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EDITORIAL
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Lic. Miguel A. Salvia

Por el Lic. Miguel A. Salvia

Comenzamos el ano 2004 con la informacién de un crecimiento de la economia nacional en 2003
superior al 8%, uno de los indices mas altos en el mundo, que indica una recuperacion de parte del re-
troceso sufrido en los anos 2001 y 2002. Por otro lado, las expectativas de los especialistas auguran
que el corriente ano el crecimiento volvera a ser importante y generara una corriente de desarrollo de
negocios positiva para el pais.

El crecimiento del ano pasado fue motorizado por el aumento de las exportaciones agropecuarias y
el proceso sustitutivo de exportaciones, junto con el desarrollo de algunas economias regionales. Den-
tro de ese marco, en el seminario sobre caminos rurales organizado por nuestra Asociacion escucha-
mos al Presidente de la Sociedad Rural Argentina plantear un horizonte cercano para llegar a la meta
de 100.000 millones de toneladas de granos, lo que implica un desafio fenomenal para la infraestructu-
ra del transporte. También hemos conocido a través de estudios econdmicos que la incidencia de la lo-
gistica y el transporte en nuestros principales productos de exportacion supera el 27 %, porcentaje muy
superior al de nuestros competidores en el mercado mundial.

Por eso, nuestra prédica a favor de un sistema de transporte racional, aprovechando la infraestruc-
tura existente y combinando los modos de transporte, adquiere el caracter de una necesidad vital si que-
remos que las tendencias de crecimiento contintien y no sean simplemente un rebote en la caida.

Durante el aio 2003 planteabamos el cambio en la percepcion de las autoridades nacionales, que
le otorgaban un caracter proactivo a la inversion publica y por ende a la inversién en infraestructura.. El
presupuesto aprobado para el ano 2004 cambia la tendencia decreciente de la inversion en infraestruc-
tura del transporte y en el caso de las inversiones nacionales plantea un fuerte incremento de las parti-
das para la Direccion Nacional de Vialidad, que tiene necesidades de inversion aun mayores a las del
presupuesto.

Por otra parte, vemos con satisfaccion que han comenzado a licitarse las obras de repavimentacion
del nuevo esquema de concesion vial que, junto con la prometida licitacion del sistema C.Re.Ma. para
toda la Red Nacional, haran efectivo nuestro reclamo por una politica integral de mantenimiento.

Lamentablemente, aun no hemos resuelto el problema del financiamiento de la rutas provinciales
que, tal como hemos insistido en el pasado, requieren un esquema de financiamiento estable y muy su-
perior al magro importe resultante del impuesto a las naftas. Del mismo modo, esperamos una accion
proactiva por los caminos naturales, para lo cual un esquema fiduciario con participacion publica y pri-
vada en la Provincia de Buenos Aires representa un buen comienzo.

El inicio de obras en el sector marca el momento para mejorar el esquema de gestion de nuestros
organismos y de lograr un esquema de colaboracion en la solucion de los problemas entre el sector pu-
blico y el sector privado vial. Con el objetivo de cumplir su mision, ambos sectores deben participar de
la sociedad comuin a través de la ejecucion en tiempo y forma de las obras contratadas.

La situacién de crecimiento planteada y la incidencia del transporte en el costo de nuestras exporta-
ciones nos permite afirmar que, superada la etapa de encarar el mantenimiento de nuestras redes, es ne-
cesario abocarnos al crecimiento de la infraestructura con tendencia hacia la multimodalidad del sistema
y considerar la importancia del modo carretero.

En este sentido, el Plan Plurianual preparado por nuestra Asociacion y el Plan E.Di.Vi.Ar. del Con-
sejo Vial Federal pueden ser elementos a tomar en cuenta para planificar ese crecimiento.

Ahora bien, dadas las restricciones en los fondos para este salto de calidad, sera necesario perfec-
cionar los mecanismos de participacion publico - privada que permitan, a través de iniciativas privadas
0 asociaciones de inversion y explotacion, apalancar los proyectos de crecimiento requeridos. Tal es la
importancia de este tema que los distintos mecanismos y asociaciones de participacion publica y priva-
da fueron largamente discutidos y expuestos como instrumentos para acelerar el desarrollo de proyec-
tos en el XXIlI Congreso Mundial de la Ruta desarrollado en Sudafrica ( del que dimos cuenta en nues-
tro nimero anterior).

Esperamos que este esfuerzo de inversion y la busqueda de nuevos escenarios nos permita una
mejor asignacion posible de los siempre escasos recursos, una gestion eficiente y una pronta realiza-
cion de las obras necesarias para acompanar el crecimiento de la economia.
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INSTITUCIONAL

POR UN 2004 CON TODO

La Asociacion Argentina de Carreteras realiz6 su tradicional almuerzo de fin de afio y
expreso sus votos para que en 2004 el sector vial pueda continuar

La Asociacion llevo a cabo su habi-
tual almuerzo de camaraderia para
despedir 2003 y brindar por un nuevo
ano con mas obra publica y de infraes-
tructura. Participaron del evento el Di-
rector del O.C.C.O.V.l., Sr. Claudio
Uberti, el Subadministrador General de
la DNV, Ing. Julio César Ortiz Andino,
funcionarios nacionales, autoridades
de instituciones, del Consejo Directivo
y empresarios del sector.

En su discurso previo al almuerzo,
el Presidente de la AAC, Lic. Miguel
Salvia, afirmd: "el ano pasado estaba-
mMos con un animo cercano a la desa-
zon, porque veniamos de anos de re-

por la senda del crecimiento

cesion, luego pasamos a la esperanza
y de alli estamos llegando a las reali-
dades concretas. Fundamentaimente
hemos visto que la obra publica y la in-
fraestructura de transporte son parte
de la agenda prioritaria del Gobierno
Nacional y eso es importante”.

Salvia remarcé que en los ultimos
anos la inversién publica se habia con-
vertido en una variable de ajuste y no
era considerada como parte del proce-
so productivo. "Por eso éste es el gran
cambio: el pasaje de un afio de rece-
sién profunda hacia una expectativa
posible y hacia obras concretas”.

En este sentido, el Presidente de la

Ing. Julio Ortiz Andino, Lic. Miguel Salvia, Sr. Claudio Uberti, Ing. Aldo Roggio

DN

Asociacién destaco la celeridad con
que se llevé a cabo el proceso de lici-
tacion de las concesiones viales. "Ha
sido un proceso ordenado, tanto por
parte del O.C.C.0.V.l. como de las em-
presas que se fueron y de las nuevos
concesionarios".

En cuanto a la labor de Vialidad Na-
cional, Salvia subrayd el lanzamiento
de un conjunto importante de obras y
el tratamiento de la conservacion como
prioridad desde la politica vial, en este
caso a partir de las nuevas licitaciones
de los sistema C.re.ma. Respecto a la
actividad provincial, menciond la conti-
nuacion de los trabajos en la Ruta 6 y
la realizacion de obras en otras provin-
cias, a pesar de las dificultades que
surgen por el estado critico de los fon-
dos viales provinciales.

El Lic. Salvia enumerd las obras
realizadas por la Asociacion durante
2003, que incluyeron la entrega de un
Plan Vial con algunas lineas directrices
a las autoridades. En primer lugar, re-
cordé que a principios del afio pasado
la institucion habia manifestado su in-
tencion de buscar soluciones al proble-
ma de los caminos rurales a través de
un trabajo de investigacion y finalmen-
te logro llevar a cabo en noviembre un
seminario para plantear la importancia
del tema. El Presidente de la AAC ma-
nifestdé su expectativa respecto de la
creacion del Foro de apoyo a los cami-
nos rurales para tratar de encontrar en
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conjunto con las entidades del campo
una solucién al problema.

Salvia senald que durante 2003 la
Asociacion retomo relaciones con enti-
dades internacionales, como la Inter-
national Road Federation y la Asocia-
cién Mundial de la Ruta, y organizé un

concurso interno a partir del cual se
otorgd una beca de estudios de la IRF
para una ingeniera de Vialidad Nacio-
nal. Ademas, tanto el presidente de la
AAC como su secretario, el Ing. Nicolas
Berretta, participaron del Congreso
Mundial de la Ruta realizado en Dur-
ban. Por otra parte, la AAC entrego el

Plan Estratégico de Seguridad Vial,

El Subadministrador de la DNV pronunci6 las
palabras del brindis
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una propuesta de difusion amplia a
partir del cual se comenzara un plan
piloto en una ciudad para observar
su desarrollo.

Asimismo, Salvia menciono la im-
portancia de haber lanzado el Con-
greso Argentino de Vialidad y Transi-
to 2005 con dos anos de anticipacion
y expreso su deseo de que los pla-
nes de obra estén en pleno auge pa-
ra el momento de su realizacion. “La
idea es generar un congreso de nivel
internacional y que sea un polo de re-
ferencia de esta parte del mundo -in-
dicé- El Secretario de Obras Publi-
cas, Ing. José Lopez, ha planteado
que va a impulsar una mesa de pla-

neamiento y seguramente estaremos
alli con nuestras opiniones para tra-
tar de generar un desarrollo estraté-

gico en el sector vial".

Salvia sefald que "es fundamental
que en 2004 mantengamos este espiri-
tu de danimo que se transformd este
ano pasado. Por primera vez en mucho
tiempo hay una definicion de que el
sector es importante, y una senal de
esto es la creacion del Ministerio de
Planificacion, porque no solo hay voca-
cién de operar sino tambiéen resultados
econdmicos concretos". Por ultimo,
manifestd la voluntad de la AAC de
crecer como institucion, desarrollar sus
planes y ser "el foco que une a todos
los que tienen que ver con el camino”.

En el brindis final, el Ing. Ortiz Andi-
no, Subadministrador General de la
DNV, senald: "el cambio de animo es
muy importante y quiero brindar por
que este ano podamos estar con un
mejor animo todavia y que podamos
llevar adelante esta actividad que tanto
queremos. Creo que desde la Nacion
nos estan dando el apoyo que necesi-
tamos y podemos ver resurgir nueva-
mente esta actividad".

Ing. Aldo Roggio, Sr. Gregorio Chodos, Dr. Obdulio Barbeito, Ing.Carlos Wagner



INSTITUCIONAL

NUEVAS AUTORIDADES EN LAS
VIALIDADES PROVINCIALES

Debido a algunas recientes designaciones, a continuacion se presenta el listado
actualizado de las autoridades de Vialidad Nacional y de las
Direcciones Provinciales de Vialidad

BUENOS AIRES ADM. GRAL. Ing. Raul V. VIZCAY
CATAMARCA ADM. GRAL. Ing. Agrim. Nestor R. ROSALES
CORDOBA PRESIDENTE Dr. Julio TEJEDA
CORRIENTES INTERVENTOR Ing. Eduardo A. BARRIONUEVO
CHACO ADM. GRAL. Ing. Victor VRDOLJAK
CHUBUT INT. Agrim. Julio Alberto OTERO
ENTRE RIOS DIR ADM. Ing. Andrés ESPEJO
FORMOSA ADM. GRAL. Ing. Jorge Alberto JOFRE
JUJUY PTE. Ing. Juan José MONTALDI
LA PAMPA 22 j T8 Ing. Jorge Angel PENSOTTI
LA RIOJA ADM. GRAL. Lic. Ernesto T. HOFFMANN
MENDOZA ADM. Ing. Jorge Raul MASTRASCUSA
MISIONES PTE. Ing. Rolando FRANCO
NEUQUEN PTE. Sr. Ricardo ROCA JALIL
RIO NEGRO PTE. Cdor. Miguel U. PEDRANT]I
SALTA INTERVENTOR Sr. Manuel Eduardo SUNDBLAD
SAN JUAN DIR. GRAL. Ing. Mario Ramén TELLO
SAN LUIS DIR. INTERV. Sr. José Carlos BASSI
SANTA CRUZ PRESIDENTE Tec. Vial Rodolfo VILLA
SANTA FE - ADM. GRAL. Ing. Agr. Antonio GRBAVAC
SGO. DEL ESTERO PTE. INT. Ing. José Ramén HERRERA
T. DEL FUEGO PYE. Sr. Luis Orlando SOSA
TUCUMAN ADMINISTRADOR Ing. José Luis BAEZ
D.N.V. ADM.GRAL Ing. Nelson PERIOTTI

e
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A partir de esta edicion de Carreteras, enesta secc16n olania
San \ "~ TIGRE; . del.sacrament
rafzel  entrevistaremos a los administradores de'las wahdades - BUENOS AIRES

provinciales para acercarnos a la problemética loeal, conocer sus * el
opiniones sobre el panorama nacional y difundir las obras
realizadas. En esta oportunid"ad dialogameos con el Ing Jorge
Jofré, de la Direccion Provincial de Vialidad de Forimosa, y con el
Ing. Jorge Mastrascusa, 'dé la Direcci6n de Vlalldad de Mendoza..
Ambos administradores analizan el presente de la red vial
argentina y presentan los proyectos que se llevaran a

cabo en sus provincias.
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ENTREVISTA  e—

Uueremos consolidar a red de caminos”

En entrevista con Carreteras, el Ing. Jorge Alberto Jofré,
Administrador de la Direccion Provincial de Vialidad de Formosa, analiza el presente de la
red vial y adelanta los proyectos para su provincia

¢ Cudl es el estado actual de la red
vial argentina y de la red vial de su pro-
vincia?

Lamentablemente, debemos reconocer
que la mayor parte del patrimonio vial ar-
gentino, constituido por 231.000 km de ca-
minos nacionales y provinciales y aproxi-
madamente 600.000 km de caminos ter-
ciarios o vecinales, presentan deterioros y
deficiencias por falta de un adecuado man-
tenimiento y conservacion rutinaria o mejo-
rativa. A esta realidad, por supuesto, tam-
poco escapa la red vial de la Provincia de
Formosa.

Este resultado es el producto de la pér-
dida paulatina de las fuentes especificas

de financiamiento publico para su sistema-
tica utilizacion como variable de ajuste del
ciclo econdémico. Los fondos que actual-
mente recibimos las vialidades, aproxima-
damente el 5 % de lo que se recauda por
impuesto a los combustibles, es totalmen-
te insuficiente para mantener una infraes-
tructura vial acorde a la imprescindible in-
tegracion y competitividad territorial.

¢;Cudles son los planes previstos
para su provincia?

En Formosa, el Sr. Gobernador de la
provincia, Dr. Gildo Insfran, nos pidié a las
diferentes areas del Poder Ejecutivo traba-
jar coordinadamente sobre un proyecto in-

Ing. Jorge Jofré

tegral de provincia agro-industrial turistica.
Sobre este concepto, en el sector vial pre-
tendemos organizar y consolidar la red de
caminos, que de este a oeste tiene un eje
central que es la ruta nacional 81, la ruta
nacional 86 en el norte y la ruta provincial
9 en el sur. Estas rutas, atravesadas esca-
lonadamente por las rutas nacionales 11y
95, las rutas provinciales 3,23,24,26,28, 37
y 39, generan naturalmente circuitos pro-
ductivos cuadriculares.

Afortunadamente, podemos decir que
estamos en la etapa de realizaciones de
estos planes. Recientemente Vialidad Na-
cional hizo el llamado a licitacion para la
pavimentacion de la ruta Nacional 81 has-
ta el limite con Salta. Esta importante via
es el corredor bioceanico del norte, ya que
nos permite comunicarnos con puertos del
océano Pacifico a través del Paso de Jama
y con puertos del océano Atlantico median-
te el puente Tancredo Neves y Paso de los
Libres, o vincularnos a la Republica del Pa-
raguay cruzando el puente San Ignacio de
Loyola. También estan por licitar las mallas
C.Re.Ma. para tramos de las rutas nacio-
nales 81,86 y 95. Paralelamente, se estan
pavimentando las rutas provinciales 1y 2;
repavimentando la 3 y se estad por iniciar
una importante obra hidrovial sobre la ruta
28 y la construccion del acceso a la locali-
dad de Clorinda. Todo este cumulo de
obras va a significar una inversion de apro-
ximadamente 322 millones de pesos, lo
que evidentemente va a transformar a
nuestra provincia en mucho mas atractiva
para el inversor privado, va a desarrollar el
aparato productivo aumentando su nivel de
eficiencia, generara nuevas fuentes labo-
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Ruta Provincial N°1

rales y mejorara la calidad de vida de la po-
blacion rural.

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

Evidentemente existe un trabajo con-
junto de Vialidad Nacional con Vialidad
Provincial de Formosa, en todo lo concer-
niente a la diagramacion de la red vial y a
fijar las prioridades en su ejecucion. Esto
se ve facilitado por la buena predisposicion
demostrada por el Administrador de la
D.N.V, Ing. Nelson Periotti, a dar respues-
ta a las inquietudes planteadas por la pro-
vincia, porque si bien existen rutas de ju-
risdiccion nacional y rutas de jurisdiccion
provincial, ambas deben estar incluidas en
un proyecto de desarrollo integral de la
provincia y su insercidn en el modelo de
pais federal que impulsa el gobierno Na-
cional.

Este concepto de planificacion concer-
tada del desarrollo futuro y ordenacion te-
rritorial en el sector vial, esta plasmado en
el Esquema Director Vial Argentino
(E.Di.Vi.Ar) que surgid del consenso logra-
do por el Consejo Vial Federal, la Direccion
Nacional de Vialidad y los organismos via-
les provinciales. Su aplicacion permitira
adecuar la infraestructura vial argentina a
las necesidades del Mercosur y de las dife-
rentes regiones del pais, sobre una base

Carreteras - Marzo 2004

técnica que evite la improvisacion, inversio-
nes inadecuadas y gastos innecesarios.

. Como se obtiene el financiamiento
para llevar a cabo las obras?

En el caso de las obras que se estan
construyendo y licitando, los recursos pro-
vienen del Tesoro Nacional, de créditos in-
ternacionales y del impuesto a la transfe-
rencia de los combustibles liquidos y gas
natural (1.T.C.) correspondiente a Formosa.

La ruta nacional 81 sera financiada por

la Corporacion Andina de Fomento
(C.A.F), las rutas provinciales 1,2,3 y 28
son financiadas por el B.I.D. 1118 y el ac-
ceso a la localidad de Clorinda es un finan-
ciamiento conjunto, a través de la compen-
sacion por eliminacién del |.T.C. adeudado
a la Provincia de Formosa, y de la partida
presupuestaria correspondiente a Vialidad
Nacional.

¢Cudl es la politica a aplicar en
cuanto al mantenimiento?

Los fondos que nutren a nuestra viali-
dad para el desarrollo de sus tareas espe-
cificas provienen de la coparticipacion del
fondo vial, que es totalmente insuficiente
para llevar adelante los trabajos para man-
tener y conservar nuestra red vial de la ma-
nera que se merecen los usuarios de las
mismas.

Con los recursos que contamos, nues-
tra politica se basa primordialmente en ta-
reas de mantenimiento rutinario. En menor
medida y con aportes del gobierno provin-
cial podemos lograr una conservacion me-
jorativa a través del estabilizado granulo-
métrico en rutas provinciales comola4y 7
,Que surcan zonas muy productivas, la re-
paracion de puentes de maderas duras
que presentan graves deficiencias estruc-
turales por falta de una adecuada conser-
vacion, sefalizacion horizontal y vertical
con limpieza de banguinas bacheos y re-
construccion del paquete estructural en ru-
tas que se vinculan con lugares turisticos
como las rutas provinciales 1y 2. Ademas,

Ruta Provincial N° 95:
Puente Lavalle
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Ruta Provincial N°
5: Puente San
Hilario

podemos implementar el control de pesos
y medidas en aras de la preservacion del
patrimonio vial. Considerando que el 90 %
de nuestra red vial provincial primaria y se-
cundaria es de tierra, hemos iniciado en
conjunto con la policia de la Provincia, un
plan de concientizacion de los usuarios,
para evitar el transito los dias de lluvias y
las 48 horas posteriores.

Como la mayoria de los trabajos de
conservacion rutinaria y mejorativa los rea-
lizamos por administracién, merced a un
crédito que el Ministerio del Interior de la
Nacion otorgara al Gobierno Provincial, he-
mos iniciado un proceso de incorporacion
de maquinarias e implementos viales nue-
vos. Del mismo modo, con inversiones pro-
vinciales estamos adquiriendo repuestos
para los equipos existentes.

Tenemos claro que la politica de man-
tenimiento que estamos llevando adelante
con mucho esfuerzo es insuficiente y no
cubre las necesidades de todo el territorio
provincial, pero cuando los recursos presu-
puestarios sean acordes a los actuales
costos operativos, estaremos preparados
para dar las respuestas que la sociedad re-
clama.

¢ Qué proyectos tienen para los ca-
minos rurales?

Formosa cuenta con 3.800 km de red
terciaria, de los cuales el 99,50% son de
tierra y el 0,5% estabilizado granular. Tene-
mos proyectado ampliar y mejorar los ca-
minos rurales, porque la actual red resulta

Dam

insuficiente y deficitaria para satisfacer las
demandas del sector productivo, turistico
y social. Con ese objetivo, en la actualidad
trabajamos en un sistema de ayuda mutua,
en el que los beneficiarios directos del ca-
mino y los municipios involucrados colabo-
ran en la gestion y financiamiento de cier-
tas obras mejorativas, mientras que Viali-
dad Provincial es la entidad que aporta los
técnicos y las magquinarias para la ejecu-
cion de los trabajos.

Queremos organizar al sector interesa-
do y constituir consorcios camineros, para
lo cual hemos creado un departamento es-
pecifico destinado a atender a los vecinos
y estudiar las reglamentaciones y leyes
acordes a nuestra realidad social, de tal
manera de dar respuestas validas a través

de estos consorcios, como ocurre en pro-
vincias que vienen aplicando exitosamente
este tipo de soluciones para los caminos
rurales.

¢ Cual es su vision del panorama vial
actual?

Es evidente que el gobierno nacional
tiene una vision clara sobre la necesidad
del desarrollo vial en nuestro pais, a partir
de una concepcion federalista que tiende a
disminuir los grandes desequilibrios regio-
nales causados por la falta de consolida-
cion de las infraestructuras de base de las
provincias periféricas respecto de las cen-
trales, lo que las sume en una pobreza es-
tructural como consecuencia de la falta de
competitividad de sus economias.

Por eso es auspiciosa la revitalizacion
de la Direccion Nacional de Vialidad, que
por su ocupacion territorial a través de los
distritos se encuentra realizando proyectos
y licitando nuevas obras en practicamente
toda la geografia nacional para la recons-
truccion y mantenimiento de 14.985 km,
es decir el 95% de las rutas nacionales.
Como parte de un plan a ejecutarse en los
préximos cinco anos con una inversion de
1.539 millones de ddlares, la construccion
de caminos rurales, la reciente adjudica-
cion de los corredores viales con sus co-
rrespondientes obras mejorativas, son he-
chos que permitiran adecuar la infraestruc-
tura vial argentina a las necesidades que
plantea el escenario del MERCOSUR vy
una armoénica y sustentable redistribucion
economica para dar igualdad de oportuni-
dades a todas las regiones del pais.

Ruta Provincial
N° 28: Banado La
Estrella
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En lo referente a la red viaria de juris-
diccion provincial, es de vital importancia
que se complemente en su mantenimiento
y conservacion mejorativa con las inversio-
nes que en ese sentido se llevan adelante
en las rutas nacionales. Para ello es im-
prescindible dotar de los recursos suficien-
tes a las vialidades provinciales, lo que se
lograra tomando la decision politica de mo-
dificar la ley de distribucion actual del im-
puesto a los combustibles y garantizar su
especificidad e intangibilidad, de tal mane-
ra que exprese el espiritu original de ser el
recurso destinado por excelencia al desa-
rrollo y expansion del sistema vial de nues-
tro pais, posibilitando un desarrollo armadni-
co y sustentable de los pueblos del interior.

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

No puedo menos que expresar mi be-
neplacito. Las miles de victimas fatales, fa-
milias destrozadas, el elevado numero de
casos de invalidez, las tremendas secue-
las psiquicas de las victimas y su entorno,

los danos materiales y el colosal impacto
economico y social que dejan tras su paso
los accidentes de transito en todo el mun-
do, se ha constituido hoy en una problema-
tica gue ocupa grandes espacios de tiem-
po en esferas gubernamentales, en ambi-
tos periodisticos y en todos los sectores
sociales. Alli se debate sobre sus causas y
efectos en busca del mecanismo mas ade-
cuado para frenar este verdadero flagelo
que castiga a la humanidad y se ha con-

= Ruta Provincial
{ N° 28: vertedero del
Banado La Estrella

vertido en una de las principales causas de
muerte y destruccion, afectando negativa-
mente y en forma vertiginosa la calidad de
vida del hombre contemporaneo.

Solo me queda formular mi deseo de
que la sensatez y el respeto por los dere-
chos de los demas, hagan posible el obje-
tivo de reducir drasticamente los siniestros
en las calles, rutas y caminos de todo el
mundo.

PROVINCIA DE FORMOSA
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s ENTREVISTA

“Es dificil cumplir nuestro cometido”

El Administrador General de la Direccion Provincial de Mendoza, Ing. Jorge Mastrascusa, lamenta
en esta nota la falta de recursos para el area vial y presenta el plan de obras que se

El pais en general, salvo en algunos lu-
gares puntuales como puede ser la pampa
humeda y Buenos Aires, tiene una infraes-
tructura vial en estado critico. Existe un
sinnimero de causas que motivaron esta
situacion, pero prevalecen sobre ellas,
dos: la falta de politicas viales;y la falta de
recursos para afrontar las obras que den
solucion al problema.

La falta de politicas viales se da porque
no ha habido planificacion vial en el pais.
Se ha caido frecuentemente en la improvi-
sacion para solucionar las urgencias y en
un criterio centralista para definir las priori-
dades. Las politicas especificas que se de-
sarrollaron tropezaron con gruesos errores
de instrumentacién que las hicieron fraca-

sar, tal es el caso de las concesiones de
obras por peaje o los mega- planes de
obras que obedecian mas a criterios utdpi-
cos de realizacion que a criterios sustenta-
bles que las hicieran factibles.

La falta de recursos asignables a la
obra vial es un mal endémico de la Argen-
tina. Habria que remontarse en la historia a
la década del cincuenta del siglo pasado
para encontrar una base sdlida, federal,
criteriosa, con vision de futuro, en una nor-
ma legal que pudiera prever los recursos
que un pais con necesidad de crecer debia
disponer para invertir en la infraestructura
vial. Esa norma fijaba criterios genuinos,
muy dificiles de discutir, porque creaba el
impuesto a los combustibles y lo destinaba

Ing. Jorge Mastrascusa

esta llevando a cabo en su provincia

a los caminos, que eran utilizados por quie-
nes usaban combustible, lo que permitia
establecer un criterio distributivo con equi-
dad y justicia. Pero la misma norma fue
permanentemente vulnerada. Aparecieron
muchos comensales en la misma mesa,
muchos mas que la capacidad de abaste-
cerlos. Hoy, una exigua y mezquina distri-
bucion trata de mantener lo que dia a dia
se cae en pedazos: las vialidades provin-
ciales, verdaderos motores de la actividad
economica del Pais.

Es imprescindible y urgente revertir es-
ta situacion. Para esto hay que trabajar en
tres direcciones: la primera, hacer ver a los
responsables de la conduccion del pais
una verdad a la que hay que hacer frente,
con el concepto de que una Nacion seria
tiene a la economia como medio y no co-
mo fin; como herramienta dispuesta para
permitir el crecimiento armoénico de la Pa-
tria y no para convertirse en el centro en
torno al cual giren todas las actividades del
pais, incluido el Poder. La segunda direc-
cion de trabajo es la de la planificacién y la
fijacién de objetivos claros en politica vial.
En este sentido, se ha dado un paso por
demds importante a través del Consejo
Vial Federal, al actualizar el E.Di.Vi.Ar.,
plan en el que han intervenido cientos de
especialistas para su elaboracion. Y final-
mente, la tercera direccion es el financia-
miento. Alli hay que apuntar a una distribu-
cion mas justa del impuesto a las naftas,
lograr que el impuesto al gasoil también
sea coparticipado y terminar asi con el ma-
nejo discrecional y muchas veces injusto
que se hace de este recurso. Finalmente
seria deseable que en los presupuestos
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nacionales tenga cabida una inversion en
la parte vial, que refleje el proyecto de pais
que deseamos.

El caso particular de Mendoza no difie-
re de la situacion general del pais. Con una
red de casi 17.000 km. ( de los cuales solo
2.500 km son pavimentados, 3.500 son en-
ripiados y el resto son caminos naturales
con grandes requerimientos de manteni-
miento y conservacion), nos resulta muy
dificil sino imposible cumplir con nuestro
cometido. Esto nos da indicadores alar-
mantes como que solo el 17 % del total de
la red esta en buen estado, el 40% en es-
tado regular y el 43% en mal estado.

Mendoza tiene un futuro por demas
promisorio y expectante en su desarrollo
tanto agricola- productivo, como ganadero
y de explotacion de sus recursos naturales.
Proyectos muy importantes respecto a es-
tas dreas se estan desarrollando. La ubica-
cién estratégica de nuestra provincia den-
tro del contexto del Mercosur es paso obli-
gado y puerta de entrada a los principales
puertos del Pacifico, otro de lo factores
que potencia el desarrollo futuro. Pero todo
esto contrasta con la red vial y fundamen-
talmente con su estado. Los mendocinos
no somos proclives a quedarnos viendo
pasar el presente para encontrar solucio-
nes en el futuro, las soluciones debemos
encontrarlas en el presente para disfrutar-
las y enorgullecernos del futuro.

La Provincia de Mendoza ha estableci-
do contactos con el BID y esta avanzada la
negociacion para obtener un crédito, desti-
nado precisamente al fortalecimiento del
desarrollo productivo. Necesariamente,
dentro de la asignacion de ese crédito, va
a haber un alto contenido de infraestructu-
ra vial. Para ello se han establecido circui-
tos o mallas viales para la actividad agrico-
la, para la actividad turistica y para la acti-
vidad ganadera, que esta disenando nues-
tra Reparticion, para cumplimentar los ob-
jetivos de esta linea de préstamo del Ban-
co Interamericano de Desarrollo.

Paralelamente, se esta desarrollando
un plan de obras que, financiadas desde
distintos origenes como el presupuesto
provincial, acuerdos con la Direccién Na-
cional de Vialidad, Fondo Fiduciario Fede-
ral de Infraestructura Regional, Consorcios
y Coparticipacién Federal, esta permitien-
do cristalizar vias de trascendental impor-
tancia, que en algunos casos intentan pa-
liar el gran déficit de inversion nacional que
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La Avenida Champagnat, ubicada hacia el Oeste de la ciudad de Mendoza, forma parte de una
zona que ha evidenciado en el ultimo tiempo un importante desarrollo. Teniendo en cuenta que la
arteria se encontraba en regular estado de conservacion, se propuso un proyecto de reconstruccion
en la Seccion | y repavimentacion en la Seccion Il, con un monto total de obra de $ 4.677.380,67.
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Reconstruccion Avenida Champagnat: Croquis de ubicacion



La Doble Via Ruta Nacional N°40 Sur Lujan de Cuyo - Tunuyan forma parte de un corre-
dor que permite la vinculacion directa de las Provincias del Centro -Oeste (Mendoza, San
Juan, La Rioja) con las Provincias del Sur y a traves de la Ruta Nacional N° 7 vincula a
la Reptiblica de Chile y a las provincias del este de la Republica Argentina. Los trabajos
a ejecutar responden a una obra importante en cuanto a sus caracteristicas generales,
para aportar una solucién a los graves problemas que existen en la actualidad, principal-

mente en el tramo comprendido entre Lujan de Cuyo y al Acceso a la Ruta Nacional N° 7.

durante muchos afos marco a nuestra pro-
vincia. Aqui se pueden mencionar La Do-
ble Via Lujan — Tunuyan 1° etapa, sobre la
R.N.N°40; el Paso Pehuenche, que marca
un hito fundamental para el Corredor Bio-
ceanico en el que esta enmarcado; la Av-
da. Champagnat, arteria de enorme impor-
tancia desde el punto de vista turistico
dentro del area metropolitana; y la
R.P.N°71 en una extensién de 35 km, que
permite la vinculacion y salida de nuestros
productos de toda la zona este hacia el sur,
centro y norte del pais. Las cuatro obras
suman una inversién que supera los $
44.000.000. Esta tarea se suma a la ruti-
naria de conservacion y mantenimiento de
nuestras rutas.

Un parrafo aparte merece un tema cru-
cial como es el de la seguridad vial, que
esta muy vinculado con todo lo anterior. Si
no hay planificacion, si no hay recursos, si
no hay infraestructura adecuada, no puede
haber seguridad vial. La seguridad vial es
un objetivo altamente prioritario que en
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esencia tiene dos protagonistas: el camino,
que debe ser disefado, construido y con-
servado con todas las condiciones que
permitan brindarle seguridad al usuario, y
la educacion vial, porque ese mismo usua-
rio tiene el derecho de transitar por rutas
acordes a las necesidades, y debe cumplir
también con la obligacion de ser respetuo-
so de la normas y de la convivencia en el
camino. El 2004 ha sido sefialado como el
Ano Mundial de la Seguridad Vial y en rea-
lidad todos los anos deberian ser Anos
Mundiales de la Seguridad Vial, porque es-
ta es un estilo de vida que va de la mano
con la idiosincrasia y educacion de un pue-
blo.

En definitiva, vivimos un momento criti-
co, que no pasa solo por una fecha del ca-
lendario, o por una eventual crisis econo-
mica, pasa por nuestro compromiso y
nuestra conviccion de contar con un pais
que se corresponda con su potencial. So-
lemos escuchar frecuentemente la frase
“Creer en el Pais", algo que queda fuera
de toda discusion. Pero deberiamos com-
pletarla, porque debemos "Creer en los ar-
gentinos", en los trabajadores, en la diri-
gencia, en los empresarios, en los comer-
ciantes, en los jueces, en los maestros, en
los estudiantes, en definitiva creer en no-
sotros mismos, en que somos capaces de

Croquis de la obra Doble Via
Ruta Nacional N°40 Sur Lujan
de Cuyo - Tunuyan. Ya se ha
ejecutado un 73,45 % del total
de las obras, cuyo monto total
de contrato es de

$ 19.036.804,85.
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revertir un presente de descreimiento, de
restricciones, de necesidades insatisfe-
chas, de frustraciones; en un futuro que
nos marque como una Nacion envidiada

dentro del contexto de las naciones del
mundo. No tengo duda que la materia pri-
ma la tenemos, ahora hay que elaborarla y
para eso tenemos mucho que trabajar.

Ex — Ruta Provincial N° 224 -
para el pais, ya que permite la vinculacion directa de las Provincias del Centro - Oeste (Mendoza, San Juan, La Rioja)

con las Provincias del Sur - Este y, a su vez, a través de la Ruta Nacional N°3
vincula a la Patagonia bordeando el océano Atlantico.
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Paso Pehuenche: la obra esta destinada a formar parte de un corredor de importancia



s ACTUALIDAD s

E.DLVLAR. 2003 - 2013

El Consejo Vial Federal, integrado por las Vialidades Provinciales y Vialidad Nacional,
realiz6 la actualizacion del Esquema Director Vial Argentino
que ya ha sido presentado oficialmente al Gobierno Nacional

Con el espiritu y los objetivos del pro-
yecto original inalterables, el Consejo Vial
Federal, con la participacion y cooperacion
efectiva de las Vialidades Provinciales y de
Vialidad Nacional, ha coordinado la actua-
lizacién del Esquema Director Vial Argenti-
no y lo ha presentado ante las autoridades
del Gobierno Nacional.

El E.Di.Vi.Ar. 2003-2013 sostiene como
definicién programatica de la politica vial el
desarrollo y la integracién de las provincias
mediante una red vial adecuada. Esta ac-
tualizacién contempla los cambios ocurri-
dos desde el momento de la creacion del
original, hace siete afos, y es un instru-

mento préctico de informacion actualizado
con la necesaria flexibilidad de adaptacién
a lo que las circunstancias vayan indican-
do como exigencias.

El proyecto permite contar con una ba-
se técnica racional para organizar, clasifi-
car y evaluar la informacion requerida para
el gerenciamiento vial, de modo de optimi-
zar los programas fiscales y de administra-
cién y evitar improvisacién, inversiones
inadecuadas y gastos innecesarios.

Ante la falta de una planificacion estra-
tégica y de una politica de transporte para
la Nacién,en esta oportunidad también se
ha consultado el trabajo denominado "Una

Prganismos Viales Provinciales

vision estratégica del Transporte en la Ar-
gentina", llevado adelante por el Consejo
Interprovincial de Ministros de Obras
Publicas (C.I.M.O.P.).

En los anexos actualizados adjuntos
del proyecto se consignan las propuestas
de obras necesarias en cada provincia pa-
ra mejorar las redes existentes en su tres
niveles. En primer lugar, se presentan los
listados de corto plazo, estimado en hasta
dos afios desde la puesta en marcha del
E.DI.VI.AR. 2003-2013, para lograr la re-
habilitacion y recuperacion de las rutas a
fin de alcanzar una mejor transitabilidad y
mayor seguridad y confort para el usuario.
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En segundo lugar, se proponen las obras a
realizar en un mediano plazo, estimado
dentro de los primeros cinco anos. Por ulti-
mo, los proyectos a largo plazo -hasta los
diez anos- priorizan los caminos que vincu-
lan sectores productivos y ponderan su in-
cidencia en los aspectos social y cultural
para mejorar la calidad de vida de sus ha-
bitantes.

En la presente actualizacion se incor-
pora un rubro destinado a prever el presu-
puesto anual necesario para las tareas de
conservacion de rutina del resto de las re-
des nacional y provinciales existentes y de
los caminos naturales incorporados, de for-
ma tal de evitar pérdidas patrimoniales y el
consiguiente incremento en el costo del
transporte.

También se preve implementar un Pro-
grama de Obras de Arte Mayores que in-
cluya el Inventario, la Evaluacion Periodi-
ca, la Reparacion y el Mantenimiento en to-
da la Red Vial Argentina, después de deca-
das de desinversion.

A fin de incrementar la seguridad vial,
se postula que en la totalidad de las redes
se respetaran las Normas de Diseno en
cuanto a velocidad directriz, radios de cur-
vas, peraltes, sobreanchos, intersecciones
y accesos, ademas de corregqir las deficien-
cias de las condiciones fisicas y medio-am-
bientales de los caminos, tales como ahue-
llamientos, baches, rugosidad, senala-
miento horizontal y vertical, desagues, ilu-
minacion, amortiguacion de ruidos y cortes
de malezas.

Para confeccionar el E.Di.Vi.Ar. 2003-
2013 se llevaron a cabo reuniones en las
cinco Zonales del C.V.F. con la participa-
cion de los titulares de los Organismos Via-
les Provinciales, Staff técnico y Jefes de
Distrito de la D.N.V. Las propuestas con-
sensuadas fueron consideradas como las
soluciones mas convenientes desde el
punto de vista técnico y economico para
reducir la relacion espacio-tiempo-costo.

Un poco de historia

En el ano 1997, el Consejo Interprovin-
cial de Ministros de Obras Publicas enco-
mend¢ al Consejo Vial Federal, constituido
por la Direccion Nacional de Vialidad y los
Organismos Viales Provinciales, la elabo-
racion de lo que resulto ser el E.DI.VI.AR.
original.

Aquel Esquema Director Vial surgi¢ del
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El E.DI.VI.AR. contempla propuestas de soluciones técnicas que abarcan desde el me-
jorado de las calzadas naturales hasta la construccion de autopistas para modernizar,
ampliar y mejorar la transitabilidad y seguridad

consenso, expresado en las Actas de las
Reuniones Zonales del C.V.F., Asambleas
del C.V.F. y del C.ILM.O.P,, y represento la
voluntad de todo el espectro vial argentino
en una planificacion concertada del desa-
rrollo futuro y de una politica de ordenacion
territorial en el sector vial. Se entendio que
la propuesta debia ser compatibilizada con
un plan multimodal de transporte que cuen-
te con la activa participacion de los organis-
mos competentes en la generacion y trans-
porte de cargas para articular las distintas
modalidades e incrementar la eficiencia del
sistema en su conjunto.

Ante la ausencia de un plan nacional de
desarrollo de la infraestructura de transpor-
te se tuvieron en cuenta las denominadas
"Bases para la formulacion de una estrate-
gia de ordenacion territorial", elaboradas en
ese entonces por la Secretaria General de
la Presidencia de la Nacion.

Del mismo modo, se profundizo el estu-
dio, con criterios directores, de la interrela-
cion y articulacion necesarias de la Red
Troncal Nacional con la parte de las Redes
Provinciales que alimenta a esa Red Nacio-
nal y sirve como conexion interprovincial e
integracion regional, y con los Caminos de
Calzada Natural, que constituyen la prime-
ra via de salida de las producciones regio-
nales y cuyo estado actual provoca el aisla-

miento de su pobladores, un sobreprecio
de fletes y demoras en la entrega de los
productos.

El E.DIL.VL.AR. contemplé propuestas
de soluciones técnicas que abarcan desde
el mejorado de las calzadas naturales has-
ta la construccién de autopistas, para mo-
dernizar, ampliar y mejorar la transitabili-
dad y seguridad. Asimismo, el objetivo fue
tender hacia una efectiva reduccion del
costo del transporte y un aumento de la
productividad y competitividad global y
sectorial de los productos argentinos, tanto
en los mercados locales como internacio-
nales.

De cara al futuro

Con la realizacion de las obras pro-
puestas en el Esquema Director se habra
alcanzado la integracion de los distintos
espacios regionales del pais: la Cuenca
del Plata con el Area Andina y el Patagoni-
co Austral con el Norte Argentino a través
de la Region Pampeana, y con los distintos
corredores viales, de manera tal que el
pais quede conectado con los paises limi-
trofes. Asi se habra adecuado la infraes-
tructura vial argentina a las necesidades
que plantea el escenario regional del MER-
COSUR vy la integracion con Chile y Boli-




via, para lograr una armonica y sustentable
redistribucion econdmica para todas las re-
giones del pais.

También se habra superado el esque-
ma de comunicacion radial-concéntrica
que converge hacia el puerto de la Ciudad
de Buenos Aires con el que fue ejecutada
la red vial argentina, que resulta inadecua-
do en la actualidad por la aparicion de im-
portantes polos de desarrollo en las distin-
tas regiones de nuestro pais. De este mo-
do, se producira una transicion a una Red
Reticular Este -Oeste y Norte - Sur, que se
superponga y complemente con la existen-
te en una nueva forma de organizacion te-
rritorial, contribuyendo a una desconcen-
tracion selectiva de Buenos Aires.

En el caso de la Red Nacional se propo-
ne priorizar corredores que abarcan a mas
de una provincia. Asi, se destaca la necesi-
dad de rehabilitar el Corredor integro de la
Ruta Nacional N° 3 ( Provincias de Buenos
Aires, Rio Negro, Chubut, Santa Cruz y Tie-
rra del Fuego) y completar la pavimenta-
cion faltante hasta unir a la ciudad Capital

de la Provincia de Tierra del Fuego con el
resto del pais. También se propone rehabi-
litar la Ruta Nacional 35 en su totalidad (
Provincias de Buenos Aires, La Pampa y
Cordoba) debido a su importancia como
Corredor que le permite a la Patagonia vin-
cularse con el Norte Argentino.

Por su parte, se priorizan diversos tra-
mos a lo largo de la Ruta Nacional N° 40,
ya que permite la vinculacion del Norte con
el Sur del pais, previendo obras en las pro-
vincias de Jujuy, Salta, Tucuman, Cata-
marca, La Rioja, San Juan, Mendoza, Neu-
quen, Chubut y Santa Cruz. Ademas, me-
diante las obras del mediano y largo plazo,
se prevé completar la construccion del co-
rredor Andino Cordillerano entre las locali-
dades de Uspallata (Mendoza), Las Flores
(San Juan) y Jagie (La Rioja).

Otra de las prioridades planteadas con-
siste en completar con obras del corto pla-
zo la autopista en el Corredor integro de la
Ruta Nacional N° 9, en el tramo Buenos Ai-
res-Rosario-Cdrdoba, transformar en Auto-
pistas las actuales Rutas Nacionales N° 19

y N° 168, y reconstruir y ampliar la capaci-
dad de la Ruta Nacional N° 158.

Por otro lado, se asigna prioridad a la
rehabilitacion y readecuacion de la red vial
que ha sido afectada por la habilitacion de
la conexion fisica Rosario-Victoria, en En-
tre Rios, y se prioriza la construccion de
una Autovia que vincule Gualeguaychu
(Entre Rios) con Paso de los Libres (Co-
rrientes) en la Ruta Nacional N° 14,

Asimismo, se destaca la necesidad de
desarrollar los trece Pasos Priorizados en
el marco del Grupo Técnico Mixto Argenti-
no Chileno, en el que participan activamen-
te las Vialidades de ambos paises. Los Pa-
sos Priorizados son: Jama, Sico, San Fran-
cisco, Pircas Negras, Agua Negra, Cristo
Redentor, Pehuenche, Pino Hachado, Car-
denal Samoré (Puyehue), Coyhaique,
Huemules, Integracion Austral y San Se-
bastian.

Para ello se tienen en cuenta los Corre-
dores Este-Oeste definidos en el Estudio
para la Reformulacion de la Red Troncal
Nacional (denominados "Biocednicos”, del

| I NACION
INVERSIONES PARA OBRAS
(EN PESOS) |
[ Obra Nueva Autopista Obras Conservaccion
I de Mejoramiemo 10 aiios
Corto Plazo 2,822,099 1,912 347 4,236,025 1,489,474

2,048,937 632,452

Mediano Plazo
Largo Plazo

LONGUITUD DE RED
(EN KILOMETROS)

 Obra Nueva l Autopista I Obras I

H | | _de Mejoramiento |
Corto Plazo | ,985. A 19,796.
Mediano Plazo ' 2,477.66 2,158.18 11,772.59

A Largo Plazo
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'B.L.D." y de "Integracion”) que comuni-
guan dichos Pasos con los Pasos Interna-
cionales ubicados en el Nordeste del pais,
o con los puertos atlanticos emplazados en
las zonas Central y Sur de nuestro pais.
Como la inversién de fondos que de-
manda el E.Di.Vi.Ar. 2003 - 2013 es de sig-
nificativa magnitud para la economia del
pais, se apunta a lograr una optimizacién
en la correcta utilizacién de los recursos,
aplicando un modelo progresivo de inver-
sion en infraestructura vial, independiente-
mente de los ciclos recesivos de la econo-
mia nacional, para reafirmar su valor como
factor de crecimiento econdémico y como
instrumento de lucha contra la pobreza.
Teniendo en cuenta que la obra vial re-
quiere, en su mayoria, presupuestos plu-
rianuales, resulta indispensable garantizar
los fondos de recursos que aseguren un
sistema de inversion y financiacion soste-
nida. Se prevé que la ejecucion de una in-
version de obra publica de estas dimensio-
nes, con la transferencia de recursos que
la misma implica entre los distintos secto-
res de la economia, permita la mayor aper-

tura posible a la participacion de las
Empresas MIPYMES (Micro, Peque-
nas y Medianas) de todo el pais. Sia
ello se agrega la mano de obra indi-
recta, esta iniciativa resultaria de su-
ma importancia para contribuir a so-
lucionar, en parte, el grave problema
social del desempleo.

El Consejo Vial Federal coordina-
ra la planificacion concertada de las
obras que se proponen y su puesta
en marcha, mientras que los Orga-
nismos Viales controlaran la realiza-
cion del E.DILVI.AR.

En definitiva, el E.DI.VI.AR. 2003
- 2013 se constituye en una respues-
ta global al actual estado de la Red
Vial Argentina que integrara al con-
junto de las regiones de nuestro
pais, a sus pobladores y a su pro-
duccion, con lo que dara respuestas
a las necesidades de nuestra comu-

nidad y, al mismo tiempo, permitira garan-
tizar los intereses generales del Estado
con el acompanamiento del sector privado.

Entre los corredores a priorizar, el Esquema
contempla la rehabilitacion y readecuacion de
la red vial que ha sido afectada por la habilita-
cion de la conexion fisica Rosario-Victoria, en

Entre Rios

| PROVINCIAS I
~ Obra Nueva Autopista Obras Conservaccion Caminos
de Mejormiento 10 aiios Naturales
1,980,817 867,634 1,964,627 662,733 1,060,754
4,129,173 832,550 1,694,195 774,747 927,554
4,492,030 17,500 853,984 627,562 856,489
~Obra Nueva Autopista Obras I Caminos
de Mejoramiento Naturales
~ 3,074.03 465.10 8,732.94 15,283.00|
6,789.05 427 .40 6,695.78 11,219.00 |
6,/67.17 35.00 5,421.41 10,422.00 |
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jorando el disefio de las calzadas y
vehiculos, aplicando normas de se
dad vial y mejorando los servioit
respuesta a situaciones de eme
cia. %

El Dia Mundial de la Sa
celebra tradicionalmente el i
constituye para la OMS el pring
dio de proyeccion exterior pi
guir que el publico en gené
en los andlisis y debates,
llamados a favor de la ac
pecto a cuestiones sanita
tes. En respuesta a la ¢
cupacién que suscitan los
mos causados por los accide
transito, el Director General h
do consagrar, por vez primera
historia de la OMS, un Dia Mundial ¢
la Salud especificamente a la seguri-
dad vial. Bajo el lema "La seguridad
vial no es accidental" se quiere hacer
hincapié en que la seguridad vial es
fruto del esfuerzo consciente de nume-
rosos sectores y gque sin voluntad poli-
tica la seguridad vial nunca se hara
realidad.

En lo referente a los actos que se
van a organizar en sus respectivos pai-
ses con ocasion del DMS 2004, los
miembros del Comité Consultivo deci-
dieron alentar a sus gobiernos a apo-
yar las resoluciones sobre seguri

' 2004 den cobertura a las cuestiones re=
lacionadas con la seguridad vial; y cola=  en nue
borar con las oficinas regionales y de. As
pais de la OMS. Varios miembros tam-  Munc
bién tienen prav%stoponeran archael
7 de abril de 2004 importante
- vas de politica y programas
‘a prevenir los traumatis
dentes de transito.

Aunque el acto inat al
Dia Mundial de la Salud tiene luga

““Paris, Francia, se organizaran sir i ¢

neamente en el mundo entero mucha:
otras actividades regionales y nacion:
les. Cientos de grupos van a celebrar
actos relacionados con la seguridad
vial. Entre las actividades previstas se
incluye la promulgacion de nuevas le-
yes en la materia, el dictado de confe-
rencias y seminarios, manifestaciones
deportivas organizadas por institucio-
nes nacionales de beneficencia en apo-
yo de la seguridad vial, programas de
entrevistas radiofénicos o televisivos,
entre otros.

vial adoptadas por la Asamblea MM &ﬁg g
dial de la Salud y la Asamblea Gen tuClon e

de las Naciones Unidas, pedir a
medios de comunicacion nacion
que en los meses anteriores al D
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social produce

imarco del Dia
OMSy el Ban-
ocer el Informe
ion de los trau-
Bntes de transito.
enta los conoci-
disponibles en el
re los traumatismos
de transito, sus reper-
f{ salud publica, los facto-
nbuyen a que la poblacion
esta a sufrir esos traumatis-
mos y las soluciones para su preven-
cion. El informe esta basado en los
aportes de cerca de 100 expertos en
prevencion de traumatismos por acci-
dentes de transito, procedentes de una
gran variedad de sectores y paises.
La Organizacién Mundial de la Sa-
lud se ha propuesto brindar informa-
cién e incentivar la realizacion de acti-
vidades encaminadas a lograr que es-
te ano el Dla Mundlal de la Salud se

‘Dlanefa.
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En el caso de los varones
adultos con edades
comprendidas entre los 15
y los 44 aiios, las lesiones
por accidente de transito
son, luego del SIDA, la prin-
cipal causa de mala salud y
de muerte prematura en
todo el mundo.
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CIFRAS PARA PENSAR EL PROBLEMA

Segun el informe que la Organizacion Mundial de la Salud presentara el
7 de abril, en la actualidad las muertes debidas a lesiones por accidentes
de transito suponen un 2,2% de la mortalidad mundial de todos los grupos

Informe mundial

il _ de edad.
5 et o Los accidentes de transito, la novena de las principales causas de la
de los traumatismos \ carga de morbilidad en todo el mundo, provocan el 2,8% de todas las muer-

tes y discapacidades del planeta.
da traniiis o A pesar de que la proporcic’m de vehiculos en funcion de la poblacion es
< mucho mayor en los pa|ses desarrollados, el numero de muertes causadas
por ,£5 mucho mayor en los paises en desarrollo, en
- ; illon en 1998.
por accidente de transito es enor-
de las victimas mortales por
comprendidas entre los 15
de |a poblacion mas produc-

por accidentes

m Enelmundo aproxa adz
accidentes de transito son }évanas 5
 y44anos de edad, correspondientes al s
§  livo desde un punto de vista sconémico.
Ante esta realidad, es funcion de 1os gobiemos demostrar el impacto de
las lesiones de transito en la salud yia econg Bcolectar datos sobre
mortalidad y morbilidad por lesiones de tréafico, es los factores de ries-
go y los factores protectores, velar por que todas [sonas que presen-
ten lesiones reciban una atencién f@decuadas, fomen-
tar la educacién vial y una c

W
l‘

Los 10 factores prfnc!p es que contribuyen
a la carga mundial de morbilidad*

1990 2020
Enfermedad o traurmtismo Enfermedad o traumatismo
1 | Infecoiones de ks vias espimtorias inferores | 1 | Cardiopatia isquémia
2 | Enfermedades diarme icas 2 | Depresidn unipolr grave
3| Tmstomos perinataes 3 | Tmurmtimos poracoidentes ce tefico
4 | Deprsisn unipor grave 4 | Enfermecades oer brovasoulares
5 | Cardiopatia kquémica 5 | Enfermedad pulnomr obstructiva odnia
6 | Enfermedades carbrovasculaes 6 | Infecciones de las vias respimtorias inferiores
7 | Tubemulosk 7 | Tuberculosk
8 | Ssammpién 8 |Guems
' : 9 | Enfermedades dirmicas
10 [ VIH
* En epidem iblogl se uflin como m edidu de la carga dem orbilided U estim addn de los AVAD
(afios de vich sjustados en fnddn de 1 disapaddad) perdides.
mmon. Lopea AD, eds. The global burten of disese: 2 comprebensive assessment of mortality axd disability from
; diseases, injories, and risc fackors in 1990 and projecied b 2020, Boron, Hanard Uriverdty fress, 1996,

NO ES ACCIDENTAL
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KLV CONGRESO ARGENTING
DE VIACIDAD ¥ TRANSITO

Congreso Argentino
de Vialidad y Transito
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/‘3 INVITACION
( o vicmandy i )

La Asociacion Argentina de Carreteras y el Comité Organizador convoca al XIV Congreso
Argentino de Vialidad y Transito en cumplimiento de la destacada tarea que le ha confiado el

Consejo Vial Federal.

Invitamos a todos los interesados que tengan relacién con la actividad vial y del transito:
Entidades, Empresarios, Funcionarios y Técnicos a responder a este llamado con espiritu de
cooperacion y vocacion de superacion. Esto permitié a las anteriores generaciones viales, lle-
var a la actividad caminera a niveles de competencia que debemos destacar con nuestra per-
manente dedicacion, concentrandonos en el logro de nuevas metas del conocimiento cientifico
y técnico y modos de gerenciamiento, poniendo en valor nuestras capacidades de asimilacion,

innovacion y desarrollo.

odos los aspectos de las carreteras, el transito y el transporte carretero, con

gxpositores nacionales y extranjeros y sesiones de discusion que g,ermmm %
st con el aporte de los avances contemporaneos en la materia, asi como

las resuitados 'y programas, tanto en el marco profesional como empresaho

3 : edmon wene a daﬂe continuidad a una serie de eventos que sj;inimaron
I Congreso ia Ildad. con earacter nacmnal diola opanunLdad-
| pértantes 0 se mantie

su meedtb@ha superado fog

&faﬂws‘imemaclordespmve-
.y en forma especial, te-

nacionalidades, a

Trﬁnﬁc Todos

A entino de Vialidad

ionarios publicos, profesionales y cnicos M- .
: preocupan, en forma M o Mre@,eng&sﬂ nar

‘efitiente de operacién, los.convocamos aeste evento a llevarse

: -,- oma d. Buenos Aires. (BepubaerArgentkgwﬂ 4 y 28.de

PRESENTACION O TRABAJOS
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e XPNTAL

ARGENTINA

Simultaneamente con la realizacion del XIV Congreso Argentino de Vialidad y Transito se lle-
vara a cabo la EXPOVIAL ARGENTINA 2005 en un predio adyacente a la sede del evento, con
todas las comodidades para la Instituciones, Empresas, Consultoras, Proveedores de Equipos y
para que todos aquellos que tengan interés en mostrar sus productos, nuevas tecnologias,
equipos de ultima generacion, etc, puedan hacerlo en el marco del Congreso.

La calidad de los expositores nacionales y extranjeros que daran vida al Congreso permitira una
concurrencia exclusiva para la atenciéon de quienes desean exponer en la muestra.

Esta exposicion funcionara durante todo el dia, previendose una mutua vinculacion entre el
Congreso y la Expovial, de manera tal que armonicen los respectivos programas de actividades
posibilitando a los concurrentes al Congreso participar de las actividades que se desarrollen en
la exposiciéon, contando ésta ademas con salas especiales para desarrollar charlas sobre los pro-
ductos ofrecidos. :

Centro de exposiciones de la Ciudad de Buenos Aires
Av. Pte. Figueroa Alcorta y Av. Pueyrredén

ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS
Paseo Colén N2 823 - 72 Piso - (C1063ACI) Buenos Aires - ARGENTINA
Tel. (+5411) 4362 - 0809 Tel./Fax. (+5411) 4362 1957
E-mail: secretaria@aacarreteras.org.ar
http://www.aacarreteras.org.ar
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GARRETERAS NEORMATICRS

Para seguir recorriendo las rutas de internet

Wmld Health Organization

World Health Day 2004

Location: WHO > WHO sites > World Health Day 2004

World Health Day 2004: road safety

A 7 - Road traffic injuries are a deadly
scourge, taking the lives of 1.2

- - ' i million men, women and children
WHO sites . around the world each year.

Hundreds of thousands more are
injured on our roads, some of whom
become permanently disabled. The

Audio visual gallery
on road safety
View gallery,

Information © Sl vast majority of these occur in

materials y developing countries, among PaE
pedestrians, cydists, motorcyclists P iSA S-year

Toolkit for and users of public transport, many of whom would never be able to WHO strategy for road

organizers afford a private motor vehicle. traffic injury prevention

[pdf 311kb]
Activities Download
around the world aspvocacy pocu TS POLICY DOCUMENTS
Injury: A Leading
Press corner WHO Newsletter on Road Safety, UN General Assembly: Report of Cause of the Global
e November 2003 lodf S08kb1 the Secretarv-General on the Burden of Disease [pdf
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Concesionaria Vial de las Rutas Nacionales N°5y N°7

9 Univia

mas cerca

Autovia Oeste S.A.: Ruta Nacional N° 5 KM 65.800 (6700) | Lujan | Buenos Aires |Tel.: (02323) 430970 | e-mail: univia@infovia.com.ar




INSTITUCIONAL

PLAN DE OBRAS PARA
LOS CAMINOS RURALES

El Gobierno de la Provincia de Buenos Aires presenté el proyecto denominado
"Caminos prrovinciales de la produccion con mantenimiento minimo" que prevé
recuperar los caminos rurales y asi beneficiar 2.400.000 hectareas productivas

Con un acto presidido por el Go-

bernador Felipe Sold, el Gobierno de la
Provincia de Buenos Aires realizé el lanza-
miento oficial del proyecto Caminos Pro-
vinciales de la Produccion con Manteni-
miento Minimo, un programa que sera des-
tinado a reactivar las economias regiona-
les a través de la revalorizacion de sus ca-
minos.

El programa del Gobierno provincial
sera financiado a través de un fideicomiso
con aporte de las AFJP y cuenta como pro-
motores del plan piloto a la Asociacion de
Fabricantes de Cemento Pdrtland, la Ca-
mara de la Piedra de la Provincia de Bue-
nos Aires y la Camara Argentina de Con-
sultoras de Ingenieria.

Esta previsto que el lanzamiento sea
con una etapa piloto de 155 kilometros en
los distritos de Azul y Olavarria, municipios
que ya firmaron dias atras la correspon-
diente suscripcion a las obras.

En todos los casos se construira una
calzada de hormigén que tendra una dura-
bilidad de 30 afios y requerira un manteni-
miento minimo, 15 veces menor que el de
los caminos actuales.

Se estima pavimentar 600 kilometros
por afio, que beneficiaran a lo largo del
plan a 2.400.000 hectareas altamente pro-
ductivas, la mayoria de las cuales esta em-
plazada en la cuenca del rio Salado.

En la actualidad los caminos rurales
naturales son casi intransitables, debido a
su propia naturaleza, los requerimientos de

uso de una actividad productiva moderna,
los costos y los tiempos de mantenimiento
insostenibles. Los objetivos globales del
proyecto contemplan recuperar las pobla-
ciones rurales, incrementar las inversio-
nes, revalorizar los campos, aumentar la
productividad agraria, generar ocupacion y
conectar a las poblaciones.

Paso a paso

Teniendo en cuenta que los caminos
rurales son la base del desarrollo sustenta-
ble y son parte inapreciable de la inversion
necesaria en la infraestructura de un pais,
hace poco mas de dos afos un grupo de
30 profesionales comenzé a delinear el
proyecto en contacto con los propietarios
rurales y en primer lugar decidio hacer una
etapa piloto en los partidos de Azul y Ola-
varria.

A continuacion, se definieron las cues-
tiones legales y los agentes financieros
del proyecto. Finalmente se establecié que
las Administradoras de Fondos de Jubila-
ciones y Pensiones (AFJP) financien el 70
% del proyecto, el Gobierno de la Provincia
de Buenos Aires el 20 % y los Promotores,
que son los proveedores de insumos y
construccion, el 10 %.

El proyecto establece que los producto-
res se hacen cargo del pago de las obras
mediante una contribucion por mejoras. El
costo del camino es distribuido entre los
vecinos, de acuerdo a la cercania de los
campos en un radio de 5 km por lado. El
costo total se financia en 10 afos y se ini-
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cia el pago después de finalizada la cons-
truccion del camino, con una primera cuo-
ta que vence al aho de la construccion y
pagos sucesivos semestrales.

Una de las caracteristicas propias del
proyecto en lo que respecta a la forma de
pago consiste en que el costo del camino y
sus respectivas cuotas en pesos es con-
vertido a "moneda campo", establecida so-
bre el valor de la carne.

Por un lado, la Municipalidad crea una
Contribucion por Mejoras y cede los dere-
chos a un Fondo Fiduciario privado que los
administra, asi como también cede parcial-
mente la tasa vial. Por otro, el Estado Pro-
vincial cede el impuesto inmobiliario rural
de los campos afectados al proyecto, que
sera automaticamente cancelado al pagar
la Contribucién por Mejoras.

La cuota anual de la contribucion por
mejoras que paga el propietario rural, que

En todos los casos se
construira una calzada de
hormigon que tendra una

durabilidad de 30 afos y
requerira un manteni-
miento minimo, 15 veces
menor que el de los

caminos actuales.
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esta estimada en un valor promedio de
$25, incluye el impuesto inmobiliario rural
($10) v la tasa vial ($3). Es decir que el in-
cremento por la construccion del camino
seria de $12 respecto de los valores que
abona en la actualidad.

La pavimentacion en hormigon fue la
alternativa elegida luego de realizar un es-
tudio para un transito medio diario anual de
10 a 30 vehiculos, que garantiza una vida
util de al menos 30 anos. Otros factores
considerados fueron el costo de construc-
cion, para que fuera compatible con la ac-
tividad econdmica, y la rapidez en la cons-
truccion mediante el uso de moderna tec-
nologia.

En el partido de Olavarria se ha decidi-
do construir 65 km y actualmente se esta
finalizando el proyecto de ingenieria para
licitar la obra y poder terminarla a fines de
ano. El Gobierno de la Provincia ha decidi-
do hacer 3600 km de caminos en todo el

La cuota anual de la
contribucion por
mejoras que pagara el
propietario rural, que
esta estimada en un
valor promedio de $25,
incluye el impuesto
inmobiliario rural y
la tasa vial.

pais, de modo que se esta trabajando para
tomar contacto con mas de cien partidos
del interior del pais para hacerles llegar el
concepto del plan.

El proyecto Caminos Provinciales de la
Produccion ha sido incluido en la ley de
presupuesto de este ano del Gobierno de
la Provincia de Buenos Aires y el goberna-
dor Felipe Sola ha firmado recientemente
el decreto correspondiente a su lanzamien-
to. Por otra parte, se ha firmado un conve-
nio entre el Gobierno Provincial, las AFJP y
los Promotores, donde se establecen los
aspectos generales del proyecto.

Con la pavimentacion de los caminos
se espera revertir las actuales condiciones
sociales y econdmicas. No solo se evitara
el aislamiento y la despoblacion de los
campos sino que, entre otras ventajas, se
eliminaran las dificultades de logistica y
baja productividad en las diferentes explo-
taciones agricola-ganaderas.




ACTUALIDAD

LICITACIONES DE OBRAS EN
LOS CORREDORES VIALES

El Estado Nacional comenzo6 con la apertura de los sobres correspondientes a las
licitaciones de obras en los corredores viales concesionados

| Gobierno Nacional inicié la
Eapertura de los sobres de las
licitaciones correspondientes a
las obras mejorativas en los corredores
viales concesionados por peaje, en el
marco del nuevo sistema iniciado en
octubre del afo pasado por el cual los
operadores solo se hacen cargo de la
conservacion, los servicios al usuario y
la administracion de las rutas naciona-
les, mientras que el Estado realiza las
obras mejorativas y de pavimentacion a
través de licitaciones publicas.

La primera apertura de sobres co-

rrespondio a las obras a ejecutar en los
corredores viales N° 3 (Ruta Nacional
9) y 4 (Ruta Nacional 33), licitadas en
noviembre pasado. En el primer corre-
dor, peradjudicaron las obras mejorati-
vas en el tramo Campana-Rosario (km
77- km106) con un presupuesto oficial
de $ 11.902.601 y un plazo de ejecu-
cién de seis meses.

Asimismo, se abrieron los sobres
correspondientes a las ofertas para el
tramo Ex Ruta Nacional 191- Ruta Na-
cional A- 012 (km 188- km 278), con un
presupuesto oficial de $ 34.893.396 y

un plazo de ejecucion de nueve meses.
En ambos tramos, las obras contem-
plan tareas de repavimentacién con
concreto asfaltico, calzadas y banqui-
nas.

Por su parte, en el Corredor Vial N°
4, se dieron a conocer las ofertas para
el tramo Rufino -Empalme Ruta Nacio-
nal 8 (km 535,55- km 631), con un pre-
supuesto de $ 11.477.149 y un plazo de
ejecucion de seis meses. Por ultimo, se
conocieron los oferentes para realizar
las obras correspondientes al tramo
Empalme Ruta Nacional 6 — Empalme
Ruta Nacional 18 (km 676- km 754),

El Presidente Néstor Kirchner y las autoridades
del drea de infraestructura en el acto de apertu-
ra de sobres de las primeras licitaciones
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con $ 14.011.303 de presupuesto y un
plazo de seis meses para su ejecucion.
En ambos tramos las obras compren-
den la repavimentacion con concreto
asfaltico y microaglomerado.

En los proximos dias se realizara la
apertura de sobres de nuevas licitacio-
nes correspondientes a los Corredores
Viales 1,2, 3,5y 6.

En el Corredor Vial N° 1 se licitaran
los siguientes tramos de la Ruta
Nacional 226: Empalme Ruta Nacional
2- Acceso a espigas (km 262-319.40)
con un presupuesto oficial de $
7.420.283. Por su parte, en la Ruta
Nacional N° 3 se abriran los sobres para
los tramos Empalme Ruta Provincial 6-
Acceso Videla Dorna (km 62-km 65 y
km 87.82 - 118) y Acceso Videla Dorna
- Empalme Ruta Provincial 61 (km 118-
156).

Dentro del Corredor Vial N° 2, se
conoceran las ofertas para las obras en
la Ruta Nacional N° 7, tramo Alto nivel
Ruta provincial 4 y FFGSM - Empalme
Ruta Provincial 10, km 500-km 539, con
un presupuesto de $ 9.559.527. En la
Ruta Nacional 5 se adjudicaran las
obras correspondientes a los tramos
Salida Mercedes-Pehuajo (km 107-km

Carreteras - Marzo 2004

120 y km 330-334) con un presupuesto
oficial de $ 1.555.692 ; Cruce FFCCDF
Sarmiento-Empalme Ruta Provincial 71
(km 470 -480 y km 504- 527), con $
9.053.034 de presupuesto; y Empalme
Ruta Provincial 3- Empalme Ruta
Nacional 35 (km 568-km 606.65), con
$11.476.678 de presupuesto.

Para el Corredor N° 3 se abriran los
sobres de las obras para la Ruta
Nacional A-012, tramo Alto Nivel sobre
Ruta Nacional 9 - Empalme Ruta
Nacional 9 salida a Cérdoba (km 0-km
42), con un presupuesto de $
4.686.568. En la Ruta 11 perteneciente
al mismo corredor se conoceran las
ofertas para los tramos Empalme Ruta
Nacional 168 -  Empalme Ruta
Provincial 39 (km 476 - km 607), con
$5.550.395 de presupuesto; Empalme
Ruta Provincial 38 - Empalme Ruta
Nacional 98 (km 684 - km 720.06) con
un presupuesto de $ 2.306.826; vy
Empalme Ruta Nacional 98-Empalme
Ruta Nacional 40 (km 720 - km 730 y
km 747 - km 787), con un presupuesto
de $ 11.428.866. En la Ruta Nacional
009 se abriran los sobres para las obras
del tramo Puerto Reconquista -
Empalme Ruta Nacional 11 (km 0- km
12) con $ 2.657.560 de presupuesto.
Por ultimo, en la Ruta Nacional 188 se
conoceran los oferentes para las obras

mejorativas en los tramos Empalme
Ruta Provincial 66 - Empalme Ruta
Provincial 101 (km 315-323; 337-
364,382-384;415-420; y 450-471), con
$ 13.704.409 de presupuesto; y J.A. De
la Pena-Alto Nivel FFCC Gral. San
Martin (km 61-63; 81-115; 124-163),
con un presupuesto de $. 15.577.506.

Para el Corredor Vial N° 5 se abriran
los sobres correspondientes a las obras
en la Ruta Nacional 34, framos
Empalme Ruta Provincial 23-Limite con
Santa Fe - Santiago del Estero (km 261-
398), con $ 2.167.085 de presupuesto;
Empalme Ruta Provincial 64-Rafaela
(km 151-225), con un presupuesto de $
18.529.271; Rafaela-Empalme Ruta
Provincial 13 (km 225 -247), con §$
1.411.180 de presupuesto; Empalme
Ruta Provincial 80 (S) - Empalme Ruta
Provincial 33 (km 299-330), con un pre-
supuesto de $ 4.124.927; y Empalme 2°
Circunvalacion Rosario-Ruta Provincial
65 (km 13.95-66), de $ 20.360.948.

Por ultimo, en el Corredor N° 6 se
daran a conocer las ofertas para la Ruta
Nacional 16, tramo Makalle - Empalme
Ruta Nacional 95 (km 62-169), con $
9.703.942.

Funcionarios del Ministerio de Infraestructura analizando las
propuestas de los oferentes



Una pérdida
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amentable

para Vialidad

Hondo pesar produjo en toda la comu-
nidad vial el temprano deceso de la Agri-
mensora Maria Isabel Pluss, producido el
22 de enero del corriente ano, luego de
una penosa enfermedad.

La Agrimensora Pluss era miembro de
nuestro Consejo Directivo, asi como activa
participante de otras organizaciones del
sector, tal como la Sociedad Argentina de
Ingenieria de Transito.

Egresada de la Universidad de Buenos
Aires como Agrimensora, realizé estudios
de posgrado vinculados al Planeamiento
del Transporte y el Transito.

Tuvo una dilatada trayectoria en la Di-
reccion Nacional de Vialidad, a la cual in-
gresé en 1970 en el drea de la Division
Transito. A lo largo de su carrera fue ocu-
pando en la entidad diversos cargos, entre
los que se destacan el de Jefe de la Divi-

sion Seguridad Vial y el de Coordinadora
General del Organo de Control de Conce-
siones Viales.

Asimismo, asesoro y participé en dife-
rentes proyectos en la Municipalidad de
Concordia y en la ciudad de Buenos Aires.
También se desempeié como Asesora del
Honorable Congreso de la Nacion y cola-
boré ademas intensamente en los Congre-
sos Argentinos de Vialidad y Transito.

Madre de tres hijos, en todas las activi-
dades demostr6 una alta capacidad profe-
sional y una extrema dedicacion y colabo-
racion con todos sus colegas, con un al-
to sentido de responsabilidad y una gran
sensibilidad en las relaciones humanas.

La ausencia de la Agrimensora Pluss,
deja un enorme vacio entre quienes tuvie-
ron relacion con ella y una gran pérdida
profesional en el ambito del sector vial tan-

fo publico como privado.

La Asociacion Argentina de Carreteras
lamenta profundamente la desaparicion fi-
sica de la Agrimensora Pluss, que quedara
para siempre en los corazones de quienes
trabajaron junto a ella por haber dado par-
te de su vida a esta actividad.

A.G.M. Internati

Broker de Segu
Administracion

* Responsabilidad Ci

*Garantias de Explotacion y

*Todo Riesgo Construcciones

*Flotas de Vehiculos -
Tucuman 861 Piso 1ro Oficina "A" (C1049AA
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BECA DE LA IRF PARA ARGENTINA

Una ingeniera de la Direccion Nacional de Vialidad resulté ganadora de la beca
que la International Road Federation ofrece para realizar estudios en
universidades de Estados Unidos

La Ingeniera Diana Maria Monzon de la
Direccion Nacional de Vialidad ha sido de-
signada por la IRF como beneficiaria de la
beca que ofrece la institucién para realizar
estudios de posgrado en una universidad
de Estados Unidos para el ano académico
2004/05.

Luego de una seleccion local entre va-
rios postulantes, la Asociacion Argentina
de Carreteras nominé a dos preselecciona-
dos para que la IRF examinara sus antece-
dentes profesionales y universitarios. Fi-
nalmente, la Ing. Monzén resulto ser la ele-
gida por la institucién internacional para
adjudicarle la subvencién de U$s 16.500
aplicada a los costos de los estudios en un
campo relacionado con las carreteras.

Ingeniera Civil recibida en la Facultad
de Ingenieria, Exactas y Agrimensura de la
Universidad de Rosario, Diana Monzon se
desempena actualmente en la Jefatura de
la Seccién Evaluaciones Técnico Econémi-
cas de la DNV.

Al recibir la nominacion, los profesiona-
les de la IRF examinaron los antecedentes
profesionales y universitarios de los candi-
datos. Los postulantes debian tener titulo de
ingeniero o ser graduado de ofras disciplinas
con aplicacion en un departamento de car-
reteras 0 empresa u organizacion relaciona-
da con las carreteras.

Asimismo, para la admision de estudian-
tes de paises donde el inglés no es el idioma
principal, se exigia la certificacion de conoci-
mientos del idioma inglés del solicitante a
través del examen TOEFL [Test of English
as a Foreign Language - Examen de Inglés
como Idioma Extranjero].

La IRF seleccionara una universidad
que considere adecuada para el programa

de estudios de la becaria y, una vez acep-
tada por la Junta de Admisiones de la Uni-
versidad, la Ing. Monzén recibira orienta-
cion por parte de la IRF y se le entregara la
documentacion necesaria para la obten-
cion de una visa.

El objetivo del Programa de Becas de

.'"'“"%_ _ .
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TECNOTRANS

Tecnelegle en Contrel de Tréngite

PLANTA INDUSTRIAL - Calle 97 N° 1140 - B1650IAH

E-mail: tec@tecnotrans.com.ar - www.tecnotrans.com.ar

la IRF es colaborar con las naciones en
sus esfuerzos por mejorar las carreteras
mediante educacion avanzada para Sus
profesionales mas prometedores tanto del
sector publico como privado.

f

phone: +54 11 4713-7777
San Martin - Pcia. Buenos Aires




BATIMAT EXPOVIVIENDA 2004

La exposicion internacional que se realizara en junio incluye este aiio novedades
para el sector de la construccién y los profesionales de la arquitectura

BATIMAT EXPOVIVIENDA, la feria in-
ternacional de la construccion y la vivienda
que retne a las mas importantes empresas
del sector, se llevara a cabo entre el 1 y el
5 de Junio en La Rural de Palermo, organi-
zada por la Asociacion de Empresarios de
la Vivienda (AEV), la Camara Argentina de
la Construccion y el Foro para la Construc-
cion.

La exposicion contempla la presencia
efectiva de empresas de jerarquia mundial,
varias de ellas proveedoras de nuevas tec-
nologias y maquinarias, y cuenta con el
aporte de la experiencia de BATIMAT en
Singapur, Rusia y Paris, esta (ltima gene-
radora de un ambito que en noviembre pa-
sado recibié la afluencia de medio millon
de visitantes para tomar contacto con
2.500 expositores provenientes de 42 pai-
ses.

La muestra de este ano incluirda como
ya es habitual el 4° Foro de la Construc-
cién y la Vivienda y habilitard una impor-
tante area destinada a ALUMINIO 2004,
donde se exhibiran todas las posibilidades
de la produccion industrial. Por su parte, la
reciente incorporacién al proyecto de la
Cémara Argentina de la Construccion,
aportara la presencia de importantes em-
presas de la industrias de la construccion.

El 4° Foro de la Vivienda y la Tecnolo-
gia prepara importantes debates de interés
para el sector, para lo cual se ha invitado a
figuras de renombre internacional como el
presidente de la Unién Internacional de Ar-
quitectos, Jaime Larner, y el arquitecto in-
ternacional Jean Nouvel. Los profesionales
podran participar de ocho mddulos que
concentraran la actualizacion del sector:
Arquitectura, Urbanismo, Vivienda Social,
Tecnologia, Mercado Inmobiliario local,
Econémico-Financiero, Exportacién e Im-
portacién de Productos y Servicios, y Juri-

dico-Notarial.

BATIMAT EXPOVIVIENDA lanzara du-
rante la exposicion un nuevo espacio des-
tinado a mostrar los disefios de punta ge-
nerados exclusivamente por los exposito-
res que participen del evento. Para ello se
ha establecido el espacio "CONCEPTS',
un ambito donde los expositores asociados
a algun profesional del disefio —sea éste
arquitecto, ingeniero, disenador industrial o
profesional del equipo- podrén presentar
un prototipo de avanzada en el rubro de su
especialidad.

Asimismo, la exposicion Arquitectos Ar-
gentinos en el Mundo/ coleccién 2004, edi-
tada por los arquitectos Luis J. Grossman y
Daniel O. Casoy, mostrard por segunda

vez las obras de un grupo de destacados
arquitectos nacidos y/o formados en Ar-
gentina que desarrollan su profesion con
gran éxito en el exterior y sin renunciar a
su origen. Se presentaran 50 paneles foto-
gréficos originales editados especialmente
para hacer conocer al gran publico edifi-
cios de gran valor arquitecténico, muchos
de ellos desconocidos en nuestro medio.
La exhibicién se complementara con la pu-
blicacion de un libro que incluiré el total de
las colecciones 2003/2004 y dejara testi-
monio de las capacidades y realizaciones
de este grupo selecto de profesionales ar-
gentinos que triunfan internacionalmente .

(
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ESPANA: Sal6n Internacional de la
Seguridad Vial

Del 24 al 27 de febrero se llevd a cabo el Salén Internacional de la Seguridad Vial y
el Equipamiento para Carreteras Trafic 2004, en Madrid, Espafa, con la presencia de una
gran cantidad de expositores y puiblico visitante.

La octava edicion de la muestra fue organizada por la Direccion General de Tréfico del
Ministerio del Interior y la de Carreteras del Ministerio de Fomento, la Direccién de Trafico
y Parque Mavil del Gobierno Vasco y el Servicio Catalan de Trafico de la Generalidad de
Catalufia. En el Parque Ferial Juan Carlos | se dieron cita las mas representativas asocia-
ciones del sector en el &mbito municipal y en el de la seguridad vial, asi como a autorida-
des y técnicos competentes en materia de seguridad vial, responsables de la planificacion,
gestion y control del transito.

Trafic coincidié con el Salén Internacional de la Seguridad SICUR, lo que facilité el flu-
jo de visitantes profesionales interesados en las dos convocatorias.

Los sectores de la exposicion incluyeron barreras de seguridad, sefalizacion horizon-
tal y vertical, regulacion del transito, pantallas antirruido, sefializacion provisional de obras,
vehiculos especiales, asociaciones y organismos.

b
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(Panamericana - Zarate)
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JORNADAS DE INFRAESTRUCTURA

El Instituto de Planeamiento del Transito, Seguri-
dad y Educacion Vial de la Universidad de Morén y la
Asociacion Argentina de Carreteras han decidido pro-
rrogar la fecha de realizacion de las Jornadas de In-
fraestructura y Movilidad Urbana “La vialidad, el
transporte y el transito en la gestion local” a
realizarse en la Universidad de Moraén.
Para informes comunicarse al (011) 4362-0898/ se-
cretaria@aacarreteras.com.ar

CONGRESO ARGENTINO DE VIALIDAD

La Asociacion Argentina de Carreteras esta
trabajando firmemente en la organizacion del XIV
Congreso Argentino de Vialidad y Transito - Expovial
Argentina a realizarse en Buenos Aires entre el 24 y el
28 de octubre de 2005, del cual iremos informando en
sucesivas ediciones. Para mas datos comunicarse al

(011) 4362-0898/ secretaria@aacarreteras.org.ar

] P 1 R 3 B3N EERAS

JORNADAS DE INGENIERIA
La Asociacion de Ingenieros Estructurales (AIE) llevara
a cabo las XVIIl Jornadas Argentinas de Ingenieria Estruc-
tural en homenaje al profesor e ingeniero Hilario Fernan-
dez Long del 15 al 17 de septiembre en el Centro Argenti-
no de Ingenieros. El evento tiene como objetivo difundir
las novedades técnicas y de realizaciones concretas en el
ambito de la ingenieria estructural.

TRANSPORTE INTELIGENTE

La Asociacion ITS Argentina anuncioé que la ce-
lebracion del Congreso Internacional sobre Trans-
porte Inteligente en el Cono Sur se llevara a cabo
los dias 24 y 25 de junio de 2004 en Mendoza. El
evento es organizado junto con la Direccion Na-
cional de Vialidad, el Organo de Control de las
Concesiones Viales (OCCOVI) e ITS Chile.



. Ue en otros"? Nunca. Eso demuestra que nuestros objetivos estdn mas alla
(8l mismo compromiso. Por eso seguimos investigando més allé de los productos

« PETROBRAS

Planta Industrial: :
Ruta 11 km 331 (S2200FXB) San Lorenzo. Santa Fe. Argentina. y
Tel.: (03476) 438280/142. Fax: (03476) 438109. Una Nueva Energia
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s PROXIMOS EVENTOS s

Rt

29 al 31

IV Conferencia Europea de Medicina del Viajero.
Roma, Italia

www.ectm4.com

24-26
Jornadas sobre Biisqueda de Soluciones al Problema
de los Accidentes de Trafico

Zaragoza,Espafia

Informa: Instituto de Investigacion en Ingenieria
de Aragon (I3A) de la Universidad de Zaragoza.
E-mail: pfierro@unizar.es

5al11

IV Semana sobre Seguridad

Vial de la Divisién de Transporte de la Comisién
Econdmica de las Namones Unidas para Europa
(CEPE)

Wwww.unece.org-

7 |
Dia Mundial de la Salud

Acto inaugural en Paris, Francia

Eventos en todo el mundo bajo el lema

"La seguridad vial no es accidental"
www.who.int/mediacentre/releases/2003/ pr68/es/
www.who.int/world-health-day/2004/es

14

Asamblea General de las Naciones Unidas

Sesion Plenaria sobre traumatismos por accidentes
de transito

Nueva York, EEUU

www.un.org T : : T

20-23

8° Congreso Argentino de Segundad Salud Ocupa-
cional, Medio Ambiente y Comunidad e "IAS 2004"
Buenos Aires, Argentina

Organiza: IAS - Instituto Argentino de Seguridad
E-mail: relacionespublicas@ias.org.ar

| Buenos Aires, Argentina

' 6al9

22
'Curso Taller Cuadrillas en Vla Piblica
(ISEV-IRAM) :
Repite el 22 de julio y el 18 de noviembre
Informa: Silvia Beltramini
Tel.:011-43614818/4986/4988

4al7
Interdefesa 2004 - Feria Internacional de Segu-
ridad y Defensa Sao Paulo - Brasil.

Organiza: Sede para Latinoamérica ED &
EVENTS |

Tel/Fax: (54 11) 4313-6100 (rotativas)
marketing@ed-events.com.ar

27

Jornada sobre Condncmbn Segura de Automo-

tores (ISEV - IRAM) |

| Repite el 26 de»a«gest@, Iédesept}embre yi&d&
“diciembre

Tel.: 011-43614818/4986/4988

1al5

Batimat Expovivienda 2004
Buenos Aires, Argentina

(Sociedad Rural)

Informa: Nancy Sosa Producciones

Tel.: 4951-5448
nsproducciones@ciudad.com.ar

“Séptima Conferencia
Mundial sobre Prevencion de _
los Traumatismos y Promocién dela ' | | H
Seguridad. H |
Viena, Austria t
www.safety2004.info :
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TLABORACTON OE 1 NEOCLA ASFALTICA ST DENGK WEDUAMTE EL PNLE
JF DIFERENTES TIPS DE PLAVTAS ASPALIICA

Ing. Fabricio Cattaneo (Autopistas del Sol S.A.)
Ing. Jorge Paramo (Asesor externo de Autopistas del Sol S.A.)

RESUMEN

En el presente trabajo se analizan
los resultados de produccion de un
mismo tipo de mezcla asféltica en ca-
liente para base elaborada mediante el
empleo simultaneo de tres plantas as-
falticas de diferentes caracteristicas.

La mezcla elaborada por las tres
plantas correspondio a una base asfal-
tica en caliente, empleando el huso
granulométrico S-20 semi-denso de la
normativa espanola. Los aridos fueron
en su totalidad obtenidos por tritura-
cion y procedentes de canteras de Ola-
varria, el filler de aporte fue cal aérea
hidratada, en tanto el cemento asfaltico
utilizado fue convencional y de pene-
tracion 50 — 60.

Las plantas empleadas fueron:

- Planta asfaltica tipo Tambor Seca-
dor Mezclador, marca Marini.

- Planta asfaltica tipo por Pastones,
marca Marini.

- Planta asfaltica tipo Tambor Seca-
dor Mezclador doble Barril, marca As-
tec.

La circunstancia del empleo de los
mismos materiales y pautas de dosifi-
cacién, permite extraer conclusiones
sobre distintos aspectos operativos y
de control para las tres plantas asfalti-
cas.

BP

1 - INTRODUCCION

El Acceso Norte a la ciudad de Bue-
nos Aires esta constituido por mas de
120 kilometros de autopistas y un volu-
men de transito de 650.000 vehiculos
diarios. Lo integran los siguientes tra-
mos: Acceso Norte, Avenida General
Paz, y los ramales a Campana, Pilar y
Tigre. Autopistas del Sol S.A. es la em-
presa concesionaria de la explotacion
y mantenimiento mediante el sistema
de peaje.

Durante los afios 2000 y 2001, Au-
topistas del Sol ha realizado inversio-
nes por 65 millones de pesos en la eje-
cucion de mas de 40 obras, dentro de
las cuales se destacan las siguientes:

- Ampliacion de cuatro a cinco carri-
les de ambas calzadas en el Acceso
Norte en el tramo Ruta Nacional n° 202
- Bifurcacion de los ramales Pilar y
Campana, en una longitud de 7.2 kilo-
metros.

- Ampliacién de tres a cuatro y cin-
co carriles de ambas calzadas de la
Avda. General Paz en el tramo Acceso
Norte - Avenida Lugones, en una longi-
tud de 2.5 kilometros.

- Ampliacion de dos a tres carriles
de ambas calzadas en el ramal Cam-
pana en el tramo Escobar - Campana,
en una longitud de 23,5 kilémetros y en

ambos sentidos de circulacion.

- Ampliacion de dos a tres carriles
de ambas calzadas en el ramal Pilar en
el tramo kilémetro 50,5 - kilometro 56,5
en una longitud de 6 kilémetros.

La magnitud de las obras ejecuta-
das requiri6 elaborar y colocar mas de
180.000 toneladas de mezcla asfaltica
para bases y mas de 86.000 toneladas
de microconcretos en caliente en ca-
pas de rodamiento. La situacion plan-
teada requirio, en un periodo de tiem-
po de aproximadamente tres meses, el
empleo simultaneo de tres plantas as-
falticas. La utilizacion de los mismos
materiales y dosificacion permiten ex-
traer conclusiones sobre distintos as-
pectos operativos y de control para la
mezcla asfaltica empleadas en las ba-
ses.

2- MEZCLA ASFALTICA
2.1- Caracteristicas de la Mezcla:

La mezcla asfaltica en caliente utili-
zada en bases correspondié al huso
granulomeétrico Semi - Denso denomi-
nado S-20 de la normativa espafola.
Se emplearon cementos asfalticos
convencionales de penetracién 50-60 y
aridos 100 % triturados.

Carreteras - Marzo 2004



—__Tabla N° 1 - Granulometria de los Materiales y de la Mezcla
Tamiz Proporcién | 1" | 3/4" | 12" | 3/8" | #4 | #8 | #30 | #50 | #100 [ #200
Agregado triturado 6 - 19 46.6% 100 | 99 62 36 22 0 0 0 0 0
Agregado triturado 0 - 06 52 % 100 | 100 [ 100 | 100 | 94 65 30 | 22 14 85
Cal 1.4 % 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 99 94
Composicién de la mezcla 100 % 100 | 995 (821 | 699 [509 | 348 | 166 | 124 | 83 54
2-Férmula de Mezcla Asfiltica para Capas de Base S-20
Caracteristica Valor Caracteristica Valor
Agregadao triturado (6/19) 52,0% | Vacios del Agregado Mineral (%) 153
Agregadao triturado fino (0/6) 42 .1 % | Relacion Betun Vacios (%) 719
Arena silicea 0% Peso especifico maxima (Rice) (Kg/dm®) | 2,550
Filler (Cal Hidraulica hidratada) 1,4% | Estabilidad Marshall (Kg.) 1.420
Filler calcareo 0% Fluencia (mm) 3,5
Cemento asfaltico 50/60 4 50 (%) | Relacion Estabilidad / Fluencia (Kg/cm) 4.057
Resistencia conservada (*) > 90 % | Estabilidad Marshall remanente (%) 98 %
Vvacios (%) 43 Relacion Filler / Betun % 1,18

La granulometria de los materiales
y de la mezcla se indican en la tabla N°
1

El disefio de la mezcla se realizd
empleando la técnica Marshall (Norma
argentina, VN-E9-86). La formula de
obra tuvo sucesivos ajustes y fueron
realizados en el laboratorio de la UTE
constructora Impregilo-Iglis-lecsa-Dyc-
sa-Dycasa, hasta lograr alcanzar las
caracteristicas deseadas para la mez-
cla colocada. La misma se consigna en
la tabla N° 2. El indice de compacta-
cion resulto de 7,36.

2.2.- Materiales Empleados

2.2.1.-Cemento asfaltico

El cemento asfaltico empleado res-
pondio a las caracteristicas indicadas
en la tabla N° 3.

2.2.2.- Agregados Pétreos

Los agregados pétreos presentaron
para la produccién de las tres plantas
las caracteristicas presentadas en la
Tabla N° 4.

El desgaste Los Angeles del agre-
gado 06 — 19, proveniente de las can-
teras Cefas y Marengo (Olavarria, pro-

vincia de Buenos Aires), se ubico en el
entorno de 22 a 25 %.

3- PRODUCCION DE LA MEZCLA
3.1- Plantas Asfalticas:

Las plantas empleadas fueron de
los siguientes tipos:

- Planta asfaltica tipo Tambor Seca-
dor Mezclador (TSM) marca Marini,
ano 1998, modelo EM CC 160 y de 130
toneladas/hora de capacidad nominal
de produccion. Esta planta se ubicé en
el ramal a Pilar por lo que se la ha iden-

~ R

'sobre Cemento Asfiltico de penetracién rango 50 -60
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Ensayo N° de Datos | Maximo | Medio | Minimo

Viscosidad Rotacional a 60 °C (Poises) 468 2.769 2.520 2.424
Viscosidad Ratacional a 135 °C (Poises) 22 519 519 519
Viscosidad Rotacional a 170 °C (Poises) 22 1,76 1,76 1,76
Penetracidn estandar 1/10 mm 45 511 49 6 49 5
Punto de Ablandamiento anillo y esfera °C 44 51.7 511 510
Viscosidad Rotacional a 60 °C (Poises) luego de

s i de e T e 8 r(a . ) lueg 7 4815 | 4674 | 4.670

A



Equivalente de Arena (%) | Polvo Adherido (ml %) | Indice de Lajas (%)
Fraccion 0-6 06 -12y 06-19 6-19
Valor medio 83 0,63 196
Valor maximo 86 0,82 24 8
Valor minimo 78 0,49 13,1
| N° de determinaciones 385 538 132

tificado como Marini - Pilar.

- Planta asfaltica tipo por Pastones
marca Marini, ano 1975, modelo M 150
y de 150 toneladas/hora de capacidad
nominal de produccion. Esta planta se
ubico en la Av. General Paz, préxima al
Riachuelo por lo que se la ha identifica-
do como Marini - Riachuelo.

- Planta asfaltica tipo Tambor Seca-
dor Mezclador (TSM) doble Barril, mar-
ca Astec ano1997, de 230 toneladas-
/hora de capacidad nominal de produc-
cién. Esta planta se ubicé en el ramal a
Campana por lo que se la ha identifica-
do como Astec - Campana.

3.2- Controles de Produccion

En el lugar de emplazamiento de

cada una de las plantas asfalticas, la
U.T.E. Constructora dispuso de un la-
boratorio de control de calidad de ma-
teriales y de la mezcla producida. En
todos ellos se contd con equipamiento
para la realizacion completa del ensa-
yo Marshall y la extraccion y recupera-
cion de cemento asfaltico por el méto-
do de Abson. En uno de los laborato-
rios (planta Marini Pilar), se cont6 ade-
mas, con un horno de ignicién para el
control de granulometria y contenido
de cemento asfaltico. Con este (ltimo
equipo se control6 el contenido de as-
falto y la granulometria durante la pro-
duccién de esta planta y periédicamen-
te la de las otras dos.

Vacios ocupados por asfalto | Granulometria % que pasa tamiz

3.2.1.- Planta Marini — Pilar

Se analizan los resultados de 100
controles de produccion correspondien-
tes a la elaboracion de aproximadamen-
te 25.000 toneladas de mezcla. Los re-
sultados se indican en la tabla N° 5

3.2.2.- Planta Marini — Riachuelo

Se analizan los resultados de 35 con-
troles de produccion correspondientes a
la elaboracion de aproximadamente
8.000 toneladas de mezcla. Los resulta-
dos se indican en la tabla N° 6.

3.2.3.- Planta Astec — Campana

Se analizan los resultados de 50 con-
troles de produccion correspondientes a

. % % : :
Funcién o efectivo % (Relacion Betun 48 24 297
Asfalto | Vacios Vacios) nen i - 74 _m
Maximo 462 4,90 77,30 5660 | 3880 | 15,10 | 6,70
Medio 4 .46 3,98 73,23 4978 | 3287 | 1273 | 568
Minimo 4,32 3,20 68,60 4480 | 2690 | 10,80 | 4,/0
Desvio
Estanaar 0,0560 | 0,3476 1,841 2,2374| 2,1915|0,7384 | 0,4357
N° datos 100 100 100 100 100 100 100
% % Vacios ocupados por asfalto | Granulometria % que pasa tamiz
Funcién " efectivo % (Relacion Betun 48 24
Asfalto | Vacios Vacios) o o 297 _m| 74 _m
Maximo 480 460 77 60 50,00 | 3430 | 14,30 7,40
Medio 452 3,84 74 13 4536 | 3092 | 1193 5,46
Minimo 4,38 3,30 72,10 40,00 | 26,50 | 10,20 400
Desvio
Estandar 0,0873 | 0,3238 1,5035 3,333 | 2,4014| 1,1629 | 0,9588
N° datos 35 35 13 13 13 13 13

b
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Tabla N° 7 Resultados de Produccién Planta Doble Tambor, Astec - Campana_

Vacios ocupados por Granulometria % yue pasa
s ' asfalto efectivo % tarmiz
Funcién % Asfalto | % Vacios (Relacion Betdn a8 74 597 =
Vacios) mm mm m -m
Maximo 4,70 4,60 78 .50 5930 [ 37,30 | 1580 | /.90
Medio 4 .48 3,86 74 01 4836 | 3322 | 1340 | 6,29
Minimo 4,25 3,00 69 60 4100(2900 ) 1080 | 4,00
Desvio Estandar | 0,1084 0,2799 1.525 3,338 | 2,108 | 0,9674|0,6839
N datus 50 50 50 49 49 49 49
la elaboracion de aproximadamente
20.000 toneladas de mezcla. Los resul-
tados se indican en la tabla N° 7.
Grafico N° 1 Valor Medio ~ Contenido de Asfalto y de Aire %

4- ANALISIS DE RESULTADOS - Contenido de Asfalto %

Se muestran comparativamente los 4.40 - _
resultados obtenidos para las variables i
volumétricas y dos tamices de control 430 18 TR - -
granulométrico. Se han obviado los re-
sultados de ensayos mecanicos como 420 mm“wﬂ
de estabilidad y fluencia, por conside- 410 e
rarselos afectados por factores adicio-
nales no atinentes a la propia produc- 4,00
cion.

3.90

4.1- Valores medios 380

En el grafico n° 1 se han represen Il Astec Campana M MarnniPilar W Marini Riachuelo  m Formula de Obra |
tado los valores medios del contenido
de asfalto y vacios de aire. Los mismos
fueron obtenidos en los controles de
plrodtucci()r; ’(?tgrrespondientes a las tres Grafico N° 2 Valor Medio ~ Relacion Betun Vacios
plantas asfalticas.

Puede apreciarse que el contenido L o i
medio de asfalto para las tres plantas, 7T, . N | —
se ajusta aceptablemente al definido
en la formula de obra. En cambio, para 5 73.50
el porcentaje de vacios se aprecia una = 73.00 oo B
significativa reduccion respecto de la § ’
misma siendo en los tres casos simila- W 7250 oo
res. 8 :

De igual - gréfiCOS - E T2.00 ofsimsmminiiin |
meros 2, 3 y 4 permiten cotejar los va- § T1.60 e i
lores medios de los parametros rela-
cién Betln/vacios y granulometria co- B
rrespondiente al tamiz N° 200 y tamiz 70.60 1
200:B(Et’:J:/:’V?Eiecr:gzaas‘iaad::;)%rg:'gi)r:efn I 1Astec Campana  mMariniPilar ~ m Marini Riachuelo m Formula de Obra

que el volumen de cemento asfaltico
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Gréfico N° 3 - Valor Medio ~ Granulomeria Tamiz N° 200

6.40

B

% Pasa tamiz N" 200
wn wn

3 B

N

=

5.20 -

480 -

| nAsecCampana  mMaini Plar

mMarini Riachuelo

nFémula de Oba |

5200

Grafico N° 4 - Valor Medio ~ Granulometria Tamiz N° 4

5100

% Pasatamiz N* 4

[ 1AstecCampana  mMarini Pilar

m Marini Riachuelo

uFémula de Obra |

efectivo ocupa los vacios del agregado
mineral)

Puede apreciarse que los vacios
ocupados por asfalto son mayores que
el senalado en la férmula de obra.

El menor volumen de aire que se
registré como promedio en la produc-
cién de las tres plantas guarda relacion

m

con la ocupacion de los vacios del
agregado mineral por parte del asfalto.

El porcentaje que pasa el tamiz de
74 p (N° 200) marca significativas dife-
rencias para las tres plantas. La planta
Marini por pastones (Marini Riachuelo)
presenta un valor medio para el pasan-
te en este tamiz muy proximo al valor

de la formula de obra. En tanto las
plantas TMS se apartan de éste. Re-
sulta méas significativo en la planta As-
tec Campana, donde el tenor de finos
registra el mayor valor medio.

La granulometria de la mezcla en el
tamiz N° 4 registra variaciones entre
las producciones de las tres plantas.
En todos los casos el resultado es infe-
rior al correspondiente a la férmula de
obra. Estas diferencias pueden ser ad-
judicadas al manejo de acopios y a los
transportes internos. Debe sefialarse
que el espacio disponible para el aco-
pio de aridos en la planta Marini Pilar
fue el mas reducido de todos.

4.2- Dispersion de resultados

En el grafico N° 5 se han represen-
tado los desvios estandar de los para-
metros contenido de asfalto, vacios de
aire y relacion Betun/Vacios.

Para los datos analizados, se ob-
serva una dispersion similar en las tres
plantas en los parametros Contenido
de asfalto y Porcentaje de vacios.

Se verifica una mayor dispersion de
la relacion Betun/ Vacios en los resul-
tados de produccion de la planta Mari-
ni Pilar, donde se registra un desvio
estandar de 1,841, en tanto en las
plantas Astec Campana y Marini Ria-
chuelo los desvios estandar resultan
de 1,525 y 1,505 respectivamente

En el gréfico N° 6 se ha representa-
do el desvio estandar verificado en la
granulometria tamiz N° 200 de los re-
sultados de produccion de las tres
plantas.

Como se puede apreciar para los
datos analizados, se ha verificado una
menor dispersion de finos en los resul-
tados de control de produccion de la
planta Marini Pilar con un desvio es-
tandar de 0,4357 que en las restantes
plantas. El desvio estandar es de
0,9588 y 0,6839 para la planta Marini
Riachuelo y Astec Campana, respecti-
vamente.

Interesa destacar que es precisa-
mente en la planta Marini Pilar en la
que se han realizado una serie de ade-
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Gréfico N° 5 Desvio Estandar Vs % Asfalto, % Vacios y Rel. Betun/Vacios %
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cuaciones que han contribuido a obte-
ner la menor dispersion sobre la frac-
cion fina. Las mismas tuvieron lugar en
funcién de que esta planta fue acondi-
cionada para producir la mayor parte
de la capa de rodamiento, constituida
por una mezcla discontinua.

Esta planta contd con un silo inde-
pendiente que permitia la incorpora-
cion del filler calcareo de aporte. Ade-
mas, en un silo de regulacion se con-
trolaba la cantidad de filler total a ingre-
sar en el horno TSM.

En la planta Astec los finos que se
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incorporaban dependian fundamental-
mente de los que aportaban los agre-
gados. Se rescata nuevamente en es-
te caso la importancia del manejo de
acopios y la alimentacion de los silos
de alimentacion en frio de la planta.

5- CONSIDERACIONES FINALES

Se realizo el cotejo de algunos pa-
rametros de control de produccion, en
particular volumétricos y de granulo-
metria, de una misma mezcla asfaltica

elaborada en tres plantas diferentes.
Se han verificado variaciones en cada
uno de ellos para las tres plantas. El
numero de datos de control (185 resul-
tados) y cantidad de mezcla producida
por cada una de ellas, que suman un
total aproximado de 53.000 toneladas,
habilita para realizar el analisis pro-
puesto.

La produccién de las tres plantas
corresponde a un breve periodo en
que las mismas coincidieron en produ-
cir la misma mezcla, con la misma for-
mula de obra y materiales. Se infiere,
en consecuencia, una reducida inci-
dencia en las diferencias a estas ca-
racteristicas.

Tanto los valores medios como las
dispersiones en el tenor de cemento
asfaltico han resultado suficientemente
acotados en las tres plantas. Como
consecuencia de ello, no se adjudica
mayor peso en los resultados compa-
rados para cada una de ellas.

Se ha estimado que el manejo de
acopios de dridos, tanto en la forma-
cién como en el aprovisionamiento ha
tenido incidencia en las dispersiones
halladas. En ello ha tenido influencia el
espacio y los medios para producir los
movimientos internos de los agregados
pétreos.

Como parte de la formacién de los
acopios interesa destacar los recaudos
a tener en cuenta durante las manio-
bras de descarga de los camiones, el
movimiento de equipos para su confor-
macion, la altura y la posibilidad de se-
gregacion. Como parte del aprovisio-
namiento, se estima necesario tener
en cuenta la altura de extraccion del
material del acopio, el espacio disponi-
ble entre diferentes materiales, el con-
tenido de humedad de la fraccion fina.

Queda implicito que otro de los fac-
tores al que se le asigna significacion
ha sido el control de la granulometria,
particularmente en el aporte de finos.



= SECCION TECNICA me—

INDICADORES DE RENDIMIENTO
NACIONALES EN AUSTRALASIA

por Austroads - National Committee of Australia and New Zealand
[Comité Nacional de Australia y Nueva Zelanda]

Trabajo Publicado en la edicion N2 320 de la revista Routes Roads (AIPCR-PIARC)

Este trabajo ofrece un excelente
caso de estudio para aquellos pai-
ses miembro que desean aventurar-
se 0 revitalizar sus marcos de ges-
tion de rendimiento.

El trabajo puede leerse junto con
un informe publicado y presentado
en Durban por PIARC Technical
Committee C15 [Comision Técnica
PIARC C15] (Performance of Road
Administrators- Rendimiento de los
Administradores de Carreteras]) titu-
lado "A conceptual Performance In-
dicator Framework for Road Trans-
port" [Un marco conceptual de indi-
cadores de rendimiento para el
transporte por carreteras]. El traba-
jo del marco del C15 identifica una
serie de medidas de rendimiento del
sistema vial y de los administradores
de carreteras comparables a nivel
internacional, que acomodan la di-
versidad de las fases de desarrollo
econémico nacional y de la red de
carreteras y las formas instituciona-
les de los administradores de carre-
teras dentro de los paises miembro.

2l

El Comité C15 ha utilizado el tra-
bajo pionero de Austroads que co-
menzo6 en 1993 como un importante
apuntalamiento para el desarrollo de
este marco. La experiencia de Au-
troads en la utilizacién de indicado-
res comparables entre jurisdicciones
para mejorar el rendimiento sera de
particular utilidad en caso que
PIARC decida realizar algunos estu-
dios de mejores practicas de rendi-
miento de gestion de redes en los
préximos 4 anos.

Austroads

Austroads es la asociacion de au-
toridades de transporte por carrete-
ras y transito de Australia y Nueva
Zelanda, cuyo proposito es colabo-
rar para el logro de mejoras en los
resultados relativos al transporte en
Australia y Nueva Zelanda a traves
de:

- la promocion de uniformidad y
armonia nacional;

- la eliminacion de duplicacion in-
necesaria;

- la identificacion y promocion de
la mejor practica a nivel mundial.

La membresia de Austroads in-
cluye las autoridades de transporte
por carreteras y transito del estado y
el territorio, el gobierno federal, la
asociacion de gobierno local austra-
liana y Transit New Zealand.

El sistema de carreteras aus-
traliano

La red de carreteras australiana
abarca aproximadamente 800.000
kildbmetros, atravesando seis esta-
dos y dos territorios. La responsabi-
lidad de la construccion y el manteni-
miento de la red de carreteras son
compartidos por el gobierno federal,
los gobiernos estaduales y territoria-
les, y el gobierno local. Aproximada-
mente 40% de estas carreteras es-
tan pavimentadas y 60% no lo estan.
La densidad de poblacion promedio
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de Australia es 2,5 personas por kilo-
metro cuadrado, comparado con 3
por km2 en Canada, 29 por km2 en
EE.UU., 110 por km2 en Francia y
247 por km2 en el Reino Unido.

El sistema de carreteras en Nue-
va Zelanda

La red de carreteras de Nueva
Zelanda abarca aproximadamente
92.000 kilémetros. La red vial de las
principales carreteras y autopistas
del estado, de la cual 99% estan pa-
vimentadas es responsabilidad del
gobierno nacional y ofrece enlaces
estratégicos a las carreteras locales
administradas por las autoridades lo-
cales. State Highways es responsa-
ble de 11,5% de las carreteras neo-
zelandesas. La densidad de pobla-
cion promedio de Nueva Zelanda es
14,9 personas por kildmetro cuadra-
do.

ANTECEDENTES DE LA MEDI-
CION DE RENDIMIENTO

El transporte por carreteras re-
presenta 70% del consumo de trans-
porte de Australia. El sistema de ca-
rreteras debe ser gestionado en for-
ma efectiva a fin de maximizar la
movilidad de los individuos, el movi-
miento de fletes y la productividad
de las industrias de importacion y
exportacion en competencia. Las
autoridades viales australianas y
neozelandesas persiguen activa-
mente politicas destinadas a ofrecer
servicios mas efectivos y eficientes.
Ademas, tienen como meta integrar
el transporte y la planificacion del
aprovechamiento de la tierra con
mayor eficacia, reconocer la necesi-
dad del desarrollo sustentable a ni-
vel ecoldgico y la necesidad de mini-
mizar los impactos adversos del
transporte por carreteras en el me-
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dio ambiente, la salud, la seguridad
personal y los danos patrimoniales.
Los indicadores de rendimiento sig-
nificativos y precisos relativos a los
resultados de seguridad, econémi-
cos, sociales y ambientales del sis-
tema de carreteras son un elemento
importante para lograr estos resulta-
dos.

En 1993, Austroads establecio un
programa para desarrollar e imple-
mentar una serie de estrictos indica-
dores de rendimiento nacionales pa-
ra el sistema de carreteras y las au-
toridades viales. Después de un
amplio proceso de consultas con los
interesados, incluyendo la industria
del transporte por carreteras, Aus-
troads identificé una serie de indica-
dores de rendimiento basados en las
jurisdicciones que mejor representan
el rendimiento econoémico, social, de
seguridad y ambiental del sistema
de carreteras y las autoridades via-
les.

POSICION ACTUAL

Se han desarrollado setenta y
dos indicadores de rendimiento na-
cionales. Han sido publicados en
forma anual durante los ultimos siete
anos. Los indicadores estan clasifi-
cados en las secciones enumeradas
a continuacion:

- Seguridad vial

- Registro y obtencion de licen-
cias

- Construccion y mantenimiento
de carreteras

- Ambientales

- Evaluacion de programas/pro-
yectos

- Tiempo de traslado

- Indice de ocupacion de carriles

- Distancia de costos para el
usuario

- Satisfaccion del usuario
- Consumo de transporte por ca-
rreteras, fletes y combustible

Existen 21 indicadores principa-
les y 51 indicadores complementa-
rios. Los datos actualizados son pu-
blicados cada ano a fin de ofrecer in-
formacion de series cronologicas im-
portantes para la industria del trans-
porte y la comunidad, y para facilitar
las comparaciones individuales del
rendimiento del sistema de carrete-
ras y las autoridades viales. La pu-
blicacion de informacion de rendi-
miento brinda soporte a las autorida-
des viales australianas y neozelan-
desas para establecerse como refe-
rencia tanto a nivel nacional como
internacional. Ademas brinda res-
paldo a la mejora de efectividad y
eficiencia como parte del objetivo
general de Austroads de identificar e
implementar la mejor practica mun-
dial en la administracion de carrete-
ras. A continuacion se enumeran los
21 indicadores principales:

- Cantidad de victimas fatales via-
les — victimas fatales por 100.000
personas.

- Eficiencia de operaciones del
usuario - $ por registro de inscripcion
del vehiculo y otorgamiento de licen-
cia de conducir.

- Efectividad de mantenimiento
de carreteras. Todas las carreteras
con menos de 4,2 m/km. IRl — costo
de mantenimiento ($1.000) por kil6-
metro de carril para mantener las
condiciones de la carretera debajo
de un nivel aceptable de rugosidad
de 4,2 m/km IRI.

- Exposicion a viajes sin rugosi-
dad — proporcion de viajes realiza-
dos cada ano en todas las carreteras
con una condicién de nivel de rugo-
sidad inferior a 4,2 m/km IRI.

- Exposicion al ruido en transito -
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porcentaje de viviendas al costado
de las carretas expuestas a ruido su-
perior a un nivel especificado (todas
las carreteras).

- Emisiones de gas de invernade-
ro — por kilometro de vehiculo.

- Retorno sobre gastos de cons-
truccion - porcentaje de gastos es-
pecificados para lograr relaciones de
costo/beneficio.

- Velocidad de viaje real pico por
la manhana, urbana - kilometros/ho-
ra.

- Velocidad de viaje real pico por
la tarde, urbana — kilometros/hora.

- Velocidad de viaje real fuera de
horas pico, urbana - kildémetros/hora.

- Velocidad de viaje real durante
todo el dia, urbana - kilémetros/hora.

- Indice de personas de ocupa-

cion de carril en horas pico de la ma-
fana — personas/carril/hora.

- Indice de personas de ocupa-
cion de carril en horas pico de la tar-
de — personas/carril/hora.

- Indice de personas de ocupa-
cion de carril fuera de horas pico —
personas/carril/hora.

- Indice de personas de ocupa-
cion de carril durante todo el dia -
personas/carril/hora.

- Distancia de costo para el usua-
rio, vehiculo de pasajeros — costos
operativos por kildmetro (calculados
con un vehiculo estandar).

- Distancia de costo para el usua-
rio, flete rural — costo por tonelada-
kildbmetro (calculado con una carga
estandar).

- Indice de satisfaccion del usua-

rio — medida cualitativa de las per-
cepciones del rendimiento del siste-
ma de carreteras por parte de los
usuarios.

- Consumo de transporte por ca-
rretera — total de kilometros recorri-
dos por jurisdiccion de registro nor-
malizado para la actividad econémi-
ca.

- Consumo de flete por carretera
- total de toneladas-kilometros por
carretera recorridos (millén t-km)
normalizados para la actividad eco-
nomica.

- Consumo de combustible para
vehiculos — tasa promedio (todos los
combustibles) de consumo de com-
bustible para vehiculos en litros por
100 km.

ﬂ]ﬂ

1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000
NSW | New South Wales 10,7 | 10,1 | 94 9,2 88 | 90 | 93
Vic Victoria 8.4 9.3 9,1 8,2 84 | 81 8,5
Qld Queensland 132 | 140 | 11,5 10,6 | 8,1 90 | 89
WA Australia Occidental 124 | 121 | 140 10,9 | 122 | 11,7 ] 11,3
SA Australia del Sur 11,1 124 1 1231 101 § 1.3 ) 183} 111
Tas Tasmania 123 1.8 1 1351 48 10,2 | 11,3 ] 9.1
ACT Territorio dela Capital de Australia 6,0 3,9 75 55 .1 SR} 53
NT Territorio Norte 23,6 | 344 | 40,1 | 32,1 | 36,3 | 254 | 26,1
Ave Promedio Australia 109 | 111 11081 95 94 1 93 1 95
INZ | Nueva Zelanda 161 1 159 11391 1441 13211331 0
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-Accidentes con victimas fatales
(personas)

-Victimas fatales cada 100.000
personas

Desde enero de 2003, esta infor-
macion es de libre disposicion en In-
ternet, en el sitio web de Austroads
(www.austroads.com.au), con acce-
so mundial a las representaciones
gréficas y tabulares de los indicado-
res de rendimiento junto con decla-
raciones, consideraciones y califica-
ciones de metodologia. Esto ofrece
una serie de medidas de rendimien-
to que posibilitan la comparacion de
grupos de datos entre las autorida-
des viales y las jurisdicciones para
cualquier ano, e informacién crono-
l6gica para datos sobre afos ante-
riores.

A continuacion sigue un ejemplo
de dos indicadores principales y
muestra como se presenta la infor-
macion a los usuarios en la base de
datos.

UTILIZACION DE INDICADO-
RES DE RENDIMIENTO

Una inversion considerable se ha
dedicado al desarrollo de metodolo-
gia para los indicadores. La meto-
dologia para cada indicador se expli-
ca en la informacion complementaria
de cada uno de los mismos. En al-
gunos casos es bastante compleja.
La recopilacion de datos contenidos
en la confeccion de los indicadores
es importante y algunas autoridades
viales determinaron no recopilar los
datos para todos los indicadores.

Ademas, existe una serie de
cuestiones relativas al calculo e in-
terpretacion de los datos. Las auto-
ridades viales que participan pueden
tener diferentes enfoques respecto
de la recopilacion de datos, por
ejemplo, el tratamiento contable de
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los gastos, tales como la asignacion
de gastos generales a centros de
costos. Estas variaciones pueden
dar lugar a interpretaciones de los
datos que pueden resultar confusas.
En consecuencia, la informacién
complementaria de cada indicador
también aborda calificaciones y con-
sideraciones que necesitan ser to-
madas en cuenta en el analisis de
los indicadores de rendimiento.

Austroads se ha esforzado por
enfatizar que la variacion en la medi-
da de rendimiento para una activi-
dad en particular puede no ser en si
misma un indicador confiable de ren-
dimiento sino que deberia ser consi-
derado en un contexto mas amplio.
Las variaciones pueden deberse a
diferencias de politica, geograficas o
a distintos enfoques de la medicion.

Austroads no busca realizar nin-
gun andlisis directo de los indicado-
res. Por el contrario, delega esto a
las autoridades viales a fin de reali-
zar la comparacion y luego examinar
las razones subyacentes de la varia-
cion en los datos. La autoridad vial
podra optar por alterar esta opera-
cion como resultado de este analisis.
La publicacion de esta informacion
en la web la pone a disposicion de
un publico potencialmente enorme,
incluyendo sus interesados. Las au-
toridades viales son muy concientes
de sus datos comparativos y han
realizado este analisis para identifi-
car las razones de la variacion a fin
de poder responder las preguntas de
los interesados y el publico.

DESARROLLO FUTURO

La gestion y mejora constante de
la serie de indicadores de rendimien-
to nacionales se realiza a través de
consultas con los interesados. Se

espera que la publicacion en Internet
aumente la exposicion y facilite ma-
yor feedback de una amplia gama de
interesados de todo el mundo. Ya se
ha comenzado a realizar una serie
de revisiones formales de los indica-
dores de rendimiento nacionales con
el propésito de continuar con la revi-
sion y perfeccionamiento constante
de la serie de indicadores.

Austroads se compromete a con-
tinuar trabajando con los interesados
y a perfeccionar los indicadores
existentes a fin de hacerlos mas so-
lidos y utiles. En la actualidad, Aus-
troads desarrolla metodologias para
tres indicadores de rendimiento am-
biental adicionales:

- Gestion de calidad junto a los
caminos

- Alcance de recuperacion de fac-
tores externos

- Reciclaje y sustitucion de recur-
SOS.

En base al feedback de los intere-
sados, algunos indicadores existen-
tes se encuentran en revision:

- Exposicion al ruido en transito
- Emisiones de gas de invernadero
- Retorno sobre gastos de cons-

truccion
- Indice de satisfaccion del usua-

ro

Informacion adicional

Para mayor informacion disponi-
ble, visite el sitio web de Austroads

en
www.austroads.com.au
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1. INTRODUCCION

En ocasiones, los beneficios de los
proyectos de mejoras viales son evalua-
dos en forma cuantitativa mediante un
andlisis costo-beneficio de los beneficios
directos para los usuarios directos, tales
como menor tiempo de traslado. No
obstante, los beneficios asi cuantifica-
dos constituyen sélo una parte limitada
de los beneficios de las mejoras viales.
Al evaluar las mejoras viales en paises
en desarrollo, es importante evaluar los
beneficios sociales en forma cuantitativa
(una amplia gama de beneficios tales
como la creacion de oportunidades de
empleo, aumento del ingreso, reduccion
de los precios de servicios y mejoras de
los entornos médicos, educativos y otros
entornos de oferta y demanda) para los
residentes de las dreas que supuesta-
mente se beneficiardn en gran medida
con el proyecto de mejoras viales en
cuestion. Se han hecho pocos intentos,
no obstante, de realizar una evaluacion
cuantitativa de hasta qué punto un pro-
yecto de infraestructura contribuye
eventualmente a mitigar la pobreza.

BF!

Este informe se concentra en la fun-
cién que desempenan los proyectos de
puentes viales en Bangladesh para
mejorar las condiciones de vida de los
residentes locales, en particular, perso-
nas que pertenecen a la clase pobre, y
para ayudarlos a satisfacer sus necesi-
dades humanas basicas, y evalla los
beneficios de los proyectos de puentes
viales en la forma mas cuantitativa po-
sible.

2. ANALISIS DE LOS BENEFI-
CIOS DE LOS PROYECTOS DE
PUENTES VIALES

2.1. Proyectos del estudio y area
del estudio

Los proyectos considerados a los fi-
nes del presente estudio son los relati-
vos a la construccion de puentes viales
en un camino troncal importante en
Bangladesh, el cual ha sido designado
como Ruta de Carretera Asiatica 41.
El Puente Meghna (930 m. de longitud;
en funcionamiento desde 1990) y el
Puente Meghna-Gumti (1310m; en fun-

cionamiento desde 1994) (Figura 1)
fueron construidos bajo los proyectos
"otorgamiento de ayuda" japoneses.
El Puente Meghna, ubicado a aproxi-
madamente 22 km al este de Dhaka,
capital de Bangladesh, se encuentra
en la misma ruta que el Puente Megh-
na-Gumti, ubicado a 12,5 km de distan-
cia del Puente Meghna.

2.2. Alcance del estudio

Antes de construir los puentes, el
tinico medio para cruzar el rio eran los
ferries (movimiento de personas, trans-
porte de mercaderias, etc.). Dado que
el tiempo de espera promedio era una
hora, cruzar el rio solia ser una activi-
dad econdmica ineficiente. Se realiza-
ron encuestas mediante entrevistas en
dos etapas: encuesta general y en-
cuesta detallada.

En la encuesta general, se entrevis-
t6 a los residentes locales respecto de
sus opiniones y sentimientos sobre los
proyectos de los puentes y se recopild
informacion sobre sus ingresos, condi-
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Figura 1: Mapa de ubicacion del sitio del estudio de impacto
Rio Brahmaputra — Rio Meghna — Puente Meghna — Puente Meghna-Gumti —
Comilla — Chittagong — Dhaka — Rio Ganges

ciones de vida, etc. La informacion
reunida durante la encuesta general,
no obstante, no mostrd la influencia
que tenian los nuevos puentes en el
movimiento de personas y, en espe-
cial, de mercaderias.

En vistas de los resultados de la en-
cuesta general, La encuesta detallada
se concentré principalmente en los
cambios en la calidad de vida de las
personas que pertenecian a la clase
pobre derivados de la construccion de
los puentes. Especificamente, en la
encuesta detallada se evaluaron los
cambios en el nivel de ingreso asocia-
dos con el movimiento de productos,
en oportunidades para recibir servicios
sanitarios, médicos y de accion social,
y las nuevas oportunidades laborales
creadas como resultado de la cons-
truccion de los puentes. En conse-
cuencia, los efectos de los puentes en
la calidad de vida de la clase pobre
fueron evaluados en forma cuantitativa
mediante el analisis de los datos reco-
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pilados.
2.3. Método de la encuesta

Para ceda punto de la encuesta se
seleccionaron las personas considera-
das como afectadas directa o indirecta-
mente por la construccion de los puen-
tes (por ejemplo, residentes locales,
trabajadores de la industria de distribu-
cion, trabajadores de la industria del
transporte) y se las entrevisto para reu-
nir datos basicos.

2.4, Areas de la encuesta

Las areas de la encuesta fueron
aquellas consideradas como afectadas
por la construccion del Puente Meghna
y el Puente Meghna-Gumti en la Carre-
tera Chittagong, que conecta Dhaka,
capital de Bangladesh, con Chittagong.
Las seis areas de la encuesta seleccio-
nadas fueron Dhaka (capital), Mugra-
para, Gazaria, Daudkandi y Chandina

(Figura 1). Tambien se realiz6 una en-
cuesta en el area del Puente Meghna,
dividida por el rio.

2.5. Puntos de la encuesta

A continuacion se enumeran los
puntos de la encuesta general: infor-
macion personal (por ejemplo, edad,
domicilio, ingreso, composicion fami-
liar), utilizacion del puente (frecuencia,
medio de transporte (comparacion an-
tes-después)), situacion economica
(por ejemplo, cambios en ventas, mer-
cado y clientes, en especial, en agricul-
tura y comercio), condiciones de vida
(por ejemplo, cambios en el acceso a
alimentos, precios e ingresos), condi-
ciones educativas, condiciones de
atencion médica y condiciones labora-
les.

La encuesta detallada se concentro
en factores que afectan la distribucion
de productos, a saber, cambios en los
niveles de ingresos, servicios medicos
y oportunidades laborales, con el fin de
determinar su influencia en el movi-
miento de mercaderias. Con el propd-
sito de evaluar los diversos beneficios,
se recopilaron los datos que muestran
cambios en el ingreso y gastos de tra-
bajadores de la industria agricola, pes-
quera, del transporte y comercial, entre
otros (personas con capacitacion, por
ejemplo, maestros, empleados publi-
cos), en las areas de la encuesta, jun-
to con sus detalles.

A fin de reunir informacion respecto
de servicios sanitarios y médicos, se
entrevistd a residentes y médicos loca-
les para recopilar informacién detalla-
da sobre los servicios sanitarios y mé-
dicos. Los cambios en los alimentos y
otros precios también fueron examina-
dos.

2.6. Cuestionarios y entrevistas
Para reunir informacion sobre los

puntos antes mencionados y demas
puntos de la encuesta, se prepararon

m]a



cuestionarios puntualizados para la en-
cuesta. En noviembre y diciembre de
2000, se realiz6 una encuesta general
para obtener una idea global de los
cambios en las condiciones socioeco-
némicas derivadas de la construccion
de un puente. En la encuesta, se reu-
nieron datos de 215 personas que vi-
vian en el area del proyecto del puente
y 110 personas que vivian en &reas
donde no habia puentes. Méas adelan-
te, en 2001, se realizd un encuesta de-
tallado a los fines de una evaluacion
cuantitativa. En la encuesta, se entre-
vist6 a 516 trabajadores de la industria
agricola y pesquera, entre otros, 207
trabajadores de los servicios sanitarios
y médicos, 210 empleados de comer-
cios ubicados al costado de la carrete-
ra y 52 personas con capacitacion y
trabajadores del mercado en las areas
de la encuesta.

3. RESULTADOS DE LA ENCUES-
TAY RESULTADO DEL ANALISIS DE
DATOS: RESUMEN

Los andlisis de los datos recopila-
dos a través de las encuestas (encues-
tas general y detallada) realizadas du-
rante un periodo de dos afnos revelaron
diversos beneficios relativos a la cons-

truccién de los puentes. Concentrada
en los principales beneficios para la
clase pobre, esta seccion resume los
resultados de la encuesta y el analisis.

3.1. Resultados del andlisis de los
datos obtenidos en la encuesta general

- Beneficio 1: Considerable reduc-
cion del tiempo de traslado a Dhaka

Los resultados de la encuesta
muestran que el tiempo de traslado a
Dhaka desde diferentes lugares se re-
dujo a la mitad: en promedio, el tiempo
de traslado se redujo aproximadamen-
te dos horas. Antes de poner en fun-
cionamiento los puentes, el tiempo de
traslado, incluyendo el tiempo de espe-
ra de los ferries, era entre dos y cuatro
horas. Los puentes redujeron el tiem-
po de traslado a una hora aproximada-
mente.

- Beneficio 2: Reduccion de los
gastos de transporte debido a la reduc-
cion del tiempo de traslado.

Si para simplificar asumimos que
todas las cargas manipuladas en el
puerto de Chittagong (13.100.000 to-
neladas: importaciones 11.460.000 to-
neladas, exportaciones 1.630.000) son

Entrevista a la directora de una escuela primaria.

transportadas a Dhaka, y que las mis-
mas son transportadas en camiones
de cinco toneladas:

13.100.000 toneladas x 924 TK/ton = TK 2,4 mil millones
5

Se pueden ahorrar hasta 2,4 mil mi-
llones de taka cada afo. ( N. Del E.:
taka: unidad monetaria en Bangladesh
1 u$s = 57,72 taka (marzo de 2002).

- Beneficio 3: Aumento en los pre-
cios de la tierra en las areas linderas

En Comilla, cerca de los puentes,
los precios de la tierra aumentaron en
el orden de 7,5 entre 1988 y 1995. En
Cox's Bazar, los precios de la tierra au-
mentaron en el orden de 1,75; y en las
areas urbana y rural de Kushtia, en el
orden de 2,5. En consecuencia, los
aumentos en el precio de la tierra en
estas zonas son considerablemente
mayores que en otras areas.

- Beneficio 4: Efecto de promocién
de empleo muy alto durante la cons-
truccion

Dado que la construccion del puen-
te en si mismo demandé mano de obra
intensiva, posibilitd la considerable ex-
pansion de las oportunidades de em-
pleo locales. La construccion del
Puente Meghna y del Puente Meghna-
Gumti cred oportunidades laborales
para 634.000 y 562.000 personas res-
pectivamente.

El efecto econémico de las oportu-
nidades laborales creadas por la cons-
truccién de los dos puentes fue equiva-
lente al valor de asistencia alimentaria
de un afo.

Al aprovechar por completo las lec-
ciones aprendidas de la construccion
del primer puente, la cantidad de obre-
ros se redujo y aumento la cantidad de
trabajadores calificados. Otro hecho
digno de mencién desde el punto de
vista de la productividad es que la can-
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Tabla 1
Reduccién de costos posible mediante el transporte de 5 toneladas de mercaderias
Costo unitario Distancia entre Peso de mercaderias | Gastosde transporte
(TK) Chittagong y Dhaka (toneladas) (precios de 1996)
(km) (TK)

1984 3,08 264 5 4 065

1996 2,38 264 5 3141
Diferenaa 0,70 924

tidad de mano de obra requerida para
construir el segundo puente fue menor
que la requerida en la construccion del
primero, aunque el sequndo era mas
largo.

- Beneficio 5: Aumentos en el em-
pleo local debido a la creacion de nue-
vas fabricas y comercios

Parece que las mejoras en el entor-
no del transporte aumentaron los in-
gresos de los comercios al costado de
la carretera y las oportunidades labora-
les para los residentes locales. El gra-
do de mejoras laborales varia segun la
categoria y el tamafo de los comer-
cios, pero todo ellos aumentaron la
cantidad de empleados después de la
inauguracion de los puentes. Incluso
una de las compafias entrevistadas
contaba con 600 residentes locales en
sus 700 empleados (86%, aproximada-
mente).

- Beneficio 6: Importante aporte al
movimiento de mercaderias

Segun lo mencionado anteriormen-
te, el Puente Meghna y el Puente
Meghna-Gumti acortaron el tiempo de
traslado entre Dhaka y Chittagong, con
un importante impacto en el movimien-
to de mercaderias en el darea. A conti-
nuacion repasaremos brevemente en
qué medida impacté el movimiento de
mercaderias observando los volime-
nes de cargas manipuladas en el puer-
to de Chittagong. La comparacién de
las cargas manipuladas en los puertos
de Chittagong y Mongla revela que el
volumen de carga manipulado en el
puerto de Chittagong aumenté en for-
ma significativa en 1990, cuando co-
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menz6 a funcionar el Puente Meghna,
y en 1994, cuando se inauguro el
Puente Meghna-Gumti.

El volumen de carga manipulado en
el puerto de Mongla, ubicado mas cerca
de Dhaka que el puerto de Chittagong,
también aumentd levemente pero no
tanto como el puerto de Chittagong. Un
probable motivo de ello es que gracias a
la construccion de los puentes Meghna y
Meghna-Gumti el tiempo de transporte
entre Dhaka y Chittagong se redujo mas
que el tiempo de transporte entre Dhaka
y Mongla y, en consecuencia, el volu-
men de carga manipulada en el puerto
de Chittagong aumento.

Este resultado indica que la cons-
truccion de los puentes Meghna vy
Meghna-Gumti mejord en gran medida
el movimiento de mercaderias.

- Beneficio 7: Opiniones de los re-
sidentes locales sobre los puentes

De los residentes locales entrevis-
tados, alrededor del 56 por ciento des-
cribié los puentes como "muy buenos";
y 42 por ciento, "buenos". Entonces,
98 por ciento de los encuestados tuvo
opiniones positivas sobre los dos

puentes.

- Beneficio 8: Aumento en las opor-
tunidades para intercambios (aumento
considerable en las oportunidades de
cruzar el rio)

Aproximadamente el 45 por ciento
de los residentes locales entrevistados
respondieron que utilizaban al menos
uno de los dos puentes por lo menos
una vez por semana; y mas de 80 por
ciento, por lo menos una vez por mes.
(En Faridpur, donde no hay puente,
ningun encuestado utilizaba los puen-
tes diariamente; poco menos de 20 por
ciento informé una frecuencia de uso
de por lo menos una vez por semanay
poco mas de 50 por ciento informo una
frecuencia de uso de por lo menos una
Vez por mes).

- Beneficio 9: Cambio importante
en los medios de transporte

La construccién de los puentes y la
mejora de las secciones de carreteras
asociadas dieron como resultado un
cambio importante en los medios de
transporte, desde caminar hasta ricks-
haws [carruajes de dos ruedas tirados
por un hombre], camiones y camione-
tas.

El porcentaje de caminata se redu-
jo de 42 por ciento a 19 por ciento, y
los porcentajes de rickshaws y camio-
netas aumentaron de 18 y 2 por ciento
a 27 y 15 por ciento.

- Beneficio 10: Mejora del ambien-
te médico

Tabla 2
Opiniones del piblico sobre el Puente Meghna y el Puente Meghna-Gumti
Calificacion Cantidad de respuestas %

1. Muy bueno 120 55,8%
2. Bueno 41,9%
3. Regular 1,4%
4. Malo 0,5%

5. Muy malo 0,5%
| Total 215 100%




[Tabla 3

Cambios en los medios de transporte utilizados por los preductores agricolas

Medio de transporte Antes Después
Cantidad de % Cantidad de %
respuestas respuestas
1. Caminar 47 41,6 27 18,5
2. Bicicleta 0 0 9 6,2
3. Rickshaws 20 17,7 40 274
4. Rickshaws a motor 0 0 8 5.5
5. Camidn 3 27 7 48
6. Pick-up 0 0 2 14
7. Omnibus 5 44 12 8.2
8. Camioneta 2 1.8 22 15,1
9. Otros 36 31,9 18 123
N/IA 0 0 1 0,7
[Total 113 100 146 100

Tabla 4. Ingreso doméstico (promedio) por region

Ingreso (promedio)
Fandpur (sin el puente; control) 8853TK
Munsigan) 10 309 TK
Chandina 10 068 TK
Daudkandi 12750 TK
Tabla §
Coeficientes de deflacion utilizados
Region Indice de precio mayorista/coeficiente de| Coeficiente de
deflacion deflacion
(1) 198990 (2) 199899 (1)/(2)x100
Dhaka 1267 1 863 68,01
Chittagong 1279 1840 69,51
Bangladesh 1225 1 760 69,60

Casi el 70 por ciento de los entre-
vistados respondié que cambié de hos-
pital/dispensario una vez inaugurados
los puentes. Las razones del cambio
de hospital/dispensario incluyen la ne-
cesidad de mejores instalaciones y
médicos, lo cual amplié la gama de op-
ciones de servicio médico. Por lo tan-
to, la construccion de los puentes me-
jord la situaciéon médica local al facilitar
la visita a instalaciones de tratamiento
médico de avanzada en Dhaka. Antes
de la inauguracion de los puentes, nin-
gun entrevistado respondié que la si-
tuaciéon médica local era buena. Des-
pués, aproximadamente el 57 por cien-
to de los residentes locales entrevista-
dos respondieron que la situaciéon mé-
dica local habia mejorado.

m

- Beneficio 11: Aumento considera-
ble en la frecuencia de visita a Dhaka

Antes de la construccion de los
puentes, la frecuencia promedio de vi-
sita a Dhaka, la capital nacional, era
solamente 25 - 40 veces por afo. Una
vez inaugurados los puentes, aumentd
significativamente a 40 — 75 veces por
ano. Muchas personas visitan Dhaka
por negocios o placer, y también exis-
ten beneficios importantes relativos al
trabajo y la vida diaria.

- Beneficio 12: Ingresos superiores
a areas sin puentes

Los puentes también arrojaron be-
neficios en funcién del ingreso. El in-
greso mensual doméstico en las areas

de influencia de los puentes resultd ser
mayor que en Faridpur, una comunidad
sin puentes, en hasta 2000 - 3000 ta-
ka, indicando un nivel de ingreso supe-
rior en las areas de influencia de los
puentes.

3.2. Resultados del andlisis de los
datos obtenidos en la encuesta detalla-
da

La encuesta detallada se concentrd
en los cambios en la calidad de vida de
la clase pobre provocados por la cons-
truccion de los puentes. En la encues-
ta detallada, la evaluacion cuantitativa
se realizd mediante el analisis de los
datos recopilados.

- Beneficio 13: Beneficios debido a
los cambios en los niveles de ingreso
de los residentes locales

Los datos sobre los niveles de in-
greso, antes y de después de la cons-
truccién del puente, de personas con
diferentes actividades (personas capa-
citadas como maestros y empleados
publicos, y trabajadores de la industria
agricola, pesquera, transporte y co-
mercio) en distintas areas reunidos a
través de entrevistas son analizados a
fin de evaluar la efectividad de los
puentes para mitigar la pobreza en las
areas de la encuesta y los beneficios
econdmicos (calculados a modo de
prueba) para las comunidades locales.

3.2.1. Célculo de los coeficientes de
deflacion

A fin de comparar niveles de ingre-
s0s y gastos antes y después de la
inauguracion de los puentes, se utiliza-
ron coeficientes de deflacion para con-
vertir todos los montos monetarios a
precios actuales.

Los coeficientes de deflacion fueron
definidos utilizando indices de precio
mayoristas antes y después de la inau-
guracion de los puentes. Los periodos
anterior y posterior a la puesta en fun-
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abla 6
Einels de pobreza para las areas del sondeo en Bangladesh (calculadas mediante d|

étodo CBN; unidad: taka/mes)

Division Area 1995196 (1)
ZL(2) ZU(2)
Dhaka Urbana 584 931
Rural 523 661
Chittagong Urbana 564 704
Rural 548 638

cionamiento de los puentes considera-
dos aqui son 1989/90 y 1998/99, res-
pectivamente. Por ejemplo, si el ingre-
so antes del puente de los residentes
de Dhaka es 68,01 taka, el precio ac-
tual equivalente es 100 taka. Los indi-
ces de precios mayoristas se suman
por region. Los coeficientes de defla-
cion también son calculados por re-
gion.

3.2.2. Definicién de clase pobre

Afin de mitigar la pobreza de la cla-
se pobre, se definid el término "clase
pobre".

Dado gue para la medicion de la po-
breza se necesitaban criterios de la li-
nea de pobreza, se utilizaron los resul-
tados obtenidos por el método costo de
necesidades basicas [cost-of-basic-
needs (CBN)] usado en Poverty Profi-
le: People's Republic of Bangladesh
[Perfil de Pobreza: Republica Popular
de Bangladesh] (Febrero 2001, Japan
Bank for International Cooperation -
JBIC).

La Tabla 7 muestra las lineas de po-
breza calculadas mediante el método
CBN. Las lineas de pobreza de JBIC
cubren todas las regiones (por division;
Bangladesh tiene cinco divisiones) de
Bangladesh y cuentan con categorias
urbanas y rurales; las seis ciudades
cubiertas en el presente estudio estan
incluidas en la Division Dhaka o la Di-
vision Chittagong. Cuatro areas de en-
cuesta, a saber, Dhaka, Kachpur, Mu-
grapara y Gazaria, pertenecen a la Di-
vision Dhaka, y Daudkandi y Chandina
pertenecen a la Division Chittagong.

Carreteras - Marzo 2004

Dado que estos encuestas se realiza-
ron principalmente en areas rurales, se
asumen todas las areas como rurales.

Si los valores mostrados en la Tabla
6 se aplicaran al presente estudio, se-
ria necesario cumplir con las siguien-
tes condiciones:

a) los precios 1995/96 deben con-
vertirse a precios actuales mediante la
utilizacion de un coeficiente de defla-
cion;

b) debido a que no se conoce el nu-
mero real de miembros en cada hogar,
se utiliza un promedio de numero de
miembros por hogar para determinar la
linea de pobreza.

Para determinar el coeficiente de
deflacion, se calculo la tasa de aumen-
to en los precios al consumidor desde
1995 y se utilizé el valor obtenido (tasa
de aumento: 23,5%). Segun 1999 Sta-
tistical Yearbook of Bangladesh [Anua-
rio Estadistico de Bangladesh 1999]
(Bangladesh Bureau of Statistics) [Di-
reccion de Estadisticas de Bangla-
desh], el promedio de numero de
miembros por hogar es 5,6; por lo tan-
to, se utilizo este valor para el presen-
te estudio. Mediante estos valores se

calculd la linea de pobreza correspon-
diente al ingreso doméstico en el mo-
mento de las encuestas. La Tabla 8
muestra los resultados.

Los datos sobre ingresos y gastos
reunidos a través de las encuestas no
pueden ser aplicados porque se trata
de datos relativos a ingresos por mano
de obra.

A los fines del estudio, la diferencia
entre ingreso y gasto fue considerada
como ingreso domestico, y se compa-
raron los datos asi obtenidos con
aquellos de la Tabla 8. Los hogares
con un nivel de ingreso inferior fueron
clasificados como pobres. (ZL: linea
de pobreza inferior, ZU: linea de pobre-
za superior). Segun lo mencionado an-
teriormente, se aplico la linea de po-
breza rural.

3.2.3. Mitigacion de la pobreza por
region

Mediante la utilizacién de los méto-
dos antes descriptos, se calcularon las
tasas de pobreza para los 516 entre-
vistados (hogares) en La encuesta an-
tes y después de la inauguracion de
los puentes. Las Tablas 8 y 9 mues-
tran las tasas de pobreza por region
antes y después de los puentes.

Segun las Tablas 8 y 9, las tasas de
pobreza de las dreas de la encuesta,
antes y despueés de la puesta en fun-
cionamiento de los puentes, fueron
59,9 y 42,1 por ciento, respectivamen-
te, indicando una reduccion de 8,0 por
ciento. Las tasas de pobreza extrema

Tabla 7
Ingreso doméstico y lineas de pobreza utilizadas para comparacion (calculados por
el método CBN; unidad: taka/mes)
Divisién Area ZL(2) ZU(2)
Dhaka Urbana 4038 6 440
Rural 3618 4570
Chittagong Urbana 3903 4 866
Rural 3791 4413




Tabla 8
Tasas de pobreza de los entrevistados antes y después de la construccion de los
puentes
Total | Antesdela construcdén Despuésdela Cambios
de los puentes construccion delos
puentes
N° hogares | Tasade | N°hogares | Tasa de | N° hogares | Tas de
pobres pobreza pobres pobreza pobres pobreza
Dhaka 60 19 31,7 10 16,7 -9 -150
Kachour 61 36 59 25 41 -11 -180
Mugrapara 58 37 63,8 42 724 +5 +8,6
Gazana 108 55 50,9 42 38,9 -13 -120
Daudkand: 116 85 73.3 87 75 +2 +1.7
Ehmdins 113 Fi 63,1 62 54,9 -15 -132
Tatal 516 309 59.9 268 51,9 41 -8
Tabla 9
Tasas de pobreza extrema de los entrevistados antes y después de la construccio
de los puentes
Total | Antesdela construccién Despuésdela Cambios
de los puentes construccién delos
puentes
N° hogares Tasade | N°hogares | Tasa de | N° hogares | Tas de
pobres pobreza pobres pobreza pobres pobreza
Dhaka 60 13 21,7 6 10,0 -7 -11,7
Kachour 61 3l 50,8 13 21,3 -18 -29.5
| Mugrapara 58 34 58,6 34 58,6 +0 +0,0
Gazana 108 49 45,4 32 29,6 -17 -15,8
Daudkand: 116 77 66,4 80 69 +3 +26,0
Chandina 113 67 59,3 52 46 -15 -13,3
| Total 516 271 525 217 42,1 -54 -10.4

en las mismas &reas fueron 52,5 y 42,1
por ciento, indicando una reduccion de
10,4 por ciento.

Por lo tanto, el periodo inmediata-
mente anterior a 1994, afo en que se
terminaron los puentes Meghna vy
Meghna-Gumti para unir Dhaka con las
areas de Comilla y Chittagong, es con-
siderado el periodo pre-puente. Estas
reducciones en las tasas de pobreza y
pobreza extrema se registraron en seis
anos, aproximadamente.

Los datos sobre la tasa de pobreza
y la tasa de pobreza extrema en el per-
fil de pobreza (Tabla 10) muestran que
la tasa de pobreza en las areas rurales
de Bangladesh durante los 12 afos
comprendidos entre 1983/84 y 1995/96
se redujo solo 2,9 por ciento (de 59,6%
a56,7%). Asimismo, los datos sobre la
tasa de pobreza extrema muestran que
la reduccion en esta ultima fue de solo
2,8 por ciento (de 42,6% a 39,8%).

oA

En base a estos resultados, es pro-
bable que los puentes Meghna y
Meghna-Gumti hayan ayudado en gran
medida a mitigar la pobreza. Se consi-
dera que el hecho de que la tasa de re-
duccidn de la tasa de pobreza extrema
sea superior a aquella de la tasa de po-
breza indica que los puentes ayudaron
a aumentar el ingreso de las personas
que pertenecen a la categoria de bajos
ingresos.

3.2.4. Beneficios econémicos para
las comunidades locales

Se estudiaron los beneficios econo-
micos para las comunidades de Gaza-
ria, Daudkandi y Chandina, escogidas
dada la probabilidad de sufrir impactos
importantes derivados de la construc-
cion de los puentes Meghna y Meghna-
Gumti. Los datos sobre ingresos por
mano de obra y gastos antes y des-
pués de la construccion de los puentes

obtenidos de los resultados de la en-
cuesta en las tres areas fueron utiliza-
dos para calcular los cambios totales
en ingresos y gastos y evaluar la in-
fluencia de los puentes en la economia
local.

a) Procedimiento de calculo

Los datos del aumento promedio
del ingreso y el aumento promedio del
gasto para diferentes regiones y dife-
rentes actividades fueron utilizados pa-
ra calcular los cambios inducidos por
los puentes en los ingresos y gastos en
las tres regiones (Gazaria, Daudkandi
y Chandina) al multiplicarlos por la po-
blacion activa por industria.

A continuacion se describen los pa-
sos del calculo:

1) Extraer y clasificar los datos so-
bre poblacion activa por industria

Extraer y clasificar los datos sobre
poblacion activa por industria para las
areas de Gazaria, Daudkandi y Chan-
dina a partir de datos estadisticos.

2) Extraer y clasificar los datos so-
bre los cambios en el ingreso por in-
dustria (debido a la construccion de los
puentes) a partir de los resultados de
la encuesta.

Extraer y clasificar los datos sobre
los cambios en el ingreso debido a la
construccion de los puentes (ingreso
antes de los puentes menos ingreso
después de los puentes) en diferentes
industrias a partir de los resultados de
la encuesta.

3) Cambios en el ingreso total (de-
bido a la construccion de los puentes)
por region.

Los cambios en el ingreso total (de-
bido a la construccidn de los puentes)
por industria se calcularon al multipli-
car el valor obtenido en el Paso 1 por
el valor obtenido en el Paso 2. Enton-
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Tabla 10

1983/84 - 1995/96

Cambios en la tasa de pobreza y la tasa de pobreza extrema en Bangladesh

Cambios en la tasa de pobreza
Clase pobre (Superior:%) | 1983/1984 | 1985/1986 | 1988/1989 | 1991/1992 | 1995/1996
Nacional 58,5 51,7 57,1 58,8 43,1
Rural 59,6 33,1 39.2 61,2 56,7
Urbana 30,2 42,9 43,9 44,9 35
Cambios en la tasa de pobreza extrema
Clase pobre (Superior:%) | 1983/1984 | 1985/1986 | 1988/1989 | 1991/1992 | 1995/1996
Nacional 40,9 33,8 41,3 42,7 35,6
Rural 42,6 36 44,3 46 39,8
Urbana 28 19,9 22 23,3 14,3

pobreza extrema

Fuente: Poverty Profile: People's Republic of Bangladesh (Feb. 2001. JBIC) Cambios en la tasa de

ZU: Porcentaje de lapoblacion por debajo de lalinea de pobreza supenor; definido por el Banco Mundial

ces, tomar el valor obtenido como el
monto de cambios en el ingreso en ca-
da regién debido a la construccion de
los puentes.

4) Extraer y clasificar los datos so-
bre los cambios en el gasto por indus-
tria (debido a la construccion de los
puentes) a partir de los datos de la en-
cuesta.

Extraer y clasificar los datos sobre
los cambios en el gasto (gastos antes
de los puentes menos gastos después
de los puentes) debido a la construc-
cion de los puentes por industria a par-
tir de los resultados de la encuesta.

5) Cambios en el gasto total (debi-
do a la construccion de los puentes)
por region.

Los cambios en el gasto total debi-
do a la construccion de los puentes por
industria se calcularon al multiplicar el
valor obtenido en el Paso 1 por el valor
obtenido en el Paso 4. Entonces, to-
mar el valor obtenido como el monto
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de cambios en el gasto en cada region
debido a la construccion de los puen-
tes.

b) Resultados de los calculos

La Tabla 11 muestra los cambios to-
tales en el ingreso y el gasto (prome-
dios) debido a la construccion de los
puentes en las areas de Gazaria,
Daudkandi y Chandina en todas las in-
dustrias encuestadas (N=516 entrevis-
tados), calculados mediante los pasos
antes descriptos.

Como puede observarse en la Ta-
bla 11, los cambios en el ingreso de las
tres areas en consideracion (Gazaria,
Daudkandi y Chandina) y aquellos en
el area de Daudkandi cerca del Puente
Meghna-Gumti son mucho mayores
que aquellos en las otras areas. Esto
indica que los puentes afectaron en
gran medida las vidas de los residen-
tes del area de Daudkandi. Dado que
el gran aumento en el gasto debido a la
construccion de los puentes indica un
aumento en la cantidad de dinero en

circulacion en el area, podemos decir
que hubo beneficios econémicos indi-
rectos considerables y que el impacto
en la economia del area fue sustancial.

3.2.5. Ejemplos de beneficios

A modo de ejemplo, esta seccion in-
troduce un gran beneficio de la cons-
truccion de los puentes (efecto de la
construccion de los puentes en el tra-
bajo) para un conductor de camiones
en Gazaria (hombre de 50 anos de
edad) seleccionado entre los entrevis-
tados en la encuesta.

Una vez inaugurados los puentes,
este conductor de camiones cambio su
destino de fransporte (de Dhaka) de
Comilla a Chittagong. Un factor impor-
tante que contribuyé con este cambio
fue la reduccién considerable del tiem-
po de traslado, posible gracias a la uti-
lizacion de los puentes en lugar del
servicio de ferry. Como resultado, el
ingreso por viaje de trasporte casi se
duplicéd, de 800 taka a 1500 taka, y la
frecuencia de transporte aumenté 50

=g



Tabla 10

1983/84 — 1995/96

Cambios en la tasa de pobreza y la tasa de pobreza extrema en Bangladesh

Cambios en la tasa de pobreza
Clase pobre (Superior: %) 1983/1984 | 1985/1986 | 1988/1989 | 1991/1992 | 1995/1996
Nacional 58.5 51,7 57.1 58.8 43,1
Rural 59,6 53,1 59,2 61,2 56,7
Urbana 50,2 42,9 43,9 44,9 35
Cambios en la tasa de pobreza extrema
Clase pobre (Superior:%) | 1983/1984 | 1985/1986 | 1988/1989 | 1991/1992 | 1995/1996
Nacional 40,9 33,8 41,3 42,7 35,6
Rural 42,6 36 44,3 46 39,8
Urbana 28 19,9 22 23,3 14,3

pobreza extrema

Fuente: Poverty Profile: People's Republic of Bangladesh (Feb. 2001. JBIC) Cambios en la tasa de

ZU: Porcentge de lapoblacion por debajo de lalinea de pobreza supenor, definido por el Banco Mundial

ces, tomar el valor obtenido como el
monto de cambios en el ingreso en ca-
da region debido a la construccion de
los puentes.

4) Extraer y clasificar los datos so-
bre los cambios en el gasto por indus-
tria (debido a la construccion de los
puentes) a partir de los datos de la en-
cuesta.

Extraer y clasificar los datos sobre
los cambios en el gasto (gastos antes
de los puentes menos gastos después
de los puentes) debido a la construc-
cion de los puentes por industria a par-
tir de los resultados de la encuesta.

5) Cambios en el gasto total (debi-
do a la construccion de los puentes)
por region.

Los cambios en el gasto total debi-
do a la construccion de los puentes por
industria se calcularon al multiplicar el
valor obtenido en el Paso 1 por el valor
obtenido en el Paso 4. Entonces, to-
mar el valor obtenido como el monto

de cambios en el gasto en cada region
debido a la construccion de los puen-
tes.

b) Resultados de los calculos

La Tabla 11 muestra los cambios to-
tales en el ingreso y el gasto (prome-
dios) debido a la construccion de los
puentes en las areas de Gazaria,
Daudkandi y Chandina en todas las in-
dustrias encuestadas (N=516 entrevis-
tados), calculados mediante los pasos
antes descriptos.

Como puede observarse en la Ta-
bla 11, los cambios en el ingreso de las
tres areas en consideracion (Gazaria,
Daudkandi y Chandina) y aquellos en
el area de Daudkandi cerca del Puente
Meghna-Gumti son mucho mayores
que aquellos en las otras areas. Esto
indica que los puentes afectaron en
gran medida las vidas de los residen-
tes del area de Daudkandi. Dado que
el gran aumento en el gasto debido a la
construccion de los puentes indica un
aumento en la cantidad de dinero en

a4 100 nersonas/dia. Por lo tanto, el

circulacion en el area, podemos decir
que hubo beneficios econoémicos indi-
rectos considerables y que el impacto
en la economia del area fue sustancial.

3.2.5. Ejemplos de beneficios

A modo de ejemplo, esta seccion in-
troduce un gran beneficio de la cons-
truccion de los puentes (efecto de la
construccion de los puentes en el tra-
bajo) para un conductor de camiones
en Gazaria (hombre de 50 anos de
edad) seleccionado entre los entrevis-
tados en la encuesta.

Una vez inaugurados los puentes,
este conductor de camiones cambio su
destino de transporte (de Dhaka) de
Comilla a Chittagong. Un factor impor-
tante que contribuyo con este cambio
fue la reduccion considerable del tiem-
po de traslado, posible gracias a la uti-
lizacion de los puentes en lugar del
servicio de ferry. Como resultado, el
ingreso por viaje de trasporte casi se
duplico, de 800 taka a 1500 taka, y la
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cuesta. [9,6 taka/horal.

Los datos del ingreso promedio ob-
tenidos de los resultados de la encues-
ta indicaron un valor mayor, pero el va-

lor menor fue obtenido porque se asu-.

mid en cero el ingreso de los desem-
pleados, las personas que buscan tra-
bajo y aquellas que permanecen en su
hogar.

2. Calculo del volumen de transito

Se determina el volumen de transi-
to que circula por el Puente Meghna y
el Puente Meghna-Gumti y la cantidad
de beneficiarios.

1) En base a los resultados de la
encuesta RHD, se determinan los volu-
menes de transito de los diferentes ti-
pos de vehiculos. [Resultados de la
encuesta de 1998: vehiculos de cuatro
ruedas: 6522 vehiculos/dia (camiones:
2446 vehiculos/dia, 6mnibus: 1863 ve-
hiculos/dia, autos: 2213 vehiculos-
/dia)].

2) El nimero de ocupantes prome-
dio en diferentes tipos de vehiculos se
determina en base a un informe prepa-
rado en el momento de la planificacion
de la construccion (encuesta 1984)
(porque no existen datos sobre las
condiciones actuales). [Cantidad de
ocupantes promedio: 53,0 personas-
/vehiculo, autos: 3,0 personas/vehicu-
lo, camiones y otros vehiculos de dos y
tres ruedas: 1,0 persona/vehiculo (va-
lor moderado)].

3) La cantidad de personas que cru-
za los puentes por dia se calcula al
multiplicar el volumen de transito por el
nimero de ocupantes promedio.
[107.894 personas/dia; Bangladesh
Transport Sector Study Final Report
Volume Il [Informe Final del Estudio del
Sector de Transporte de Bangladesh
Volumen I] (El Banco Mundial, diciem-
bre de 1994) predijo que aproximada-
mente 30,7 millones de personas atra-
vesarian el Corredor Dhaka-Chitta-
gong en 2000. Esto se traduce en
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84.100 personas/dia. Por lo tanto, el
valor presentado anteriormente
(107.894 personas/dia) se considera
razonable porque no difiere en gran
medida de la proyeccion del Banco
Mundial].

4) Se determina el tiempo requerido
para cruzar el rio antes y después de la
construccion de los puentes. [Para
ambos puentes, el tiempo para cruzar
el rio despues de la construccion de
los puentes era de cinco minutos, com-
parado con el tiempo de traslado de 95
minutos antes de los puentes. En con-
secuencia, el tiempo de traslado se re-
dujo 90 minutos vy, si se utilizan ambos
puentes, el tiempo de traslado total se
reduce 180 minutos].

5) En base a los datos menciona-
dos anteriormente, se calcula el tiempo
total ahorrado por dia gracias a los
puentes en los casos donde estos son
utilizados (al multiplicar el tiempo de
180 minutos por el nimero de perso-
nas que utiliza los puentes). [107.894
x 3 (horas) = 323.682 personas-horas-
/dial.

Alos fines del calculo de beneficios,
se asume aqui que todos los vehiculos
entre Katchpur y Daudkandi en los re-
sultados de la encuesta de transito
atraviesan ambos puentes. Se asume
ademas que ninguno de los otros vehi-
culos atraviesa los puentes. También
se asume que el volumen de transito
en 2002 es similar al volumen de tran-
sito en 1998.

3. Calculo del ahorro de tiempo por
ano

Los beneficios del ahorro de tiempo
se calculan a partir del monto ahorrado
por hora (1) y los ahorros de tiempo to-
tal calculados a partir de los volumenes
de transito (2).

El beneficio (diario, anual) de los
ahorros de tiempo se calcula al multi-
plicar el tiempo ahorrado por el monto

ahorrado por hora. [323.682 x 9,6 =
3107 (miles de taka/dia)] = 58 (miles
de dodlares/dia), 3107 x 365 =
1.134.182 (miles de taka/ano) = 21 (mi-
llones de dolares/ano)].

Solo los beneficios por ahorros de
tiempo se calculan en base a datos li-
mitados. Aqui no se calculan los bene-
ficios relativos a ahorros de combusti-
ble y beneficios relativos a la reduccion
de accidentes, generalmente tratados
como puntos de beneficio en Japon.
Tampoco se calculan otros beneficios
derivados de otras mejoras, tales como
mejoras ambientales y en las condicio-
nes de vida.

4. Célculo de beneficios a 30 anos

Se suman los beneficios de los dos
puentes durante un periodo de 30
anos.

1) El beneficio total en 2002 se utili-
za en el calculo como beneficio anual.

2) Los beneficios anuales (valor ac-
tual: valor de 2002) se calculan utili-
zando una tasa de descuento de 5 por
ciento. (La practica corriente en Japon
es utilizar 4 por ciento. La tasa de des-
cuento de cinco por ciento fue utilizada
en vista de las tasas de aumento de los
precios al consumidor en los ultimos
anos. La tasa anual promedio de au-
mento de precios en Bangladesh du-
rante el periodo 1995 — 2000 ascendi6
a 5,7 por ciento).

3) Se suman los montos de los be-
neficios anuales para diferentes anos.
(459,40 (millones de ddlares) — equiva-
lente en valor actual).

Los beneficios y costos durante un
periodo de 30 anos fueron considera-
dos (aunque en Japodn se utiliza un pe-
riodo de 40 anos para el analisis de
costo-beneficio). El Puente Meghna y
el Puente Meghna-Gumti se inaugura-
ron en 1990 y 1994, respectivamente.
Alos fines del célculo de beneficios, no
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obstante, se asume que ambos puen-
tes entraron en funcionamiento en
1994 y se calcularon los beneficios de
los dos juntos.

5. Célculo de costos (costo del pro-
yecto, costo de mantenimiento)

Se determinan los costos del pro-
yecto y los costos de mantenimiento
para el Puente Meghna y el Puente
Meghna-Gumti y se calcula el costo to-
tal (valor actual) durante un periodo de
30 afios.

1) Se determinan los costos de
construccion para los dos puentes.
[Costo de construccion para el Puente
Meghna: 45 millones de délares, costo
de construccion para el Puente Megh-
na-Gumti: 63 millones de ddlares, total:
108 millones de ddlares).

2) Debido a la ausencia de datos de
mantenimiento, se utilizaron los valo-
res de los costos de mantenimiento es-
timados (datos para carreteras de ac-
ceso y estructuras de puentes) toma-
dos de un informe preparado en el mo-
mento de la planificacion de la cons-
truccion (encuesta 1984) para los dos
puentes. Los valores de los costos se
basan en los precios de 1984; fueron
convertidos a los valores actuales utili-
zando una tasa de descuento prome-
dio de 5 por ciento.

3) Una vez determinados los gastos
anuales, se calcula el total para un pe-
riodo de 30 afos. [169,46 (millones de
dolares) — equivalente en valor actual].

Al igual que en el punto (4) anterior,
para facilitar el célculo, se asume que
ambos puentes entraron en funciona-
miento en 1994 y se calcularon los
costos de los dos puentes juntos.

6. Analisis de costo beneficio
Se realiza un andlisis de costo-be-

neficio utilizando los beneficios y cos-
tos obtenidos en los pasos anteriores,

m

a fin de evaluar la eficiencia econémica
de ambos puentes.

1) Se calcula la relacién beneficio-
/costo (beneficio/costo).
[459,40/169,46 = 2,71].

2) Se calcula el valor actual neto
econémico (VANE) (beneficio — costo).
(459,40 — 169,46 = 289,94 (millones de
délares).

3) La tasa interna de retorno econo-
mico (TIRE) se calcula en base a los
montos de beneficio y costo. [16,22%)].

Si bien soélo se calcularon los bene-
ficios relativos a ahorros de tiempo (a
modo de prueba), el monto de benefi-
cios calculado durante un periodo de
30 afos ascendio a 459,40 millones de
délares, y el costo para igual periodo
ascendié a 169,4 millones de ddlares
(beneficio y costo en valor actual neto).
En base a estos montos, se obtuvo
una relacién costo/beneficio (C/B) de
2,71, un valor actual neto econémico
(VANE: B - C) de 289,94 millones de
délares y una tasa interna de retorno
econdémico (TIRE) de 16,22 por ciento.
Estos resultados indican que los pro-
yectos del Puente Meghna y el Puente
Meghna-Gumti son altamente benefi-
Ciosos.

4. CONCLUSION

En el presente estudio se analiza-
ron diversos datos a fin de analizar la
funcion que desempeiian los proyectos
de puentes viales en la reduccion de la
cantidad de pobres en un pais en de-
sarrollo. Se realizaron esfuerzos para
utilizar métodos de evaluacion objeti-
vos para los métodos de evaluacion de
proyectos, siempre que fuese posible,
a fin de encontrar una mejor manera
de evaluar los beneficios en forma
cuantitativa. Como resultado, se ha
confirmado que los dos puentes consi-
derados en el estudio son altamente
beneficiosos, aunque se cree que algu-
nos de los beneficios de los proyectos

de los puentes derivan de la combina-
cion de los efectos de los proyectos de
los puentes y otros proyectos de desa-
rrollo regionales.

Los préximos desafios se encuen-
tran en el campo de la evaluacion pre-
via y posterior al proyecto, investiga-
cién y desarrollo de métodos de eva-
luacién, y el desarrollo de personal pa-
ra la evaluacién. El presente estudio
se concentré en los proyectos de puen-
tes viales; no obstante, a fin de desa-
rrollar herramientas para ofrecer los
criterios necesarios para una planifica-
cién e implementacion de proyectos de
infraestructura eficiente y efectiva en
paises en desarrollo, es importante de-
sarrollar diferentes métodos de estudio
del impacto adecuados para su aplica-
cién a distintos tipos de proyectos. Se
considera que mediante el desarrollo
de métodos de estudio de impacto apli-
cables no sélo a proyectos viales sino
también a proyectos relativos a rios y
energia eléctrica, entre otros, y el uso
efectivo de estos métodos, se pueden
concretar proyectos de infraestructura
efectivos cumpliendo con la responsa-
bilidad social.

Con el propdsito de reducir la po-
breza, la asistencia reciente a paises
en desarrollo tiende a inclinarse hacia
proyectos relativos a necesidades hu-
manas basicas en lugar de proyectos
viales y otros proyectos de infraestruc-
tura econdmicos. Algunos paises, no
obstante, necesitan carreteras y puen-
tes para cumplir con las necesidades
humanas basicas. Sugerimos que
PIARC realice mayores esfuerzos para
desarrollar métodos de evaluacién pa-
ra dichos proyectos a fin de demostrar
a las organizaciones de asistencia, ta-
les como el Banco Mundial, los benefi-
cios de las mejoras de infraestructura.
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