objetivo han comenzado a trabajar
en base a un programa que prevé la actuali-
zacion de la identificacion de las obras que
tienen proyectos y pliegos en condiciones de
ser licitadas en breve tiempo, la identificacién
de las fuentes de pago, los recursos disponi-

de la infraestructura

bles previstos y no utilizados en el presu-
puesto Nacional evitando que sean destina-
dos a otros fines. (Ver pag. 24-25)

Por otra parte, Baglietto informé que la
CAC ha propuesto un plan de vivienda utili-
zando parte del fondo fiduciario y sugiriendo
que los fondos de desempleo estén ligados a
la obligacién de trabajar en obras. También
ha avalado la utilizacién de fondos atrapados
en el "corralito” para la construccién de nue-
vas viviendas y obras de infraestructura pri-
vada y ha solicitado al gobierno la creacion
de un Comité de Crisis con la participacion
de representantes del Ministerio de Econo-
mia, de la Secretaria de Obras Publicas, del
CIMOP y de la CAC para analizar las medi-
das urgentes que requiera la industria en es-
ta emergencia.

Con relacion a los limitantes actuales de
la infraestructura publica, y en particular del
sector vial, el Lic. Miguel Salvia se refirié a
su turno a la restriccion de los fondos y deci-
siones vinculadas con la infraestructura ejer-
cida por el Gobierno Nacional y provinciales
durante los ultimos cuatro afios.

El titular de la AAC criticé el ataque sufri-
do por los fondos especificos durante los ul-
timos 30 afios. "Las importantes inversiones
que el sector privado realiz6 a través de las
diferentes concesiones por peaje en la ultima
década permitieron mantener el sistema en
marcha, a pesar de los mensajes contradic-
torios de las administraciones gubernamen-
tales”. Ejemplificé estos mensajes del gobier-
no con la creacion de la tasa al gasoil esta-
blecida en el afio 2001. “Esta tasa podria ha-
ber significado un retorno a una porcién de
fondos mas estables para el sector, pero fue
instituida con una rebaja en las tarifas de
peaje que no produjo ningtn efecto producti-
vo y desfinancié al sector concesionario”.

Frente a ello, instd a encarar el redisefio
del sistema vial argentino: "Debemos definir
el esquema general de financiamiento del
sistema -explico-. Para ello se deben tomar
diferentes escalas de recursos y de finalida-
des, un Fondo Basico de Conservacion Ruti-

naria, un Fondo de Reposicion de Caminos,
un Fondo de Caminos Rurales, y un Fondo
de Expansion de la Red".

En este sentido, propuso mantener el sis-
tema de pago directo del usuario para resol-
ver inicialmente los problemas de una parte
pequena de la red que requiere una accién
permanente. Para la parte no atendida por el
pago directo del usuario entendié necesaria
la creacién de recursos especificos deriva-
dos de productos pagados por los usuarios
del sistema carretero de transportes. "Se
propone que hasta tanto la tasa al gasoil ge-
nere saldos positivos, eventualmente desde
el afio 2004 en adelante, se tome una parte
del impuesto a los combustibles o se consti-
tuya un gravamen especial a dichos consu-
mos, excluido el gasoil".

Como alternativa de emergencia sugirié
mejorar la eficiencia de los préstamos que el
Banco Mundial tiene en marcha para esta ta-
rea y asegurar su continuidad al menos los
préximos dos afos. En el caso de los cami-
nos provinciales indicé que deberian gestar-
se acuerdos programa con las provincias con
parametros minimos de mantenimiento, fon-
dos provenientes de los actuales fondos via-
les provinciales y fondos adicionales que sur-
jan de este nuevo recurso a asignar. Para los
caminos rurales propuso el uso de un por-
centaje de la retencion agropecuaria para
que, combinado con los recursos de tasas
viales que algunas provincias recaudan, se
constituya un fondo para la mejora en la tran-
sitabilidad de dichos caminos.

Salvia concluyé que la integridad del sis-
tema vial pasa por una politica de asignacién
de recursos que contemple todas las jerar-
quias funcionales de la redl. "Un aspecto im-
portante que esta subyacente en esta politi-
ca de Fondos vinculados con su uso espe-
cifico es el de la auditoria, es decir, una de
las tareas que las instituciones intermedias
podriamos ofrecer es la de ser mediadoras
entre la sociedad y el Estado para velar por
el buen uso de los Fondos que la sociedad
aporta".
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DESIGNACIONES

El Ing. Miguel Rego ha sido designado Coordinador
General de la Unidad de Coordinacion de
Fideicomisos de Infraestructura.

Por su parte, el Ing. Jorge L. Caldera fue nombrado para
reemplazarlo en el cargo de Administrador General de la
Direccion de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires.

DESIGNACIONES Il

El Ing. Juan José Montaldi ha sido designado Presidente de
la Direccion Provincial de Vialidad de Jujuy.

En tanto, el Ing. Roberto Luis Torres es el nuevo Presidente

Interventor de la Administracion de Vialidad Provincial del

N O O A

. ACTIVIDADES DE LA COMISION PERMANENTE DEL ASFALTO
®
= Durante los dias 12 y 13 de septiembre se llevaran a cabo las o’
“Jornadas Técnicas del Asfalto” en la ciudad de La Plata, con la
i participacion de destacados especialistas en el tema. I J l l
Por otra parte, en la semana del 18 al 22 de noviembre, en Tafi del
T“ t Valle, Tucuman, se desarrollara la XXXIl Reunion del Asfalto en la que, 0.
. como es de practica en estos eventos, se presentaran trabajos y ®
l' experiencias de profesionales de nuestro pais y del exterior.

=L

FE DE ERRATAS
En el numero anterior se publico por error que Refineria San Lorenzo
obtuvo nueva certificacion. Aclaramos que Refineria San Lorenzo S. A. lo-
gro la certificacion del sistema de gestion de calidad para la linea de pro-
ductos asfalticos SL San Lorenzo, conforme a la Norma ISO 9002 en Ce-
mentos Asfalticos y Diluidos, y a la Norma ISO 9001 en Emulsiones en el
ano 1999. Esta certificacion fue otorgada por el Bureau Veritas Quality Inter-
national (BVQI). Asimismo, se aclara que han cambiado la razén social por
Pecom Energia S.A. y la marca por Pecom Asfaltos Viales, Por otra parte,
han continuado en la busqueda de la excelencia certificando un sistema de
gestion integrado, que incluye las Normas de Calidad 1SO 9001 version 2000
para toda la linea de productos, de Medio Ambiente segtn la ISO 14001, y
de Seguridad y Salud Ocupacional de acuerdo a las OHSAS 18001.
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INAUGURACION

HUDSON

De este modo culmina el proyecto de la autopista que une

la ciudad de

| 24 de mayo pasado quedé habilitado el
tramo Hudson-La Plata, de la Autopista Bue-
nos Aires- La Plata, que comprende 22.800
km de longitud y completa la unién entre la
Capital Federal y la capital bonaerense.

Con una inversién total de 130 millones
de dolares, el tramo inaugurado cuenta con
dos carriles por cada mano de circulacion,
banquinas pavimentadas, dos distribuidores
de transito a distinto nivel, ubicados en Hud-
son y el cruce con la Ruta Provincial N° 11, y
un distribuidor rotacional en la entrada a la
ciudad de La Plata. El trazado incluye un via-
ducto de 350 metros, sobre la laguna proxi-
ma a la cabecera de la Diagonal 74, y 19
puentes, cinco de los cuales se han construi-
do para salvar los canales y arroyos principa-
les que desaguan al Rio de la Plata.

Las obras ejecutadas han demandado
2.750.000 metros clbicos de movimiento de

suelos, 220 mil toneladas de concreto asfal-
tico, 450 columnas de alumbrado publico y
70 alcantarillas de drenaje de aguas pluvia-
les hacia el Rio de la Plata. El proyecto con-
tinuara en el futuro con la construccion de
dos ramales de gran importancia, que comu-
nicaran la autopista con las ciudades de Villa
Elisa y City Bell, por un lado, y con las Ave-
nidas 120 y 520, por el otro. Ademas, esta
prevista la finalizacion del intercambiador de
transito con la Ruta Provincial N°11 y la
construccion de un carril adicional para am-
bas manos de la autopista, una vez que el
transito medio diario supere los 60 mil vehi-
culos.

En el acto inaugural, el Gobernador de la
provincia de Buenos Aires, Felipe Sola, afir-
moé que una autopista permite “cambiar los
ambientes, paisajes, situaciones y el habitat
de la gente que no necesariamente vive cer-

Buenos Aires con la capital de la provincia

ca de ella". En este sentido, enfatizé que el
pais "quiere volver a ser una Argentina de
autopistas, una Argentina en donde muchos
usen una autopista y vayan a un |lugar donde
tengan trabajo digno”.

Sola admitié que la autopista estaba ter-
minada hacia tiempo, pero que habia surgido
un problema que incluia "cuestiones de justi-
cia en cuanto al servicio, es decir, no habia
solamente obras fisicas por realizar, sino que
teniamos que dilucidar si se habia cumplido
con la demanda que, comprensiblemente, un
grupo de vecinos habia hecho". Sin embargo,
senald que la autopista "es un valor adquiri-
do para La Plata, para sus barriadas, para el
futuro de su desarrollo costero, de Ensenada
y Berisso, para la insercion de un polo de
atraccion mercantil y dador de trabajo como
es el puerto de La Plata, su combina-
cion con la Zona Franca, con esta autopista

Dr. Juan Veramendi, Subdirector Ejecutivo del OCCOVI, Ing. felipe Sola, Gobernador de la Pcia de Buenos
Aires, Ing. Roberto Servente, Presidente de Coviares S.A., Sr. Osvaldo Mércuri,
Pdte. Camara de Diputados Pcia. Bs. As.
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DEL TRAMO
LA PLATA

y con la futura Ruta 6".

El Ing. Roberto Servente, presidente de
Coviares, empresa concesionaria de la auto-
pista, destacd que a partir de la inauguracion
del nuevo tramo "se podra recorrer el trayec-
to entre La Plata y Buenos Aires en menos
de 30 minutos, lo que contribuye al mejora-
miento de la calidad de vida de los usuarios
sin que esto implique ningun costo adicional
para los mismos". Asimismo, senalé que la
obra esta incluida en la metodologia de "Sis-
tema de Concesion de Obra Publica", que
consiste en la realizacion de infraestructura
por gestion privada bajo control del Estado, y
aseguro estar convencido de que en un futu-
ro proximo la herramienta concesional "pue-
de alimentar el desarrollo y el progreso de
las zonas".

Al respecto, Servente afirmé: "nos encon-
tramos en un punto de definiciones: o acep-
tamos el sistema de concesion vial, en el
cual el usuario no paga la obra a través de
impuestos, sino que paga por el servicio que
recibe, o descartamos este sistema e inten-
tamos retomar el de hacer obras a través del
presupuesto del Estado que, entendemos
hoy, es imposible". El presidente de Coviares
indicé que la autopista ha sido pensada, pro-
yectada y programada por el Estado y fue
adjudicada a la empresa por una licitacion
publica internacional en base a una docu-
mentacion que es ley y debe arbitrar ante to-
dos los problemas que puedan presentarse.

"Si el Estado resuelve las necesidades
de infraestructura a través del sistema de
Concesion de Obra Publica debe respetar
esa documentacion y para su gestion sélo se
requiere la designacién de un interlocutor
responsable y unico, que sienta la vocacion
de hacer y esté capacitado para conducir el
proceso concesional —senalo Servente-.Bas-
tara criterio, buena fe, respetar el espiritu de
los contratos y afirmar el concepto de "alian-
za publica y privada" que hace a la esencia
de la actividad de concesion en obras publi-
cas. Asi como la convivencia necesita nor-
mas consensuadas, las inversiones indispen-
sables para el crecimiento exigen seguridad
juridica".

Corte de cinta con los intendentes de La
Plata, Dr. Julio Alak, Ensenada, Sr.
Adalberto Del Negro, y Berazategui,

Dr. Remo Salve.
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LA CULMINACION DE UN PROYECTO

Con la inauguracion del tramo Hudson - La
Plata ha finalizado la construccién de la auto-
pista que une las ciudades de Buenos Aires y la
capital de la provincia homénima, con una lon-
gitud total de 62 km.

La concesion de la autopista, que ha sido
construida sobre una traza nueva y constituye
una alternativa a vias ya existentes, esta cargo
de la firma Coviares desde julio de 1995 con fe-
cha de finalizacién del contrato para junio de
2017.

El corredor cuenta con areas de servicio en
todo su recorrido, 150 postes S.0.S., emergen-
cias médicas y mecanicas y un nimero para so-
licitar auxilio desde el teléfono celular.

La conclusion de esta via permite un tiem-
po estimado de recorrido de 30 minutos para
unir la Capital Federal con La Plata, lo que im-
plica una reduccion del tiempo de viaje en mas
de un 50 por ciento. Asimismo, permite lograr
una mayor descongestion en el acceso a la ciu-
dad de La Plata y el camino Parque Centenario,

contribuye mejorar la seguridad y el confort de /
e i i TRAMO HUDSON - LA PLATA 2
Por otra parte, la autopista mejora la vincu- ahis.
lacién del puerto y la zona franca de la capital Vi |‘I11VEI'SIOI1. $ 134'5991'2%%
bonaerense con la red vial del pais, minimiza el 1a uACt‘?sl V_P%enteg-_r . m
transito pesado en la trama urbana de La Plata Hosrr?utgo l‘? g.ﬁogoo ?I‘In3
revaloriza las tierras adyacentes. - =i
. y ~_ Hierro: 4900 Ton
Movimiento de suelos: 2.900.000 m3

CANTIDAD DE CARRILES

DISTRIBUIDOR DISTRIBUIDOR \
QUILMES BERAZATEGUI
242 e 242

BUENOS 4+4
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Futuro 4 +4 Futuro3+3 &8
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ROTONDA
GUTIERREZ .
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PROXIMOS EVENTOS DEL SECTOR

N ENN BN DN S e

AGOSTO

11 -14 42 International Congress on
Environmental Geotechnics
Rio de Janeiro (Brasil)

Informa: Ménica Machado Stuermer
E-mail: mstuermer@mackenzie.com.br

4iceg@pec.coppe.ufrj.br
Website: www.4iceg.ufrj.br

17-22  9° Conférence Internationale sur les

Chaussées Bitumineuses
Copenhague (Dinamarca)
Informa: Progetto M International
Tel.: +45 4492 4492

Fax: +45 4492 5050

E-mail: dis@inet.uni2.dkisap2002 @dis

congress.com

SEPTIEMBRE

1-5 IRF Asia Pacific roads Conference
and Exhibition 2002, Managing roads

as business

Sydney (Australia)

Informa: Secretariado

Fax:: +612 92623135

E-mail: road @tourhosts.com.au

Website:www.tourhosts.com.au/roads

2-4 Symposium International

Identification et Determination des
Parametres des Sols et des Roches
pour les Calculs Geotechniques

Param 2002 Paris (Francia)

Informa: Nathalie Soude Ecole National

des Points et Chausées
Tel.: 33-01-44582827

Fax: 33-01-44582830
E-mail: soude @mail.enpc.fr
Website: www.pfe.encp.fr
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SEPTIEMBRE

9- 11 European Transport Conference.
Cambridge (Reino Unido)
Informa: Sally Scarlett (AET)
Fax: +44 20 7348 1989
E-mail: info@aerotransport.co.uk
Website:www.aetransport.co.uk

16 - 18 Safety: It Solutions for Safety and
Security in Intelligent Transport
Congress and Exhibition
Lyon (Francia)

E-mail: its @deferrante.com

OCTUBRE

9 -12 Sicons 2002 Salon Internacional de la
Construccion
Costa Salguero, Buenos Aires
Informa: Exposium América Latina
Sr. Edmundo Tombeur
Tel.: + 54 11 4816 9700
E-mail: etombeur@exposium.com.ar
Website: www.sicons.com.ar

14 - 18 XXIV Semana de la Carretera
Pamplona (Espana)
Informa: Asociacion Espanola de la
Carretera
Tel.: 91 577 99 72
E-mail: aec @aecarretera.com
Website: www.aecarretera.com
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Segunda parte

Influencia de la demarcacion horizontal
senalamiento vertical en la accidentalidad

Transcribimos la continuacién de la conferencia dictada por el Ing. Quim. David
Calavia Redondo (SAFECONTROL S.A., Espafia) en el XIII Congreso Argentino de
Vialidad y Transito. La Ultima parte serd publicada en nuestra proxima edicidn

A.3.- FACTORES DE
INFLUENCIA
A3.1.- lluminacion

La informacién visual pro-
porcionada por una marca vial
(también llamada nivel de visi-
bilidad-VL) se realiza a través
de su luminancia:

Luminancia: Cociente
entre la intensidad luminosa
emitida por un elemento de
superficie, en una direccion
dada, y el area dA de la pro-
yeccién ortogonal de este ele-
mento de superficie sobre un
plano perpendicular a la direc-
cién (area proyectada o apa-
rente) considerada

Simbolo: L
Unidad : cd/m°
L = dlI/dA-cos

Esta luminancia se calcula
como el producto de la ilumi-
nacién producida por una
fuente de luz y un coeficiente
de luminancia.

Este coeficiente de Ilumi-
_ nancia puede pertenecer a
una marca vial o a un pavi-
mento y depende de la ilumi-
nacion y de la geometria de la
propia iluminacién y de obser-
vacion. Sus expresiones mas
conocidas son los coeficientes
de luminancia retrorreflejada
R y el coeficiente de lumi-
nancia en iluminacion difusa
Qd ya mencionados, tomando
como geometria de referencia
1,24%°/2,29°,

En un experimento realiza-
do dentro del desarrollo de la
Accion COST 331 por el
"Swedish Road and Transport

Institute" en 1996, se demos-
tré que el grado de influencia
de la iluminacion sobre la dis-
tancia de visibilidad (es decir,
sobre la informacién visual),
era préoximo al 50%, constitu-
yendo, con mucho, el factor de
mayor influencia.

La iluminacién de la que
dispone el conductor en la ca-
rretera puede ser:

-Difusa: la que tiene lugar
en condiciones de iluminacion
diurna y con alguna aproxima-
cién en condiciones de ilumi-
nacioén publica

-Mediante los faros del
vehiculo: la que tiene lugar
en condiciones de conduccién
nocturna, sin iluminacién pu-
blica, y puede ser debida, de
una manera estandar, a la ac-
cion de las luces cortas o a la
accion de las luces largas.

A3.1.7
fusa

Huminacion di-

La iluminacién difusa es
una aproximacion a la ilumina-
cion existente en un dia nubla-
do, la cual es, a mediodia, del
orden de 10.000 Ix y al atarde-
cer varia desde 1000 Ix hasta
cero.Puesto que el coeficiente
de luminancia de los pavimen-
tos Qd varia entre 0,05 y 0,1
cd-m™Ix" esto quiere decir que
las luminancias del pavimento
varian entre un maximo de
1.000 a un minimo que pudie-
ra considerarse de 10 cd-m™.

Con las altas luminancias
de fondo, cuando existe ilumi-
nacion diurna, las condiciones
de visibilidad estan, casi siem-
pre, en el dominio de la Ley de
Weber, la cual explica que el

parametro fundamental es el
contraste que ofrece la marca
vial con el fondo (pavimento
adyacente). Si el contraste de
la marca vial con el fondo es
muy pequeno, no es visible a
ninguna distancia, mientras
que en otro caso las marcas
viales son visibles a casi cual-
quier distancia.

En el caso de iluminacién
publica, ésta se disena para
las carreteras en funcion de la
luminancia del pavimento. Los
niveles empleados en Europa
los situan en un estrecho ran-
go comprendido entre 0,5 y 2
cd-m”*, siendo 1 cd-m™ el valor
mas tipico. La iluminacion pu-
blica de carreteras locales se
situa en un valor de luminan-
cia del pavimento mas bajo,
aproximadamente sobre 0,1
cd-m”~.

En los casos anteriores, el
contraste de la marca vial con
el pavimento puede calcularse
con alguna aproximacion por
medio de los valores Qd, me-
diante la ecuacion:

Qdmarca vial - deavimento

e
Qd pavimento

Los contrastes son tipica-
mente del orden de la unidad
en condiciones de uso, pero
pueden ser mucho menores
en algunas condiciones. Esto
ocurre, especialmente, cuan-
do los pavimentos son de co-
lor muy claro (como por ejem-
plo ocurre con los pavimentos
de hormigén de cemento) pa-
ra los que, en algunos casos,
puede recomendarse el rebor-
deo de las marcas viales con
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un color que aumente el con-
traste con el pavimento.

Una razon que justifica los
relativamente bajos contras-
tes, es que el valor Qd no so6-
lo incluye reflexion de tipo di-
fuso (reflexion inherente al co-
lor de la superficie), sino tam-
bién una componente debida
a la reflexion especular. Este
componente depende de la
textura de la superficie, pero,
con frecuencia, puede ser al-
ta, explicando valores de Qd
de, por ejemplo, 20 a 40
med-m -Ix .

En condiciones de lluvia o
humedad, el componente es-
pecular aumenta mientras dis-
minuye el tipo de reflexion di-
fusa . El contraste permanece-
ra, generalmente, positivo pe-
ro dependera en gran parte de
la textura superficial.

Sin embargo, en condicio-
nes de iluminacion diurna o
nocturna direccional (sol o lu-
ces de frente y por lo tanto
opuesta a la iluminacion difu-
sa), el componente especular
se convierte en el mas impor-
tante haciendo que este con-
traste se haga negativo (este
fendmeno se denomina rever-
sién de contraste). Un caso
particularmente peligroso se
produce cuando en condicio-
nes de sol de frente una pintu-
ra negra brillante (de las que
habitualmente se han emplea-
do en el borrado de marcas
viales) se hace mucho mas vi-
sible al conductor que la mar-
ca vial blanca o amarilla re-
glamentaria, razoén por la cual
habria de evitarse siempre el
empleo de este método para
la eliminacién de marcas via-
les no utiles. (Para un analisis
detallado de la iluminacién pu-
blica, véase Publicacion CIE
N¢ 30.2, "Calculations and
measurement of luminance
and illuminance in road ligh-
ting, 2nd ed., 1982.)

A3.71.17.71 Iluminacion
diurna

La distancia de visibilidad
viene dada en funcion de los
contrastes C, entre |la marca
vial y el pavimento, variando
en un rango de cero a la uni-
dad.
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En los casos que el con-
traste puede evaluarse en ter-
minos de valores Qd, el valor
Qd de las marcas viales pue-
de variar desde el valor del
propio pavimento hasta dos
veces este valor.

Como se ha dicho el nivel
de iluminacion diurna es muy
elevado pudiéndose conside-
rar como media que el pavi-
mento presente una luminan-
cia de 1000 cd-m . En estas
condiciones, la visibilidad de
las marcas viales es pobre so-
lamente cuando el contraste
es muy bajo. En consecuen-
cia, los responsables de la se-
nalizacion deberian evitar en
sus carreteras contrastes ba-
jos de las marcas viales por la
importante implicacion que
tienen en la seguridad vial.
Debe tenerse en cuenta que
en condiciones de sol de fren-
te se obtiene un bajo contras-
te ya que la marca vial tiene
menor reflexion especular que
el pavimento. Esto sucede con
las marcas viales con resaltes
y puede suceder con otras
marcas cuando el pavimento
tiene una fuerte reflexion es-
pecular.

Las condiciones optimas de
iluminacion diurna significan
que los conductores mayores
tienen casi tan buen compor-
tamiento visual como los jove-
nes y que el encandilamiento
desde fuentes artificiales es
despreciable. Sin embargo, el
propio sol puede causar un
gran encandilamiento bien di-
rectamente o mediante refle-
xiones sobre el pavimento.

La figura 3.1.1 presenta un
analisis detallado de la distan-
cia de visibilidad para el nivel
de iluminacién descrito ante-
riormente (1000 cd-m "~ ), esta-
blecido para jovenes conduc-
tores en conduccidn sin en-
candilamientos. La variable de
la figura es la geometria de
las marcas viales.

A.3.1.1.2 Numinacion pu-
blica

El nivel concreto de ilumi-
nacion en el estrecho rango
usado en el alumbrado de ca-
rreteras influencia la visibili-
dad de las marcas viales (y de
otros objetos), tanto directa
como indirectamente. Debido

Figura 3.1.1 Distancia de visibilidad D para una marca vial longitudinal bajo completa
iluminacién diurna (1000 cd-m "~ en pavimento).
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a la importancia del encandi-
lamiento los criterios para la
seleccién del nivel se basan
en estas cuestiones.

A 10 cd-m” (entre dos luces
Yy quizas muy altos niveles de
iluminacion publica), el com-
portamiento visual es todavia
relativamente bueno. A 1
cd-m” (iluminacién publica ha-
bitual en las carreteras), el
comportamiento visual se re-
duce -r:lprecizatl:altarmemte.2 mien-
tras que a 0,1 cd-m (nivel
mas bajo de iluminacién publi-
ca en carreteras locales), el
comportamiento visual se re-
duce muy significativamente.

El nivel de iluminacién afec-
ta a la creacién de visibilidad
de las marcas viales (y .de
otros objetos).

Para el nivel de iluminacion
publica habitual de carreteras,
lo fundamental seria suminis-
trar suficiente contraste a las
marcas viales, mediante un
valor suficientemente alto de
Qd, evitar una componente
fuerte de iluminacién en direc-
ciones especulares y/o em-
plear marcas viales con me-
nor reflexion especular que el
pavimento. Debido al hecho
de que el menor nivel de ilumi-
naciéon publica esta en el en-
torno de los menores niveles
de iluminacién con faros, los
contrastes deben ser mucho
mayores para garantizar una
suficiente distancia de visibili-
dad.

Los efectos de la edad y el
encandilamiento, en particular
debido a los faros de vehicu-
los opuestos, no son despre-
ciables en los niveles de ilumi-
nacioén publica. Su efecto sera
considerado posteriormente.

La figura 3.1.2 presenta un
analisis mas detallado de la
distancia de visibilidad para el
nivel de_ziluminacién de
1 cd-m , establecido para j6-
venes conductores en con-
duccidn sin encandilamientos.
La variable de las figuras es la
geometria de las marcas.

De ambas figuras puede
extraerse que la geometria de
las marcas viales parece ser
mas importante para el nivel
inferi?r de iluminacién de 1
cd-m  (iluminacién habitual de
las carreteras) que para el ni-

vel de ilumipacién mas alto de
1000 cd-m~ (iluminaciéon diur-
na total)

A.3.1.2 IHNuminacion ba-
Jjo los faros del vehiculo

La luminancia L medida en
cd-m” en un punto de una
marca vial o de un pavimento
bajo la iluminacién de los fa-
ros de un vehiculo se calcula
mediante:

L =_R|_XE

donde R es el coefi-
ciente de luminancia retrorre-
flejada medido en

cd-m—2.1x-1

E es la iluminancia produ-
cida por un faro en el punto
sobre el plano perpendicular a
la direccién de iluminacién
medida en Ix.

significa la suma de dos

o mas faros

Los pavimentos, en condi-
ciones secas, presentan valo-
res de R entre 5 y 30 mcd-m

[Ix . El valor minimo de este
abanico corresponde a pavi-
mentos asfalticos con aridos
oscuros, mientras que el valor

superior corresponde a pavi-
mentos asfalticos con aridos
claros o pavimentos de hormi-
goén de cemento.

Para la mayor parte de las
marcas viales, el valor de R
disminuye significativamente
en condiciones de humedad o
de lluvia. Las marcas viales
con textura superficial grande,
tales como las marcas viales
con resaltes, o mediante otros
procedimientos con el mismo
fin, mantienen cierta retrorre-
flexion durante el tiempo de
lluvia o de humedad. Hay que
tener en cuenta que en esas
condiciones los pavimentos
también disminuyen sus valo-
res de R .

La variacion de Ry con la
geometria de medida ha sido
suficientemente analizada y
existe gran cantidad de datos
en la bibliografia. Para la apli-
cacion del modelo se reco-
mienda emplear la geometria
estandar (especificada en EN
1436).

La iluminancién E en un
punto creada por un faro se
define como:

E =WVD’

Figura 3.1.2 Distancia de visibilidad D para una marca ;Jial longitudinal bajo iluminacion
publica habitual de carreteras (1 cd-m en pavimento)
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donde | es la intensidad lu-
minosa del faro en la direccion
hacia el punto de medida en
cd.

D es la distancia desde el
faro al punto de medida en m.

La intensidad luminosa de-
pende del faro y de la direc-
cion. Para calculos detallados,
debe disponerse, para los fa-
ros en cuestion, de una tabla
de intensidades luminosas se-
gun las direcciones mas rele-
vantes. Dentro de las direccio-
nes de un haz correspondien-
te a un faro clasico, las inten-
sidades luminosas se encuen-
tran proximas a las 10.000 cd.
Para algunos faros mas mo-
dernos se pueden encontrar
intensidades considerable-
mente mas elevadas. Por
ejemplo, un vehiculo con dos
faros en luces largas con in-
tensidades luminosas de
10.000 cd cada uno para las
direcciones relevantes, a una
distancia de 100 m, la lumi-
nancia del pavimento, al em-
plear las ecuaciones anterio-
res, es igual a 0,03 cd.m=2
(considerando un valor de R
para el Pavimento de 15
mecd-m “-1x ).

En general, se puede decir
que las luminancias de fondo
en iluminacion con los faros
de un vehiculo son general-
mente pequenas, pudiendo
considerarse como rango nor-
mal el comprendido entre
0,001 y 0,1 cd-m .

Con luminancias de fondo
en este rango se requiere un
alto contraste para la visibili-
dad de objetos relativamente
pequenos. Este es el funda-
mento del empleo de microes-
feras de vidrio para intensifi-
car la retrorreflexion de las
marcas viales y, en conse-
cuencia, el contraste con el
pavimento.

La necesidad de un alto
contraste conduce a que la
distancia de visibilidad entra
dentro del dominio de la Ley
de Ricco, o, al menos, par-
cialmente dentro de este do-
minio. En este dominio, los ni-
veles de visibilidad aumentan
bruscamente conforme el con-
ductor se aproxima a la marca
vial. Esto se puede comprobar
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experimentalmente con mar-
cas viales que son invisibles a
gran distancia pero que emer-
gen cuando se esta lo sufi-
cientemente cerca.

Este comportamiento se
manifiesta todavia mas cuan-
do se conduce con luces cor-
tas, puesto que la visibilidad
de las marcas viales no va, en
general, mas alla del corte de
luz.

Esto conduce a que en con-
diciones de iluminacion noc-
turna soélo con los faros del ve-
hiculo, la relacion de contraste
con el pavimento pierde im-
portancia en relacion con lo
que supone el estimulo o se-
nal recibido por el ojo huma-
no, por lo que el valor intrinse-
co de la retrorreflexion Ry pa-
sa a ser el parametro funda-
mental.

A.3.1.2.1 lluminacion con
luces largas

La figura 3.1.3 muestra las
distancias de visibilidad de las
marcas viales bajo la ilumina-
cion de dos faros de una in-
tensidad luminosa tipica de lu-
ces largas.

Como simplificacion, se su-
pone que la intensidad lumi-
nosa es constante en las di-
recciones hacia las marcas
viales. El valor de la intensi-
dad es de 10.000 cd.

La distancia de visibilidad
se da en funcion del valor de
R en un rango de 50 a 300
mcd-m*©Ix', el cual presenta
un recorrido desde valores
bastante bajos hasta wvalores
relativamente altos de retro-
rreflexion de las marcas viales
en uso. El pavimento es relati-
vamente oscuro, como el si-
mulado por un valor R_de 15
mcd-m™-Ix’. El contraste, en
consecuencia vendra dado
por:

RL marca vial - 15
C = =
1 1=

La variable de la figura es la
geometria de la marca vial.
Las diferentes geometrias
son: lineas continuas de an-
chos 10, 15, 20,30y 50 cm, y
lineas discontinuas de 10 cm

de ancho que rellenan 2/3 y
1/3 de la distancia recorrida
(siendo las relaciones marca
vial/vano de 2/1 y 1/2 respec-
tivamente). De la figura puede
establecerse que una marca
vial discontinua proporciona la
misma distancia de visibilidad
que una linea continua de an-
cho reducido (para los casos
de la figura, los anchos reduci-
dos son respectivamente 6,67
y 3,33 cm). De la misma ma-
nera los resultados proporcio-
nados por las lineas continuas
también son representativos
de los obtenidos por lineas
continuas de mayor anchura.

A.3.1.2.2 lNluminacion con
luces cortas

Para el caso de las luces
cortas, y con trafico circulando
por la derecha, pueden esta-
blecerse en una clara aproxi-
macion cuatro zonas de inten-
sidad luminosa, tal como se
representa en la figura 3.1.4

-10.000 cd en direcciones
por debajo del corte

-1.000 cd en direcciones
entre el corte y la horizontal

-200 cd en direcciones por
encima de la horizontal

-0 cd en direcciones exte-
riores a + 10° a los lados y a +
5° en la vertical.

Las figuras 3.1.5 y 3.1.6,
muestran las distancias de vi-
sibilidad obtenidas sobre la
misma base que para la figura
3.1.3, excepto que la intensi-
dad luminosa de los faros es
tipica de las luces cortas. La
intensidad luminosa es 10.000
cd en las direcciones hacia los
puntos situados hasta una
cierta distancia y de solamen-
te 1000 cd a partir del corte de
luz.

La parte elevada de las lu-
ces cortas es la causante de
la distancia del corte de luz en
funcion de la situacion relativa
del vehiculo y la marca vial.
Las distancias se han ajusta-
do a 100 m y 60 m para las fi-
guras 3.1.5 y 3.1.6, siendo
100 m la distancia tipica para
una linea lateral y 60 m la dis-
tancia tipica de una linea de
eje.

Las tres figuras muestran




Figura 3.1.3 Distancia de visibilidad D para marcas viales longitudinales en ilumi-
nacién con luces largas
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un incremento en la distancia
de visibilidad al aumentar el
ancho o el valor R_ de la mar-
ca vial. En el caso de las luces
largas (figura 3.1.3) el aumen-
to es suave, mientras que pa-
ra el caso de las luces cortas
(figuras 3.1.5 y 3.1.6) la pen-
diente de las curvas manifies-
ta la necesidad de aumentar
en mayor medida el ancho y/o
el valor Ry para garantizar la
visibilidad en la zona de baja
iluminacion, mas alla del corte
de luz.

Las figuras se han obtenido
para jévenes conductores, en
situaciones de no encandila-
miento ni vehiculos circulando
en direccion opuesta. Puesto
que la luminancia del pavi-
mento es bastante baja, tanto
la edad como el encandila-
miento afectarian considera-
blemente a los resultados. Es-
to sera tenido en cuenta en
otros apartados.

A.3.2 Caracteristicas
fotométricas del pavimento

Como se ha visto al anali-
zar la influencia de la ilumina-
cion en la distancia de visibili-
dad de las marcas viales, las

caracteristicas fotométricas
del pavimento pueden afectar
también de forma muy impor-
tante a la distancia de visibili-
dad de las marcas viales.
Estas caracteristicas foto-
meétricas, que son su color y
luminancia, pueden permane-
cer constantes en seco pero
varian de forma considerable,
bajo las mismas condiciones
de iluminacion, cuando la cal-

zada se encuentra mojada o
humeda.

A.3.2.7
ca

Con calzada se-

En condiciones de ilumina-
cion difusa se puede decir que
un contraste (en términos de
Qd) minimo de 0,6 aseguraria
adecuadas distancias de visi-
bilidad.

En condiciones de ilumina-
cién difusa diurna, las marcas
viales son visibles a largas
distancias cuando el contraste
entre la marca vial y el pavi-
mento sobrepasa un valor cri-
tico relativamente pequeno.

En condiciones de ilumina-
cion publica la exigencia de
contraste es algo mayor que
para luz diurna y las distan-
cias de visibilidad obtenidas
son menores.

Las clases Q3 y Q4 existen-
tes en la norma EN 1436 son
técnica y econdmicamente al-
canzables para las marcas de
color blanco, debiéeéndose ele-
gir la primera de ellas para su
aplicaciéon sobre pavimentos
oscuros (Qd aproximadamen-
te igual a 50) y la segunda pa-
ra pavimentos claros (Qd
aproximadamente igual a
100).

Sobre superficies muy cla-
ras, a veces se hace preciso
rebordear las marcas viales
con color negro a fin de elevar
su contraste al valor minimo
exigible.

Figura 3.1.4 Distribucién de la intensidad de los faros en luces cortas
(para trafico por la derecha)

200 cd

1000 cd
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Figura 3.1.5 Distancia de visibilidad D para marcas viales de borde en iluminacion
con luces cortas.
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Figura 3.1.6 Distancia de visibilidad D para marcas viales de eje en iluminacion
con luces cortas
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En los casos de iluminacion
direccional (opuesta a la ilumi-
nacion difusa), el componente
especular puede convertirse
en el mas importante hacien-
do que el contraste se con-
vierta en negativo y se pro-
duce lo que se ha denomina-
do reversion de contraste. Es
un caso muy frecuente el que
se produce cuando se condu-
ce con sol de frente. En este
caso, algunos materiales, co-
mo por ejemplo las pinturas
negras con cierto grado de
brillo se hacen mucho mas vi-
sibles al conductor que la pro-
pia marca vial blanca o ama-
rilla reglamentaria, razon por
la cual habria de evitarse
siempre el empleo de pinturas
negras con brillo en el borrado
o enmascaramiento de mar-
cas viales no utiles (otros ma-
teriales a los que se les elimi-
na el brillo pueden resultar
mas eficaces).

En estas mismas condicio-
nes, pero debido en este caso
a la pérdida de componente
especular, algunas marcas
viales con resaltes pueden
presentar peéerdidas mas im-
portantes de visibilidad que
las convencionales con res-
pecto al pavimento adyacente,
por lo que no seria recomen-
dable su empleo en la senali-
zacion de ejes de calzada que
contuvieran algun mensaje le-
gal (como por ejemplo las de
prohibido adelantar), o, en su
caso, rebordearlas con algun
producto de contraste.

El contraste puede asegu-
rarse también empleando, al-
ternativamente, el factor de lu-
minancia en las clases B1 a
B5, establecidas en la norma
EN 1436.

En el caso de iluminacion
bajo los faros del vehiculo, ya
se ha comentado que el con-
traste no es el principal factor
de influencia en la distancia
de visibilidad sino el estimulo
visual total que recibe el ojo,
que viene determinado por la
propia retrorreflexion de la
marca vial.




Secciém Técaica

Por los Ingos.

Continuan a buen ritmo
las tareas de construccion
del pavimento rigido de la
Autopista Ruta Nacional N°
7, en la Provincia de San
Luis. El emprendimiento, in-
tegramente financiado por el
Gobierno provincial, preve la
duplicacion de la calzada
existente en toda su exten-
sion de 212 km, y la cons-
truccion de nuevos puentes
y distribuidores para trans-
formar a esta importante via
de comunicacion en una mo-
derna autopista, que ade-
mas contara con iluminacion
y senalizacidon inteligente.

El paquete estructural de
la nueva calzada a construir
esta compuesto por pavi-
mento de hormigén de
0,21m de espesor, sobre
una subbase de suelo ce-
mento de 0,125 m de espe-
sor. Para la materializacion
de este Proyecto, la Empre-
sa Contratista, una U.T.E. de
constructoras locales (ver
Datos Técnicos de la obra),
ha realizado fuertes inver-
siones en equipamiento pa-
ra la ejecucién de las capas
estructurales, lo que ha posi-
bilitado encarar la obra con
las mas avanzadas tecnolo-
gias en la construccion de
pavimentos rigidos.

Los trabajos en la Auto-
pista presentan un avance
de mas del 60 % de la inver-
sion total, en concordancia
con el cronograma contrac-
tual, que prevé la habilita-
cion al transito para marzo
de 2003.

Tecnologia de ultima generacion en la
construccion de la Autopista Ruta Nacional

N°7 en la Provincia de San Luis

Marcelo Dalimier y Eduardo Marcolini
Instituto del Cemento Portland Argentino

Division Pavimentos

En la Figura 1 se muestra
un croquis esquematico del
Proyecto Autopista RN N° 7,
en el cual se puede apreciar
el avance fisico de las capas
estructurales de la Obra.

Uso de nuevas tecnolo-
gias

Los wvolumenes necesa-
rios de obra a ejecutar men-
sualmente, para cumplimen-
tar el exigente plazo de
construccion fijado por el
Comitente, son cubiertos
con éxito por la Contratista
mediante la incorporacion
de las denominadas "Tecno-
logias de Alto Rendimiento"
(T.A.R.), basadas en la utili-
zacion de adecuada logisti-
ca y equipos de ultima gene-
racion, capaces de entregar
producciones medias supe-
riores a 1 (uno) kildmetro de
pavimento terminado por jor-
nada.

Estas nuevas tecnologias
para la construccion de pavi-
mentos de hormigdén, que
reconocen antecedentes en
nuestro pais (obras viales en
Entre Rios y Santa Fe, aero-
puertos en Santa Cruz y en
la propia San Luis), han per-
mitido alcanzar estandares
de produccion y calidad al
mismo nivel que los paises
mas desarrollados en la ma-
teria.

El Instituto del Cemento
Portland Argentino, en su
calidad de asesor del Minis-
terio de Infraestructura del
Gobierno de San Luis, y ac-
tivo participante en todos los
emprendimientos senala-
dos, contribuye permanente-
mente en la capacitacion y
transferencia de tecnologia,
a través de su vasta expe-
riencia nacional e internacio-
nal en el uso de las TAR.
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Trimmers o equipos cortadores de cancha

Subbase de suelo cemen-
to

La construccion de la sub-
base de suelo cemento, que
se encuentra ejecutada en
algo mas de 190 km de la
traza, se lleva a cabo con
equipos recicladores — recla-
madores, que efectuan las
operaciones de mezclado de
materiales e incorporacién
de humedad en una sola pa-
sada, directamente en "can-
cha". Estos equipos, de me-
diana difusion en nuestro
pais, permiten elevadas pro-
ducciones, acordes con las
TAR adoptadas en la obra.
Actualmente se trabaja en
dos frentes de subbase de
suelo cemento, que como
veremos son absolutamente
necesarios para proveer su-
perficie terminada al tren de
pavimentacion en uso.

Sin embargo, la nota des-
tacada en este item es la uti-
lizacion de Trimmers (equi-
pos ‘"cortadores de can-
cha"), unicos en el pais, pa-
ra el perfilado final de la sub-
base. Se estan utilizando
dos trimmers GOMACO
9500, que operan con un an-
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cho de corte de 5 m, con ve-
locidades de operacion de
hasta 8 m/minuto. Estos
equipos, cuya altura de cor-
te es controlada automatica-
mente por sensores que
"leen" de un hilo guia, permi-
ten alcanzar una precision
en las cotas finales de la
subbase, impensada con los
equipos tradicionales, ade-
mas de sus elevadas pro-
ducciones.

Calzada de hormigon

La construccion de la cal-
zada de hormigon se lleva a
cabo con equipamiento de
ultima generacion, tanto en
el proceso de elaboracion
de hormigdn como en el de
colocacion y terminacién de
la calzada.

Las mezclas de hormigon
para pavimento se efectuan
en Planta Central con mez-
cladora compacta movil
Johnson Ross Unirover
1248, especialmente apta
para este tipo de hormigo-
nes de muy bajo asenta-
miento, con rendimiento no-
minal de 300 m*hora. Esta
planta posee un tambor

mezclador de alta energia
de 9 m® de capacidad, aco-
pio y alimentacion de tolvas
para cuatro aridos, y dos si-
los para cemento (pudiendo
utilizarse uno de ellos para
otras adiciones minerales).
Todo el proceso de elabora-
cion y control de mezclas
esta automatizado.

Es de destacar que todos
los equipamientos utilizados
en la elaboracion de hormi-
gon son moviles, lo que per-
mite cumplimentar con rapi-
dez y eficiencia las diversas
localizaciones de la planta a
lo largo de la traza, aten-
diendo a las limitaciones re-
comendadas en las distan-
cias de transporte de mez-
cla.

Con esta misma premisa,
el acopio de cemento se
realiza en cuatro (4) silos
horizontales modviles de 130
ton. de capacidad individual,
que no requieren fundacio-
nes, y que se utilizan por pri-
mera vez en nuestro pais,
permitiendo resolver las sie-
te reubicaciones de planta
previstas en la Autopista.

Tren de pavimentacion

El extendido de hormigdén
en calzada se ejecuta con
una pavimentadora de enco-
frados deslizantes GOMA-
CO GHP 2800, dotada con
las mas modernas herra-
mientas disponibles en este
tipo de maquinas. Este equi-
po, de casi 50 ton. de porte,
esta provisto de tornillo ali-
mentador, vibradores de in-
mersion hidradlicos y un se-
gundo tornillo en la camara
de vibrado, molde de extru-
sion pesado. Posee, ade-
mas, sistema de Insercion
Automatica de Pasadores
(DBIl) y de Barras de Union,
tamper y una segunda plan-
cha de extrusion, para co-
rreccion de las inserciones;
completando las operacio-
nes de extendido un Fratas
automatico (autofloat); que
permiten entregar la seccion
terminada de la calzada de




Fratas automatico de la pavimentadora

7,30 mde ancho y 0,21 m de
espesor, sin intervenciones
manuales y con una calidad
de terminacion y lisura exce-
lentes.

La pavimentadora, unica
en Sudamérica por su tama-
Mo y nivel de equipamiento,
es capaz de entregar pro-
ducciones realmente sor-
prendentes. Las produccio-
nes medias logradas en esta
obra son del orden de 1,1
km de calzada terminada
por dia (aprox. 1700 m3 de
H° / dia); en tanto que la
marca maxima alcanzada
fue de 1.801 metros lineales
de pavimento en una jorna-
da de trabajo (12 hs, casi
2.900 m3 de H°), récord lo-
grado por primera vez fuera
de los Estados Unidos con

segun admiten los propios
fabricantes del equipo. He-
cho que sin dudas ubica al
estado de avance y capaci-
tacion de nuestras empre-
sas y técnicos a primer nivel
mundial en el uso de las
T.A.R., y a esta Empresa ar-
gentina en particular en el
selecto club de constructo-
ras capaces de ejecutar una
"milla" de pavimento termi-
nado en una jornada.

En la Figura 2 se indican
algunos datos de produccion
de los tramos ya construidos
de la Autopista. Las meno-
res producciones registra-
das en el dltimo tramo ejecu-
tado responden a pérdidas
de dias de trabajo por incle-
mencias climaticas.

Completa el tren de pavi-

Texturado con arpillera

turizado y curado de la su-
perficie del pavimento de
hormigén, GOMACO T/C
600 autopropulsado que
opera inmediatamente de-
tras de la pavimentadora. La
textura final de la calzada se
obtiene con arpillera hume-
da, metodologia aplicada
con éxito en obras anterio-
res, con coeficientes de fric-
cion de muy buena perfo-
mance, del orden de 0,60 a
0,70. El curado del pavimen-
to se realiza con compues-
tos de resina en base sol-
vente, de probada eficacia
en la prevencion de la fisura-
cion plastica por pérdida de
humedad del hormigdén (se
pueden consultar mas datos
sobre uso de las T.A.R. en
innumerables trabajos reali-

pavimentadoras Gomaco, mentacion el equipo de tex- zados por el ICPA, referen-
Ubicacién Tramo LongLitud (km) | Volumen H® (m3) Dias corridos
1ra posic. Planta Il 37 57.000 55
2da posic. Planta Vi 35 54.000 36
3ra posic. Planta I 35 54.000 33
SURONE TR W 1 S ) 0 e
TOTALES | 145 223.000 174

Figura 2:

Resumen producciones Autopista RN N° 7 — San Luis
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tes a antecedentes de obras
similares en nuestro pais).

En la fase final de cons-
truccion de la calzada se
realiza el aserrado de con-
trol de fisuracién con aserra-
doras de discos diamanta-
dos, en las que posterior-
mente se efectua el cajeado
y sellado de juntas.

Pavimentadora de
encofrados deslizantes

Planta mezcladora de hormigén y silos horizontales

Obra: Autopista Ruta Nacional N° 7

Monto de Contrato: $ 129.846.201
Hormigdén de calzada
Subbase suelo cemento
Terraplenes
Puentes
Hormigdén Obras de Arte

&

(i DATOS TECNICOS DE LA OBRA )

Tramo: Limite Prov. Cérdoba — Limite Prov. Mendoza
Comitente: Direccidn Provincial de Vialidad

Ministerio de Infraestructura — Gobierno de San Luis
Contratista: Alquimac — Green — Rovella Carranza U.T.E.

o

359.000 m3
1.872.000 m2
4.260.000 m3

20 unid.
8.700 m3
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BASE DE DATOS PARA EL INVENTARIO

DE OBRAS DE ARTE

HACIA UN SISTEMA DE GERENCIAMIENTO

DE LA CONSERVACION

DE PUENTES

Primer Premio en el XVI Concurso sobre Temas Viales de la Direccion
de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires

Por el Ing . Gustavo A. Soprano y Diego J. Cernuschi

RESUMEN

El presente trabajo consta
de dos partes claramente di-
ferenciadas, pero a la vez in-
timamente vinculadas entre
si.

En la primera se describe
la base de datos desarrolla-
da por los autores, para su
utilizacién en el Departa-
mento Obras de Arte, con el
objeto de volcar en forma
sistematizada el inventario
de puentes y alcantarillas
existentes, asi el total de la
documentacion de proyecto
sobre este tipo de obras. La
misma comenzé a imple-
mentarse en el afo 1994 y
ha continuado perfeccionan-
dose hasta la fecha a la vez
que, paralelamente, se car-
gaban los datos disponibles
y se verificaba su funciona-
miento. Actualmente, dicha
base cuenta con mas de
1200 registros, correspon-
dientes a toda la documen-
tacion existente en el Depar-
tamento, sobre las obras
proyectadas desde el ano
1960 hasta la fecha.

En el presente afio se rea-
lizé la dltima modificacion
importante del diseno de la
base, tendiente, por una par-
te, a simplificar su uso, y por
otra, a extender sus objeti-
vos. La idea es que, ademas
de ser una herramienta que
permita vincular, seleccionar
y ordenar informacion dis-
persa como hasta hoy, incor-
pore datos de inspecciones
rutinarias y especiales, pro-
yectandose hacia la confor-
macién de un sistema de ge-

renciamiento de la conser-
vacion de puentes.

Justamente, la segunda
parte del trabajo apunta a
generar conciencia sobre la
importancia socioecondmica
de dicha conservacion. Se
ha realizado una busqueda
bibliografica sobre las dulti-
mas tendencias y experien-
cias internacionales sobre el
tema, coincidentes en la ne-
cesidad de implementar un
sistema integral de geren-
ciamiento. Se incluye en tal
concepto la decision como
politica de estado de actuar
en forma sistematica y per-
manente en este sentido,
establecer pautas y normas
sobre la forma y frecuencia
de las inspecciones y la ac-
tuacion en éstas de las Zo-
nas viales, disefar un con-
junto de criterios de priori-
dad para la asignacion de
recursos y adquirir o desa-
rrollar un software para la
operaciéon automatica de lo
antedicho.

PARTE 1: BASE DE DA-
TOS PARA EL INVENTA-
RIO DE OBRAS DE ARTE
Introduccién. Historia y si-
tuacién actual de la tarea
de inventario y gerencia-
miento de puentes en la
D.V.B.A.

Hasta los anos 50, el De-
partamento Obras de Arte
contaba con un inventario
completo de los puentes de
la Provincia, mediante un fi-
chero que aun se conserva y
que contiene los datos prin-
cipales de cada uno, inclu-

yendo croquis de ubicacion
y fotografia. La dltima actua-
lizacién sistematica y com-
pleta de dicho fichero fue
realizada entre los anos
1972 y 1977. (Figuras 1 y 2)

A partir de entonces, la ta-
rea fue discontinuada por
falta de asignacién de recur-
sos (se necesitaba una co-
misiéon de relevamiento ac-
tuando en forma permanen-
te), no obstante lo cual, se
han ido incorporando datos
nuevos en la medida que se
realizan inspecciones, gene-
ralmente por requerimiento
de las Zonas en razén de
problemas estructurales de-
tectados.

Ademas de este fichero,
la Reparticion dispone de un
volumen considerable de do-
cumentacién muy completa
sobre los puentes existen-
tes, a saber:

-Archivo de expedientes de
obra (Archivo General)
-Archivo de legajos (Depar-
tamento Obras de Arte)
-Archivo de planos (Division
Dibujo)

-Archivo de informacion téc-
nica sobre proyectos (me-
morias de calculo, estudios
de suelos-
, borradores, pruebas de
carga, etc., en el Departa-
mento Obras de Arte) -Ar-
chivo de informes (Departa-
mento Obras de Arte) -Ar-
chivos de los Departamen-
tos Zonales

El problema es que esta
documentacidon se encuen-
tra dispersa y no vinculada.
Uno de los autores del pre-
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sente trabajo desarrolldé en
el Departamento Obras de
Arte, a partir del afo 1994,
una base de datos en dBA-
SE en la que se volcaron los
datos principales que permi-
tian dicha vinculacién, asi
como la operacién de la mis-
ma con procesos informati-

cos, tales como aplicaciéon
de filtros y ordenamientos
segun las necesidades de
informacién. Se incluyen en
esta base todos los puentes,
aun aquellos no existentes,
desde la formulacidn de un
pedido de proyecto, pasan-
do por su elevacion, licita-
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Figura 1 - Ficha del inventario de los afios 50

DA RUOA CAT: A T T
R EGTE foiess BaiRoivvas .| Arovos .
Vo of FRINTIP LS coraBhiolisiansavsenaa] PLAND Nge | LI
MEPARAN . vv-ssas-foraranivnnninrantsnsnns CARPFIANB)ccavsunmunnnrononns NI

+ [ Table Hecoeds (VU NTL

Broperice
JEET

& DREY)

Whios Heb :
Mt [ [« [o o]

clo de puente nueve por contulton

Wﬁ' Fﬂ rﬁaﬁ:f

do Caja an Archive Gonoral

STBLANT 'ﬂ

55 1860
Rty ook RSO

Figura 3 - Formulario de la base de datos del afo
1994 en dBASE
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cion y construccion.
(Figura 3)

Luego, esta base de datos
fue evolucionando y se la
fue adaptando a los nuevos
programas de base de datos
con el agregado de nuevos
campos y funcionalidades. lo
que hace que este nuevo es-
quema de inventario pueda
ser utilizado como base para
un sistema de gerencia-
miento de puentes en la
D.V.B.A. (Figura 4).

A través del Departamen-
to Obras de Arte, se fueron
incorporando a esta base to-
dos los datos disponibles en
la documentacién de dicha
Dependencia sobre los
puentes proyectados desde
el ano 1960 hasta la fecha,
totalizando actualmente mas
de 1200 obras de arte.

Una de las dificultades
que persisten, no obstante,
es que no existe un meca-
nismo de alimentacién per-
manente de informacioén, por
lo cual el Departamento
Obras de Arte, que adminis-
tra dicha base, pierde el se-
guimiento de lo que ocurre
con posterioridad a la eleva-
cidn del proyecto y se entera
solo ocasionalmente de las
acciones de construccion y
conservacion, asi como del
estado de los puentes a tra-
ves del tiempo.

En cuanto a la realizacién
de inspecciones de rutina en
forma sistematica, dicho De-
partamento ha elevado a la
Superioridad en varias oca-
siones en periodos anterio-
res propuestas para estable-
cer un plan, coordinado por
el mismo Departamento, in-
cluyendo el diseno de plani-
llas y la capacitacion de los
inspectores, los cuales se-
rian parte del personal de
los Departamentos Zonales.
Estas propuestas, si bien
fueron consideradas intere-
santes y necesarias por par-
te de las autoridades, termi-
naron quedando sin efecto
por la falta de asignacion de
fondos.

No obstante, el ano pasa-
do se comenzd a implemen-
tar a traves del Plan de Ca-




pacitacion de la Reparticion
un curso para profesionales
y técnicos encargados de la
inspeccion rutinaria de
puentes, a cargo del Ing. Pe-
dro M. Lozada. El curso con-
té con una importante asis-
tencia del personal de las
Zonas, quienes manifesta-
ron gran interés y lo evalua-
ron muy positivamente. Se
realizaron dos ediciones de
dicho curso, una en Casa
Central y otra en Necochea
(Zona XII).

Desarrollo de la base de
datos para el inventario de
puentes

Se describe a continua-
cion la base de datos desa-
rrollada por los autores del
presente trabajo.

La tarea comienza con el
primer inventario informati-
zado en dBASE, donde se
incorporaron datos basicos
de las obras de arte, como
red, ruta, tramo, seccion,
cruce, progresiva e informa-
cion que puede observarse
en la Figura 3. Si bien |la ba-
se de datos tuvo una funcio-
nalidad importante y ha sido
usada intensamente en el
Departamento, tenia la difi-
cultad de no ser amigable
para el usuario y no todo el
personal tenia la capacita-
cién suficiente como para
utilizarla.

Para solucionar estos in-
convenientes, se decidié en
el afo 2001 adaptarla y am-
pliarla. Se llegdé a la conclu-
sion de que, tanto por una
cuestion presupuestaria co-
mo de practicidad de imple-
mentacién y uso, lo mas
conveniente era utilizar el
programa de base de datos
Microsoft Access. Es asi
que, comenzando por impor-
tar los datos que se encon-
traban en formato dBASE,
se empezo a trabajar en es-
te nuevo sistema. Se estu-
diaron los datos que resulta-
ban insuficientes en el siste-
ma anterior con la mira
puesta en el gerenciamiento
de puentes. Debido a esto,
se incorporaron una serie de
datos en cuanto a la estruc-

Figura 4 - Formulario de la base de datos actual, afio
2001 en Microsoft Access

tura, ubicacion,
nes y transito.

Se logré un avance muy
importante en cuanto a la fa-
cilidad de uso y se acompa-
né cada campo con un texto
descriptivo que ayuda a la
identificacion del mismo. Los
codigos que antes eran in-
gresados numéricamente,
con todos los inconvenien-
tes que esto conlleva, se se-
leccionan ahora con listas
que describen textualmente
el valor (por ej.: Cédigo de
estado, Partido). Los cam-
pos se agruparon en carpe-
tas, de acuerdo a su catego-
ria, para facilitar su ubica-
cién y no "inundar" la panta-
lla con datos. (Figura 4)

En cuanto a la seguridad
del sistema, si bien el nuevo
sistema es mucho mas sim-
ple de utilizar que el original,
esto no quita que por error
se puedan borrar o modificar
datos o registros completos.
Es por ello que se han agre-
gado distintos niveles de se-
guridad, desde el usuario
comun, que solamente pue-
de realizar consultas (permi-
so de sdlo lectura), el usua-
rio especializado, que es el
encargado del mantenimien-
to de la base de datos (altas,
bajas y modificaciones de
registros y campos) y el ad-
ministrador-programador,
que tiene acceso para modi-
ficar la estructura de la base

inspeccio-

de datos. (Figura 5)

Con esta nueva version
de la base de datos se abre
también la posibilidad de uti-
lizarla en red. Si bien en es-
tos momentos el Departa-
mento Obras de Arte no
cuenta con un sistema de
red que interconecte Ilas
computadoras, el hecho de
haber actualizado la base de
datos con una tecnologia
mas avanzada permitiria su
consulta desde cualquier
computadora del Departa-
mento, incluso con cualquier
computadora que se en-
cuentre vinculada remota-
mente a la red.

Los formularios estan or-
ganizados de manera de fa-
cilitar su uso. Asi, por ejem-
plo, los datos que tienen un
valor preestablecido, como
el numero de partido, son

Figura 5 — Opciones de seguridad
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seleccionados a través del
nombre de partido y, de este
modo, el sistema automati-
camente selecciona el nu-
mero de partido adecuado,
su cabecera y la zona a la
que pertenece. En el caso
de otros campos, como el ti-
po de calzada, el programa
permite seleccionar de una
lista los valores mas comu-
nes: "asfalto", "hormigon",
"ripio", "tierra", sin que esto
invalide al usuario ingresar
otro valor no listado.

En lo que hace a la orga-
nizacion de la base, cuenta
con varias tablas para el al-
macenamiento de datos, un
formulario para el ingreso, y
consulta y herramientas pa-
ra generacion de informes.

Antes de comenzar con la
descripcion de |la base de
datos es conveniente hacer
una aclaracion acerca de
qué informacion es almace-
nada en cada registro, con-
cretamente la forma de tra-
tar los puentes y las alcanta-
rillas. En el sistema de in-
ventario se ingresan las
obras de arte mayores
(puentes) en un registro,
mientras que todas las obras
menores (alcantarillas) se
incluyen agrupadas por tra-
mo o seccidén en un unico re-
gistro. Se hace necesario,
entonces, definir un Iimite
convencional pero preciso
entre ambas categorias, que
se establece de la siguiente
forma:

Se definen como obras de
arte mayores (puentes)
aquellas que cumplan al me-
nos con una de las siguien-
tes condiciones (figura 6):

- Luz parcial libre 1 = 5,00 m
- Luz total L = 17,00 m

Asi resulta, por ejemplo:

1 tramo de 1 = 5,50m: puente
4 tramos de 4,00 m (1 =
3,80m, L = 16,00m): alcanta-
rilla

6 tramos de 3,00 m (1 =
2,80m, L = 18,00m): puente

Las tablas cuentan con
una serie de campos de cu-
ya combinacién se obtiene
el sistema de inventario
completo. Los datos basicos
se describen a continuacion:
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- Red: es un campo de texto
que puede tomar el valor
"R.P." si el puente se en-
cuentra sobre la red provin-
cial primaria; el valor "nnn-"
(nnn es el codigo del parti-
do) para puentes que se en-
cuentren en la red secunda-
ria; "R.N." para red nacional;
"Mun." para la red municipal
y "S/N" para otras. Por ejem-
plo, el campo Red tomaria el
valor "055-" para una obra
de arte ubicada un camino
secundario en el partido de
La Plata.

- Ruta: campo numérico en
el que se indica el numero
de la ruta en el caso de per-
tenecer a la red principal o
bien el numero del camino
en la red secundaria.

- Cruce: campo de texto en
el cual se almacena el obs-
taculo que esta salvando la
obra de arte; este texto pue-
de comenzar con el valor
"Rio", "Ao." (arroyo), "Cda."
(canada), "Canal", "F.C." (fe-
rrocarril), "R.P." (ruta provini-
cial), "R.N." (ruta nacional).
Por ejemplo, para un puente
que cruza el rio Salado, este
campo toma el valor "Rio
Salado".

- Tramo: campo numerico
en el que se indica en qué
tramo de la ruta se ubica la
obra de arte, numerado con-
vencionalmente desde un
extremo a otro de la misma

-Descripcion del tramo:
campo de texto en el que se
describe el tramo. Por ejem-
plo, una obra emplazada en
el tramo | de la R.P. 6 tendria
como descripcion de tramo
el valor "R.P. 215 — R.P. 210"
- Seccidn: campo numerico
que contiene el numero de
la seccion donde se ubica el
puente.

- Descripcion de la sec-
cion: campo de texto que

describe la seccion.

- Progresiva: campo nume-
rico que indica la progresiva
donde esta situada la obra.
- Zona: campo de texto que
contiene el numero de Zona
vial donde esta el puente.
Este campo es de solo lectu-
ra y se carga al seleccionar
un codigo o bien nombre de
partido.

- Codigo de partido: campo
numerico en el que se guar-
da el codigo del partido. Es-
te campo se actualiza auto-
maticamente si se seleccio-
na el nombre del partido.

- Partido: el partido se se-
lecciona de una lista que
contiene los nombres de los
partidos. Este campo se ac-
tualiza en forma automatica
si se ingresa el codigo de
partido en el campo corres-
pondiente.

- Cabecera: campo de texto
que muestra el nombre de la
ciudad cabecera del partido.
Es de sdlo lectura y se llena
al seleccionar el codigo o el
nombre del partido.

La lista de datos guarda-
dos en la base de datos con-
tinua con datos referentes a
estructura, archivo, ubica-
cion, inspecciones. Los mis-
mos pueden verse en las fi-
guras en las que se detallan
estos grupos de datos.

En la parte de datos "Ge-
nerales" se encuentran
agrupados los siguientes
datos (Figura 7)

- Tipo Estructural: se pue-
de seleccionar este campo
de una lista en la que se en-
cuentran los principales ti-
pos estructurales, por ejem-

plo, "puente viga H°A°",
"puente viga H°P®", "puente
viga acero", "puente losa",

"puente viga mixta", "arco",
"alcantarilla", etc.
- Tipo de obstaculo que

Y
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/

Figura 6 — Diferenciacion entre puente y alcantarilla




salva: se puede elegir de
una lista de los principales ti-
pos de obstaculos que sal-
van la obra de arte, como
ser: "rio", "arroyo", "canal",
"cafada", "lago/laguna", "fe-

rrocarril", "carretera", etc.
- Afo de construccion.
- Constructor.

-Tramos: numero de tramos
tanto para la luz mayor como
para la luz menor.
- Luces: dimension de la luz
mayor y la luz menor.
- Ancho de calzada: anchu-
ra de la calzada sobre la
obra de arte.
- Longitud: extensiéon total
del puente.
- Obras Proyectadas: se
describen las obras que esta
proyectado realizar sobre el
mismo, como ensanches,
nuevo puente en segunda
calzada, reparaciones, re-
fuerzos, etc.
- Con camino: campo boo-
leano que indica si el pro-
yecto esta incluido dentro
del legajo de obra de un ca-
mino
- Reemplaza a existente:
campo booleano que alude
al reemplazo de un puente
existente
- Cdédigo de estado: valor
numeérico en el que se codi-
fica el estado del proyecto.
Al ingresar un cédigo de es-
tado automaticamente se
selecciona la descripcién del
estado en el campo corres-
pondiente. El cédigo de es-
tado y su descripciéon se de-
tallan en la siguiente tabla:

O Obra Nueva - Proyecto
Pedido

1 Obra Nueva
Preliminares

2 Obra Nueva - Proyecto
en Elaboracion

3 Obra Nueva
Elevado

4 Obra Nueva - Obra en
Ejecuciéon

5 Obra Nueva
Desistido

10 Reparacién y Remode-
laciones - Proyecto Pedido

11 Reparacion y Remode-
laciones - Estudios Prelimi-
nares

12 Reparacion y Remode-
laciones - Proyecto en Ela-

Estudios

Proyecto

Proyecto

ﬂﬂ

Figura 7 — Datos Basicos y datos generales

boracién

13 Reparacion y Remode-
laciones - Proyecto Elevado

14 Reparacién y Remode-
laciones - Obra en Ejecucion

15 Reparacién y Remode-
laciones - Proyecto Desisti-
do

20 Obra Terminada - Buen
Estado

210bra Terminada - Re-
gular Estado

22 Obra Terminada Mal
Estado
- Estado: se puede seleccio-
nar de una lista que contiene
las descripciones previa-
mente enumeradas. Al se-
leccionar un valor de esta
lista, en forma automatica se
carga el valor del cédigo de
estado.
- Porcentaje del proyecto:
indica el porcentaje del pro-
yecto ejecutado.
-Trabajando en el Dto.:
campo booleano que marca
aquellos proyectos en los
cuales se esta trabajando en
el Departamento de Obras
de Arte.
-Presupuesto: monto de la
obra en millones de pesos.
Segun el estado del proyec-
to correspondera a un mon-
to estimado, presupuesto
oficial o monto del contrato

Bajo el item "Estructura"

se localizan los datos refe-
rentes a los distintos ele-
mentos estructurales del
puente. A su vez, dentro de
esta categoria los datos se
hallan asociados segun su
ubicacién dentro de supe-
restructura, infraestructura y
accesos, de manera de faci-
litar la visualizacién y el ma-
nejo del formulario.

Los datos estructurales
contienen informaciéon acer-
ca de las caracteristicas de
los distintos elementos es-
tructurales, a saber:

- Calzada

- Ancho

- Tipo de Tablero: se puede
seleccionar de una lista que
contiene los tipos de table-
ros: "Hormigéon" ;"Losetas";
"Metalico"; "Madera"

-Tipo de Carpeta: "Hormi-
gon”; "Asfalto"; "Granitullo”;
"Tierra"

- Vigas

- Cantidad por tramo

- Tipo de viga longitudinal
principal: "H® Armado"; "H°
Pretensado"; "Perfil-Reticu-
lada"; "Madera"

-Tipo de viga transversal:
"H°® Armado"; "H® Pretensa-
do"; "Perfil"; "Reticulada";
"Madera"

-Tipo de Apoyos: "Neopre-
no"; "Hierro"; "Fieltro o Plo-
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Figura 8 — Datos de la estructura

mo"; "Madera"

-Tipo de Juntas: "Neopre-
no"; "Hierro"; "Fieltro o Plo-
mo"; "Madera"

- Veredas

- Ancho

-Tipo de vereda: "Hormi-
gon”; "Hierro"; "Madera"-
Guarda ruedas

- Ancho

Tipo de guarda rueda:
"Hormigon"; "Hierro"; "Made-
ra"

Barandas Vehiculares:
"H® Armado"; "Metalica";
"Madera"
- Barandas Peatonales: "H"®
Armado"; "Metalica"; "Made-
ra"
- Desagues
- Diametro
- Separacion
- Tipo: "PV.C.";
zado"
Saliente inferior: “SI”; “NO”
Estribos
Muros de vuelta o ala
Pilares
Proteccion de taludes
Losas de aproximacion
Largo
-Ancho

Mas alla de poder selec-
cionar valores predetermina-
dos dentro de una lista, el
sistema permite también in-
gresar otro tipo que no se
encuentre enumerado.

En la carpeta "Archivo"
se ubican los datos de la do-
cumentacién del puente.
Con ello se logra tener una
plena referencia para encon-
trar planos, legajos, archi-

"H° Galvani-
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vos, etc. Los campos son los
siguientes:

- Origen / Expediente: indica
en qué Dependencia o bajo
queé numero/s de expedien-
te/s se origind el proyecto u
otra actuacion sobre la obra
- Ficha: numero de ficha del
inventario (ver figuras 1 y 2)
- Plano: numero de plano se-
gun archivo de la Division
Dibujo

- Legajo: numero de legajo
del Depto. Obras de Arte

- Carpeta: numero de carpe-
ta de borradores, memoria
de calculo.

-Documentos de texto: nom-
bre de los archivos de texto
de los informes relacionados
con el proyecto.

- Actualizacion: fecha de la
ultima actualizacion de la in-
formacion.

- Elevacion: fecha de eleva-
cién del proyecto.

- Observaciones.

Dentro de la carpeta "Ubi-
cacion" se encuentra una fo-
to con una vista del puente,
un plano de ubicacion del
mismo y las coordenada
geograficas del mismo (Fi-
gura 10). Las coordenada
han sido incorporadas con el
objeto de relacionar la base
de datos con herramientas
GIS (Sistema de Informa-
cion Georreferenciada). Al
hacer doble click con el
mouse sobre la foto o el pla-
no, los mismos se abren en
otra ventana para que pue-
dan ser apreciados con mas

Figura 9 — Datos de archivo

detalle (Figuras 11 y 12)

En el item "Inspeccion” se
situan los datos referentes a
las distintas inspecciones
realizadas sobre el puente
(figura 13). Sobre la izquier-
da se detallan las inspeccio-
nes realizadas por fecha en
la obra de arte y en el resto
del formulario se observan
los resultados de la inspec-
cion seleccionada.

Los elementos estructura-
les sobre los que se realiza
la inspeccion son los mis-
mos que se encuentran en
los datos estructurales, a sa-
ber

- Calzada

- Vigas

- Tipo de Apoyos

- Tipo de Juntas

- Veredas

- Guarda ruedas
Barandas Vehiculares
Barandas Peatonales
Desagues
Estribos
Muros de vuelta o ala
Pilares
Proteccion de taludes
Losas de aproximacion

Para ingresar el resultado
de la evaluaciéon de los ele-
mentos estructurales se ha
adoptado la seleccién de va-
lores a partir de una lista de
opciones que en este caso
son:

Situacion de emergencia
- Requiere reparacion
Mantenimiento preventivo
Mantenimiento rutinario
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Figura 10 — Datos de ubicacion
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Figura 11 — Plano de ubicacion de la
obra de arte en detalle

Figura 12 — Fotografia de |la obra de
arte en detalle

Figura 13 — Datos de inspeccién

- Inspeccién rutinaria

También se vuelca infor-
macién sobre otras cuestio-
nes como ser

- Deformaciones excesi-
vas en elementos estructu-
rales

- Armadura a la vista

- Grrietas y/o fisuras

- Tipo de fundacién directa

- Tipo de fundacién indi-
recta

- Socavacién de fundacio-
nes

- Erosiéon en terraplenes
de acceso

- Limpieza de cauce

Estos datos fueron incor-
porados conforme a la plani-
lla de inspeccion realizada a
tal fin (Figura 14) y el adies-
tramiento para la inspeccion
vy uso se ha dictado en el se-
minario interno para profe-
sionales y técnicos encarga-
dos de la inspeccion rutina-
ria de puentes, a cargo del
Ing. Pedro Miguel Lozada.

El sistema permite la se-
leccién de puentes en un nu-
mero casi ilimitado de posi-
bilidades, como por ejemplo:

- Todos los puentes en
una determinada Zona

- Todos los puentes en un
determinado partido

- Todos los puentes en un
determinado rio

- Todos los puentes de
una determinada ruta

- Todos los puentes con
un determinado rango de lu-
ces

- Todos los puentes con
un determinado rango de
edad

- Todos los puentes losa

- Todos los puentes pre-
tensados

- Todos los puentes peato-
nales

- etc., etc., etc.

como asi también cual-
quier combinacién de ellos

- Todos los puentes de
una determinada zona y una
determinada ruta

- Todos los puentes de
una determinada ruta y un
determinado tramo

- Todos los puentes de
dos o mas rutas

- Todos los puentes pre-

tensados con luz en un de-
terminado rango

- etc., etc., etc.

Cada una de las seleccio-
nes puede ordenarse segun
uno o mas criterios, por
ejemplo:

- por ruta

- por Zona

- por partido

- por fecha de elevacién

- por costo

- por luces

- desde un extremo a otro
de la ruta

- etc., etc., etc.

Como puede verse, la lis-
ta puede continuarse casi in-
definidamente de acuerdo a
los requerimientos busca-
dos.

El procedimiento para la
busqueda vy filtrado de datos
es muy sencillo: se procede
a realizar la consulta a partir
del dato o datos que se ne-
cesitan y se procede al filtra-
do, como se muestra en la
Figura 15, en |la que se de-
seaban consultar todos los
puentes de la R.P. 6 que se
encuentren en el tramo I'V.

Es posible visualizar estos
datos como tabla, formulario
o informe. En las figuras si-
guientes se ven estos resul-
tados.

En la parte inferior izquier-
da de la imagen puede verse
la barra de navegacion para
recorrer los elementos se-
leccionados (en este caso 6
obras de arte).

Esta informacion filtrada
también puede verse en for-
mato de informe o reporte
para su impresion (Figuras
17 y 18). Ademas del listado
de los puentes que rednen
la condicién buscada, al final
del reporte se informa sobre
la suma de las longitudes y
costos de los puentes alista-
dos (Figura 17).

También es posible gene-
rar consultas mas complejas
como la que se observa en
la Figura 19 donde se bus-
can los puentes de la ruta 2,
6 u 11 ordenados por tramo,
seccion y progresiva cuya
longitud sea mayor que 10
metros.

Los informes pueden ser

Carreteras - Agosto 2002
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Figura 14 — Planilla de inspeccion de puentes

personalizados pueden ser DE GERENCIAMIENTO DE
impresos en formato de lista PUENTES

con los datos que se deseen Introduccion
o bien como informe indivi- En este momento no se
dual (figura 20) dispone de un inventario ac-
tualizado de puentes exis-
PARTE 2 tentes dentro de la jurisdic-
NECESIDAD DE CON- cion de la DVBA, pero puede
TAR CON UN SISTEMA estimarse groseramente que

Datos a consultar R.P. 6 tramo iV

IS Departamento Obras de Arte - DV.ODA - [PUENTES: Filtro por formulario)
Ry o ome XV B a- 0.

Progesiva Seccitn  Descripciin de ls Seccién

A Bl
| Goomal | Eumacnna | Avchivo | Ubicacite | inspeceidn |

Figura 15 — Ejemplo de una consulta
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serian alrededor de 2000,
representando un patrimo-
nio del orden de 700 millo-
nes de pesos. Sin embargo,
este monto se refiere exclu-
sivamente al costo de la
obra, mientras que la impor-
tancia de un puente cobra
un significado superlativo
cuando el puente falla, ya
que esta falla implica el cor-
te de todo el camino, y pue-
de conducir a pérdidas mul-
timillonarias.

La comunidad internacio-
nal ha tomado conciencia de
la vital importancia de esta-
blecer un mecanismo siste-
matico que incluya un inven-
tario de los puentes existen-
tes, un programa de inspec-
ciones periddicas, una base
de datos con ciertos detalles
de esos puentes y con el re-
sultado de esas inspeccio-
nes y, finalmente, un conjun-
to de criterios conformando
una norma para la toma de
decisiones conducentes a
determinar prioridades en
las inversiones. Esto consti-
tuye lo que actualmente se
denomina sistema de ges-
tion o de gerenciamiento de
puentes. Lo expuesto queda
manifestado en las notas si-
guientes.

Comencemos por un tra-
bajo sobre Méejico, cuya pro-
blematica, segun observa-
mos, resulta "mutatis mutan-
dis", totalmente analoga a la
nuestra.

"La infraestructura de un
pais y su desarrollo constitu-
yven la plataforma mas im-
portante para su crecimiento
econdmico. En este contex-
to, la infraestructura que per-
mite la comunicacién por via
terrestre, se ha convertido
en un elemento de gran tras-
cendencia de integracion
nacional, al permitir el des-
plazamiento de su poblacién
a lo largo del territorio nacio-
nal y al poner en contacto a
productores, distribuidores y
consumidores para hacer
realidad la actividad econé-
mica.

Numerosos puentes de la
red nacional de carreteras
presentan danos importan-




Figura 16 — Resultados de la consulta. Vista for-
mulario

tes, como consecuencia de
la accién agresiva de los
agentes naturales y del cre-
cimiento desmesurado de
las cargas.

El deterioro causado por
los agentes naturales es co-
mun a todas las obras de la
ingenieria civil y es el resul-
tado de un proceso median-
te el cual la naturaleza trata
de revertir el procedimiento
artificial de elaboracién de
los materiales de construc-
cién y llevarlos nuevamente
a su estado original. De esta
manera, el concreto, roca ar-
tificial formada por agrega-
dos pétreos unidos con ce-
mento y agua, por efecto de
los cambios de temperatura,
el intemperismo y otros
agentes, se agrieta y se des-
concha y tiende otra vez a
convertirse en arena, grava
y cemento separados. Asi
mismo, el acero, formado
por hierro con un pequefio
agregado de carbono, es un
material artificial inexistente
en la naturaleza, que por
efecto de la oxidacion tiende
a convertirse en un material
mas estable.

Por lo que se refiere a las
cargas rodantes, el desarro-
llo tecnoldgico ha propiciado
la aparicion de vehiculos ca-
da vez mas pesados en res-
puesta a la demanda de los
transportistas que encuen-
tran mas lucrativa la opera-
cion de vehiculos de mayor

peso y, por otra parte, el de-
sarrollo econdmico se ha re-
flejado en un notable incre-
mento del parque vehicular.

Por estas razones, las en-
tidades responsables de la
operacion de redes carrete-
ras deben considerar la con-
servacion de los puentes co-
mo una parte obligada de su
quehacer a fin de mantener
los niveles adecuados de
seguridad y servicio de las
estructuras.

Desafortunadamente,
existe un considerable reza-
go en la conservacion de los
puentes que se traduce en
un deterioro creciente de su
estado fisico. Entre las razo-
nes que explican, pero no
justifican este rezago, pue-
den sefalarse las siguien-
tes:

- Escasez de recursos:
La crisis econdmica en la
que se ve inmerso nuestro
pais, motiva a un considera-
ble descenso del gasto pu-
blico y una minimizacién de
recursos disponibles para
llevar a cabo la conserva-
cién. Por el contrario, la cri-
sis debe ser motivo para
conservar con mayor esme-
ro la infraestructura existen-
te ya que, de destruirse, se-
ria imposible restituirla por la
escasez de recursos.

- Preferencia a la estruc-
tura térrea: Los limitados
recursos asignados a la con-
servacion de la red se han

Figura 17 — Resultados de la consulta. Vista

informe

canalizado en el pasado,
fundamentalmente, a Ila
atencién de la estructura té-
rrea (tercerias y pavimen-
tos), debido a que los mate-
riales que la conforman son
mas vulnerables que los pre-
dominantes en los puentes,
lo que motiva dafos mas ex-
tensos y mas frecuentes.
Los materiales de los puen-
tes son ciertamente mas du-
rables, pero no son eternos
y su falta de conservacion
puede destruirlos, ocasio-
nando pérdidas econdmicas
cuantiosas e interrupciones
mas prolongadas del transi-
to que con los pavimentos.

- Impopularidad de Ila
conservacion: EI| creci-
miento demografico, el acce-
so de grupos cada vez ma-
yores a mejores niveles de
vida y la urbanizacién cre-
ciente generan una gran de-
manda de diversas obras
nuevas de infraestructura,
ante las cuales la conserva-
cién de las obras ya existen-
tes resulta una tarea poco
atrayente para la sociedad y
sus dirigentes y queda, por
tanto, en desventaja en la
asignacién de recursos.

- Carencia de cultura de
conservacion: En una so-
ciedad subdesarrollada exis-
te poca conciencia sobre la
necesidad de conservar las
obras, tanto publicas como
privadas. Puede decirse que
un indice del desarrollo de
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me ampliada

una nacién podria obtenerse
en funcién de la proporcién
de recursos asignados a la
conservacion respecto al
gasto total en construccion.

AuUn cuando por su longi-
tud, los puentes representan
una porcién pequena de la
red, constituyen eslabones
vitales que garantizan Ila
continuidad del funciona-
miento de toda la red. Su co-
lapso ocasiona, frecuente-
mente, pérdidas de vidas y
cuantiosas pérdidas econo6-
micas, tanto por la obra des-
truida como por la interrup-
cién o demora de la opera-
cion. Por estas razones, con-
servarlos es una necesidad
esencial.

En los 40.000 Km. de la
red federal de carreteras
existen, aproximadamente,
5.000 puentes con una lon-
gitud del orden de 200 Km,
que representan una inver-
sién inicial superior a los 8
billones de pesos. De acuer-
do con los numerosos estu-
dios realizados en todo el
mundo, un nivel minimo re-
comendable de inversion pa-
ra la conservacién de es-
tructuras viales es el 29% de
la inversién inicial. Lo que
conduce a definir un presu-
puesto anual de 160 mil mi-
llones de pesos como mini-
mo necesario para la con-
servacion de esas obras.
Desafortunadamente, por
muchos afnos, por las razo-
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Figura 20 — Informe individual

nes antes mencionadas, los
presupuestos asignados
fueron nulos o mucho meno-
res a la cifra sefnalada, lo
que ha propiciado una grave
acumulacién del deterioro.

En una evaluacién recien-
te de los puentes de la red
federal se estimd que aproxi-
madamente en 3.000 de
ellos, el 60% del total, se re-
querian acciones importan-
tes de rehabilitaciéon.

Adicionalmente, en Fran-
cia, los 6,700 puentes de la
red principal de carreteras
requieren una inversion
anual de 40 millones de do-
lares durante 20 anos. De
esta inversién, un tercio se
destina a acciones preventi-
vas de mantenimiento y dos
tercios a la rehabilitacion o
reemplazo del 25% de esas
obras.

A pesar de que la cons-
truccién y administracion
institucional de puentes ca-
rreteros en México empieza
en 1952 con la fundacién de

la Comisién Nacional de Ca-
minos, es recién en 1982
cuando se inician acciones
administrativas que conside-
ran el problema global de la
conservacion de puentes.
Antes de esa fecha sdlo se
emprendian acciones dis-
persas referidas a casos
puntuales, que en su mayor
parte se aplicaban a la re-
construccion de puentes co-
lapsados por socavacion du-
rante los temporales.

En 1982, se levanta un in-
ventario de los puentes de la
red federal que incluye una
evaluacion de sus condicio-
nes. Este documento consti-
tuye un esfuerzo importante
de la Direccion General de
Construccién y Conserva-
cion de Obra Publica por el
control de las estructuras
viales a su cargo. Posterior-
mente, se establecen Resi-
dencias de Conservacion de
Puentes en la mayor parte
de los estados y se llevan a
cabo numerosas obras de




reparacion y modernizacion
de puentes. Similares es-
fuerzos han sido realizados
en la ultima década por el
organismo Caminos y Puen-
tes Federales de Ingresos y
Servicios Conexos, por el
Departamento del Distrito
Federal y por la empresa de
Ferrocarriles Nacionales de
México para atender los
puentes a su cargo.

Por otra parte, es impor-
tante senalar que existen
numerosos puentes que se
encuentran desprotegidos,
porque las entidades que los
administran, quizas funda-
mentalmente por la carencia
de recursos, no han realiza-
do acciones sustantivas pa-
ra su conservacion. Se trata
de los puentes de las redes
estatales de caminos ali-
mentadores y de los puen-
tes de los caminos rurales.
Aunque estos puentes so-
portan, en general, volume-
nes de transito mucho me-
nores que los de la red tron-
cal, muchos de ellos tienen
una gran antigledad y un
deterioro severo como con-
secuencia de una escasa o
nula conservacién, por lo
que constituyen un grave pe-
ligro para la seguridad publi-
ca.

Como ya sabemos, se
puede definir el término con-
servacion de estructuras co-
mo el conjunto de operacio-
nes y trabajos necesarios
para que una obra se man-
tenga con las caracteristicas
funcionales, resistentes e in-
cluso estéticas con las que
fue proyectada y construida.
Y se puede dividir este con-
junto de operaciones y tra-
bajos en tres fases: Inspec-
cion, Evaluacién y Manteni-
miento.

La primera de estas fases
queda definida como el con-
junto de acciones técnicas,
realizadas de acuerdo con
un plan previo, que facilitan
los datos necesarios para
conocer en un instante dado
el estado de la estructura.

En el caso de otros tipos
de estructuras, edificios, por
ejemplo, el hecho de que

exista una convivencia per-
manente hombre-estructura
ayuda a detectar sus danos
y deterioros. En cambio, al
referirnos a obras civiles es
necesario el establecimiento
de una inspeccion sistemati-
ca de las mismas como uni-
ca fuente para suministrar
datos sobre la deteccion de
los danos y la evaluacién de
su estado.

El concepto de seguridad
va de la mano con los puen-
tes, por lo que la opinién pu-
blica no admite el mas mini-
mo riesgo de colapso en es-
tas estructuras, aunque éste
en realidad siempre exista
puesto que técnica y econo-
micamente la seguridad ab-
soluta es imposible.

Se pueden distinguir dos
tipos de fallas: las que se de-
nominan catastroficas, ca-
racterizadas por ser comple-
tas y repentinas y por tanto
no anticipables por una ins-
peccioén. Y las fallas por de-
gradacion, cuya caracteristi-
ca principal es la de ser gra-
duales y parciales y, por lo
tanto, evitables mediante
una inspeccion sistematica.

En cierta forma, unido al
concepto de seguridad, apa-
rece el de funcionalidad o
mantenimiento de las condi-
ciones de servicio. El puente
debe ser capaz, con un
aceptable grado de probabi-
lidad, de cumplir con las fun-
ciones para las que fue dise-
fAado sin hacer gastos inne-
cesarios. Si el deterioro de
las estructuras comienza
desde el mismo momento
en que son construidas, pa-
rece obvio que desde el mis-
mo momento en que son
construidas, es necesario
tener una vigilancia que ase-
gure que se tomen a tiempo
las medidas adecuadas para
el mantenimiento del puente
y asi se logre la maxima
economia. En este sentido,
hay que considerar no soélo
los costos directos de repa-
racién de la obra, sino los in-
directos que pueden origi-
narse como consecuencia
del retraso en reparar el da-
Ao, ya que la obra puede lle-

gar a incumplir parcial o to-
talmente la funcién para la
que fue creada.

Un programa de inspec-
ciones sistematicas tendra
que proporcionar los datos
necesarios para la toma de
decisiones sobre manteni-
miento, reparacion, refuerzo
o sustitucion de las estructu-
ras.

La organizacién de la ins-
peccién sistematica de los
puentes sera funcidon, en
gran medida, del propio sis-
tema de gobierno y adminis-
traciéon de cada pais, por lo
que no se entrara aqui a
considerar los distintos sis-
temas adoptados por aque-
llos paises que ya han im-
plantado sistemas de ins-
pecciones sistematicas.

Segun las estadisticas,
cualquier puente experimen-
ta un deterioro bastante ra-
pido en los 25 primeros anos
de su vida, se estabiliza du-
rante 20 anos y por ultimo
cae en picada hasta morir
alrededor de los 50 o 60
anos. Los modelos de pre-
dicciébn de la deterioracion
se establecen siempre en
funcién de la calidad del di-
sefno de la construccién y la
influencia externa.

La unica forma de cono-
cer la condicién exacta y
evaluar cada uno de los ele-
mentos de un puente es me-
diante un programa de ins-
pecciones. La inspeccién es
una actividad compleja, que
debe realizarse en forma or-
ganizada y sistematica, ya
que de ella dependen las re-
comendaciones para corre-
gir los defectos, sehnalar res-
tricciones de carga y veloci-
dad y para minimizar la posi-
bilidad de pasar por alto al-
gunas deficiencias que pue-
den convertirse en danos
severos si no son reparados
a tiempo.

Para obtener una informa-
cion satisfactoria, las inspec-
ciones deben llevarse a ca-
bo con una cierta periodici-
dad.

En la Direccion General
de Construccion y Conser-
vacién de Obra Publica se
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hacen varios tipos de ins-
peccion con distintas finali-
dades:

1.- Para trabajos de man-
tenimiento normal o rutina-
rio.

2.- Para evaluacién es-
tructural.

3.- Para permiso de tran-
sito de cargas especiales.

4.- Por emergencias.

Para programar los traba-
jos de mantenimiento rutina-
rio, se hacen en forma
anual, al efectuarse en in-
ventario de las necesidades
de todos los conceptos del
camino.

Las inspecciones para
evaluacion estructural se re-
comienda realizarlas cada 2
6 4 anos. Sin embargo, los
puentes de condicion dudo-
sa o con deficiencias conoci-
das, se vigilan con mayor
frecuencia. Por ser este tipo
de inspecciones de caracter
minucioso y que requieren
herramientas y equipo apro-
piados, por lo general se re-
curre a empresas especiali-
zadas.

Debido al desarrollo de
nuestro pais, principalmente
en la petroquimica y genera-
cion de energia eléctrica, se
ha necesitado transportar
piezas de gran masa y volu-
men. Para ello se revisan to-
dos los puentes localizados
en la ruta o rutas escogidas,
determinando normas, es-
pecificaciones y preceptos
que deben cumplirse duran-
te la transportacion, inclu-
yendo la construccion de
desviaciones, recalces,
apuntalamientos o reforza-
mientos que se requieran de
acuerdo con el dictamen
tecnico.

Por fendmenos metedri-
cos como ciclones, lluvias
torrenciales, sismos o por
colisiones o impactos provo-
cados, principalmente, por
accidentes, se presentan si-
tuaciones de emergencia,
como asentamientos, ero-
siones, socavaciones, etc.,
que deben evaluarse inme-
diatamente.

El deterioro de nuestros
puentes es debido, principal-
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mente, a factores como
edad, diseno, defectos de
construccion, incremento de
cargas, medio ambiente ad-
verso y a un mantenimiento
inadecuado y diferido.

Sin duda que la capaci-
dad para establecer objeti-
vamente las prioridades vy
formular estrategias adecua-
das para atenderlas depen-
de de que se logren progra-
mas mas eficaces que per-
mitan, en primer término,
preservar la inversion en las
estructuras existentes y pro-
porcionar niveles continuos
y adecuados de seguridad Yy
comodidad a los usuarios."

Continuemos con los Es-
tados Unidos: "Estudios rea-
lizados en los EE.UU. han
demostrado que cerca de la
mitad de los 574.000 puen-
tes inventariados en ese
pais fueron construidos an-
tes de 1940. De ellos, de
acuerdo a la FHWA (Federal
Highway Administration);
mas del 40% (244.000
puentes) estan clasificados
como estructuralmente defi-
cientes o funcionalmente ob-
soletos y necesitan rehabili-
tacion o reemplazo, para lo
que se ha estimado un cos-
to de 50.000 millones de doé-
lares. Cada ano, las inspec-
ciones periddicas indican
que nuevos puentes se
agregan a esta lista y, a pe-
sar de los mayores aportes
de fondos, el problema cre-
ce mas rapido que las pgsi—
bilidades de su solucion."

El National Cooperative
Highway Research Program
detectd, hace ya varios
anos, la necesidad de dispo-
ner de técnicas efectivas pa-
ra establecer gerencias de
puentes a fin de resolver es-
te problema, asignado co-
rrectamente los escasos re-
cursos disponibles, y se han
desarrollado en estos ulti-
mos anos en los Departa-
mentos de Transporte de di-
versos Estados los denomi-
nados Bridge Management
Systems (BMS), que se pue-
de traducir como Sistemas
de Gerencia de Puentes." @

"El Acta para Equidad en

el Transporte para el siglo
XXI (TEA-21), firmada por el
Presidente Clinton en junio
de 1998, identifica un Pro-
grama de Reemplazo de
Puentes como un item sepa-
rado, para el cual se asignan
28 mil millones de dodlares
en un periodo de 6 anos. Es-
ta asignacion es aproxima-
damente el 13% del total de
217 mil millones destinados
al TEA-21. Ahora, el desafio
para la comunidad relacio-
nada con los puentes, parti-
cularmente para los depar-
tamentos de transporte (el
equivalente de nuestras via-
lidades provinciales), es co-
mo utilizar mejor y adminis-
trar los recursos disponibles.
Los BMS son herramientas
para alcanzar esta meta." ®

Sobre la situacidn en
nuestro medio se ha dicho lo
siguiente: "Un BMS ayudara
a los responsables de la to-
ma de decisiones para se-
leccionar la alternativa de
optimo costo y eficiencia
destinada a lograr los nive-
les de servicio deseados,
respetando los fondos dis-
ponibles y para identificar
los requerimientos de fon-
dos que seran necesarios
en el futuro. Un BMS tam-
bieén debe suministrar un in-
ventario de puentes y un re-
gistro de las inspecciones
realizadas en cada obra,y
debe reflejar las realidades
presupuestarias. Es, por lo
tanto, un sistema muy elabo-
rado orientado a balancear
adecuadamente las necesi-
dades ingenieriles y geren-
ciales.

En los ultimos cinco anos,
organismos de financia-
miento como el banco mun-
dial (BM), el banco interame-
ricano de desarrollo (BID) vy
el proyecto de naciones uni-
das para el desarrollo
(PNUD), exigieron la imple-
mentacién de sistemas de
gerencias de puentes a los
paises que recibieron prés-
tamos para rehabilitacion y
mantenimiento de la red vial.
Varias naciones como Vene-
zuela, México, El Salvador,
Colombia, etc., han iniciado




la implementacién de estos
sistemas. Mientras tanto, en
nuestro pais no se cuenta
con ninguna herramienta si-
milar. Pareciera no recono-
cerse la evidente importan-
cia de contar con un sistema
que asegure el uso adecua-
do de los fondos disponibles
y la identificacién de las
obras sobre las cuales es
prioritario realizar las inver-
siones.

La metodologia habitual-
mente utilizada para realizar
estas gerencias en lo refe-
rente a los tramos de cami-
no se encuentra bien desa-
rrollada y es de utilizacion
extendida mediante un co-
nocido sistema informatico
denominado HDM (highway
design and maintenance).
Asemas, es de aplicacién
habitual por parte de los in-
genieros Viales y Economis-
tas de Transporte. Sin em-
bargo, cuando se trata de
asignar fondos para el man-
tenimiento de puentes, de-
jan de tener aplicaciéon los
criterios usados para los ca-
minos y aparecen una gran
cantidad de nuevas varia-
bles imposibles de manejar
con estas herramientas." 2

A continuacion, se trans-
cribe parte de la experiencia
mejicana en el gerencia-
miento de la conservacion
de puentes.

"En nuestro pais hay muy
pocos programas estableci-
dos para la conservacion de
puentes, por lo general cada
dependencia que tiene bajo
su responsabilidad el cuida-
do de cierto numero de
puentes, tiene un programa
que aplica de una forma no
muy ambiciosa y mucho me-
nos exitosa.

Caminos y Puentes Fede-
rales (CAPUFE), Comisiéon
Nacional de Electricidad
(CFE) vy la Secretaria de Co-
municaciones y Transportes
(SCT) tienen sus propios
programas de conservacion
de puentes, aunque son
muy parecidos por ser "co-
piados" de programas de
otros palses.

El udltimo y mas ambicioso

de estos programas fue im-
plantado por SCT, firmado
en 1992 con el Directorio
Danés de Carreteras. Este
programa lleva como nom-
bre SIPUMEX. ElI Sistema
de Puentes de México (SI-
PUMEX) es un sistema que
permite contar con un inven-
tario de la totalidad de los
puentes de la Red Federal
de Carreteras, en el que se
incluyen las caracteristicas,
ubicacién y estado fisico.
Ello permite efectuar una
priorizacién de las necesida-
des de mantenimiento y re-
habilitacién , con lo que se
logra una optimizacién de
los recursos aplicables,
atendiendo al mismo tiempo
a la seguridad de los usua-
rios.

La primera fase de SIPU-
MEX, que se firmd en el ano
1992, esta constituida por
las siguientes actividades:

-Inventario.

-Inspecciones principales.

-Inspecciones rutinarias.

-Mantenimiento menor y
limpieza.

-Evaluacién de la capaci-
dad de carga.

-Jerarquizacién de los tra-
bajos de rehabilitacién.

A mediados de 1993 se
firmdé el contrato de la Fase
2, cuyos trabajos finalizaron
a fines de 1996. Esta segun-
da fase incluia las siguientes
actividades:

-Inspecciones especiales.

-Disefio de reparacién de
puentes

-Disefio y especificacio-
nes para puentes nuevos.

-Rutas para transporte
pesado.

-Mapa de puentes.

-Libro de precios (Catalo-
go de precios unitarios para
trabajos de mantenimiento y
rehabilitacién).

La primera etapa de SI-
PUMEX fue cumplida y dio
como resultado un inventa-
rio de los puentes de la Red
Federal de Carreteras, que
sumaron 6,150 en total, con
datos basicos como: entidad
federativa donde se ubica la
estructura, la carretera, el ki-
lometraje, tramo, afio de

construccion, tipo de supe-
restructura y subestructura,
el Transito Diario Promedio
Anual (TDPA), etc.

También fue resultado de
esta primera etapa una rela-
cién de puentes que requie-
re reparacién urgente segun
SIPUMEX, con un total de
280 puentes en toda la Re-
publica Mexicana.

La segunda etapa no llevo
completamente a cabo sus
objetivos por cuestiones de
la economia mexicana y la
crisis por la que paso el pais
en esos anos.

Finalmente, conviene se-
fnalar que para que los pro-
gramas implementados para
la conservacién de carrete-
ras funcionen, deben cum-
plir minimamente los si-
guientes puntos:

1.- Uniformizar los crite-
rios de inspeccién de todas
las Residencias generales
de Conservacion de Carre-
teras.

2.- Actualizar sistematica-
mente la base de datos del
estado de los puentes, por lo
menos una vez al ano.

3.- Contar con los recur-
sSOs necesarios para mante-
ner el sistema en operacion,
sobre todo recursos finan-
cieros, mayor apoyo en los
presupuestos para conser-
vacién de puentes.

4.- Corregir errores y de-
talles de disefo, conforme
se vaya adquiriendo expe-
riencia, en el campo de fa-
llas de puentes, incluyendo
el ajuste a las normas de di-
sefo existentes.

5.- Una buena planeacion
de los programas de conser-
vaciéon de puentes."

PROYECTO DE UN SIS-
TEMA LD GERENCIA-
MIENTO DE PUENTES PA-
RA LA D.V.B.A.

Nos permitimos insistir
actualmente, con mas énfa-
sis aun, en que los costos de
establecer un sistema de ge-
renciamiento y realizar un
mantenimiento rutinario vy
preventivo son enormemen-
te inferiores a los que resul-
tan del deterioro de la red
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vial por no hacerlo, tal como
se demuestra en este infor-
me y en la creciente expe-
riencia internacional. Afno a
afo se inhabilitan tramos en-
teros de la Red Secundaria
por el colapso de uno de sus
puentes, sin que se hayan
realizado oportunamente las
acciones para prolongar su
vida util, ni se hayan previsto
en la actualidad fondos para
su reconstruccién. Podemos
afirmar que dicha Red Se-
cundaria se encuentra al
borde del colapso debido a
la antigledad y la falta de
mantenimiento de sus puen-
tes.

Para la correcta imple-
mentacion un sistema de
gerenciamiento, debera con-
tarse con los siguientes ele-
mentos:

1- Personal

- Equipo para la adminis-
tracion del sistema

- Equipos para la actuali-
zaciéon del inventario e ins-
pecciones rutinarias

- Equipo de especialistas
para inspecciones detalla-
das, diagnosticos y proyec-
tos

El primero y el tercer pun-
to podrian ser resueltos con
la dotacién actual del Depar-
tamento Obras de Arte, re-
forzado con dos técnicos o
practicantes rentados para
alimentar la base de datos.

Para el segundo punto se
requeriria un equipo de dos
personas por cada Zona (un
profesional o técnico o prac-
ticante rentado mas un cho-
fer-ayudante):

"Conocer los puentes que
hay que mantener (dimen-
siones, tipologia, localiza-
cién) es una obligacién del
responsable del manteni-
miento. Esta actuacion se
realiza una sola vez y al ini-
cio de la responsabilidad de
mantener."*

"La inspeccion rutinaria
es la realizada por las per-
sonas encargadas habitual-
mente del mantenimiento de
la red, poseedoras de un
buen conocimiento practico,
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pero que no han recibido ne-
cesariamente una formacion
especifica en puentes o en
su inspeccioén.

El plazo mas conveniente
entre dos inspecciones ruti-
narias consecutivas depen-
de del tipo de red y de sus
condiciones medioambien-
tales (numero de estructura,
climatologia, uso de sales
fundentes, humedad relati-
va, ambiente marino, etc.):
un plazo aconsejable esta
comprendido entre el afno y
los dos anos, recomendan-
dose un plazo de 15 meses
entre ellas."*

De lo precedentemente
expresado, de la cantidad
de puentes estimada, con
un promedio de 167 puentes
por Zona y suponiendo un
rendimiento medio de 3
puentes inspeccionados por
dia, se obtiene que cada co-
misiéon debera encargarse
con exclusividad de esta ta-
rea, durante 2 a 3 meses al
afno, lo que daria un total de
53 meses-hombre al ano pa-
ra el conjunto de las 12 Zo-
nas. Esto, sumado a las 2
personas destinadas a la
carga de datos, da 77 me-
ses hombre al ano. Con un
promedio de 1000 pesos por
mes-hombre, incluyendo
sueldo, cargas sociales y
viaticos, se llega a un gasto
en personal de 77.000 pe-
sos por ano.

2- Equipamiento

- Movilidades

- Software

Deberia contarse con una
movilidad por cada Zona du-
rante los 2 a 3 meses al ano
necesarios para las tareas
de inventario e inspecciones
rutinarias. Con un costo ope-
rativo de 16.000 pesos
anuales por vehiculo, se ob-
tiene un costo total de
35.000 pesos por ano.

En cuanto al software,
existen productos especifi-
camente elaborados para la
gerenciamiento de puentes.*
® Estos constan en general
de una base de datos para
inventario, otra de inspeccio-
nes, un modelo de costos y
otro de deterioro, un criterio

para determinar la periodici-
dad de las inspecciones pa-
ra cada puente y un modelo
para la determinacién de
prioridades. Uno de los re-
sultados que deben obtener-
se de un buen software para
gerenciamiento de puentes
es la propuesta del plan
anual de inversiones para un
presupuesto limitado.

El producto mas utilizado
por las Direcciones de
Transporte de los Estados
Unidos (38 estados y 5 enti-
dades municipales y otras)
es el denominado PONTIS #
7, y en segundo término el
BRIDGIT®, ambos suminis-
trados por la AASHTO. EI
costo anual del primero para
los estados miembros es de
25.000 ddélares, mientras
que el del segundo es de
15.000 ddlares y puede ser
suministrado a clientes ex-
tranjeros a un precio supe-
rior. Una alternativa intere-
sante es el desarrollo de un
producto "a medida", que
tenga en cuenta las necesi-
dades propias de nuestra
realidad, en gran medida di-
ferente a la de los paises de-
sarrollados®. El costo de ello
puede variar sustancialmen-
te con los requerimientos
que se formulen, pero puede
oscilar entre los 100.000 y
200.000 pesos incluida la
capacitacién, por una unica
vez, salvo que se requieran
posteriormente ajustes o
adaptaciones. Con una esti-
macién de 150.000 pesos,
amortizada en 5 anos, daria
un valor anual de 30.000 pe-
sos.

Resulta de ambos compo-
nentes un costo en equipa-
miento de 65.000 pesos por
ano.

CONSIDERACIONES FI-
NALES

Sobre un valor de reposi-
cién de 700 millones de pe-
sos que tendria nuestra red
de puentes, con una vida util
promedio de 50 anos (sin
valor residual), sélo el reem-
plazo de los que van que-
dando paulatinamente fuera
de servicio demandaria 14




millones por afo. Si estima-
mos las obras de conserva-
cién para mantener los que
siguen en funcionamiento en
6 millones de pesos (42%
del valor anterior), se con-
cluye que, sdélo para mante-
ner el estado actual de los
puentes de la provincia se
requeriria una inversién
anual de 20 millones de pe-
sos. El costo de no hacerlo,
debido sobre todo al corte
de tramos de camino, seria
muy superior a dicho valor.

Por otra parte, resulta so-
bre la base de lo expuesto
que el costo anual de imple-
mentar un sistema perma-
nente de gerenciamiento de
puentes, necesario para ha-
cer eficiente la inversién, no
supera los 150.000 pesos
por ano.

"La falta de un manteni-
miento adecuado (de los
puentes) da lugar a proble-
mas de funcionalidad y se-
guridad que pueden ser gra-
ves (limitacion de cargas,
restricciones de paso, ries-
gos de accidentes, riesgos
de interrupciones) y a un im-
portante problema econdmi-
co por acortamiento de la vi-
da dutil para la que fueron
proyectados, y que puede
suponer su sustitucién mu-
cho antes de lo necesario.

Preservar el patrimonio
de los puentes de una de-
gradacién prematura es, por
tanto, una de las actividades
mas importantes dentro de
las que se realizan en una
red de carreteras" *

"La gran mayoria de las
operaciones propuestas de
conservaciéon ordinaria son
de muy simple y facil ejecu-
cién y pequefo costo, sobre
todo si las comparamos con
otras operaciones de con-
servacién o mantenimiento
de otros elementos de la red
(firmes, senalizaciéon, etc.)

En cambio, su rentabili-
dad es de las mas elevadas
de todas las que se pueden
acometer en los distintos
elementos de la red. Actuar
paulatina y programada-
mente en las estructuras y
obras de fabrica de una red

de carreteras, mediante pe-
quefas actuaciones de con-
servaciéon rutinaria, evitara
importantes deterioros en
ellas que, a la larga, exigi-
rian complicadas y caras ac-
tuaciones de reparacién o
rehabilitacion y que, en ge-
neral, pueden generar im-
portantes problemas de ex-
plotacién en la red, por los
cortes o restricciones al tra-
fico que pueden suponer
(tanto los danos como su re-
paraciéon)"4

CONCLUSIONES

La implementacion de la
base de datos para el inven-
tario de proyectos y obras de
puentes y alcantarillas ha de-
mostrado ser de suma utili-
dad para las distintas tareas
realizadas en el Departamen-
to Obras de Arte, tales como
elaboracién de informes, bus-
queda de antecedentes, re-
copilacién de proyectos con
determinadas caracteristicas,
acceso rapido a una informa-
cion sintética, etc. Por otra
parte, se proyecta como he-
rramienta hacia un sistema
de gerenciamiento de la con-
servacion de puentes.

El procedimiento adoptado
para su desarrollo ha sido co-
menzar con un objetivo mo-
desto, avanzar a medida que
el sistema se aplica a la prac-
tica concreta y continuar gra-
dualmente hacia metas mas
importantes y utilizando las
nuevas herramientas que van
apareciendo. Esta linea ha
demostrado ser mas eficaz,
al menos en este caso, frente
a otros intentos de desarro-
llos informaticos mas ambi-
ciosos pero sin desembocar
en un resultado util.

Por otra parte, la conserva-
cion de la red de puentes
muestra ser una de las accio-
nes mas rentables dentro de
las inversiones posibles en in-
fraestructura, y es, ademas,
la aplicaciébn de un sistema
de gerenciamiento para el
mismo, la herramienta con
que los dJdltimos desarrollos
tienden claramente a instru-
mentarlo. Entiéndase tam-
bién el presente trabajo como

un llamado a las actuales y
futuras autoridades respon-
sables del area vial, econémi-
ca y de planeamiento, asi co-
mo al personal de la Reparti-
cién, a tener en cuenta lo ex-
puesto con el objeto de opti-
mizar los recursos disponi-
bles, siempre demasiado es-
casos.
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