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Lic. Miguel A. Salvia

? EDITORIAL

Por el Lic. Miguel A. Salvia

ES HORA DE ACTUAR

Durante los ultimos meses hemos sido testigos de la presencia en todos los medios de
comunicacion masiva de la accidentalidad vial, expresada en la difusion cotidiana de
accidentes, situaciones tragicas, voces de expertos, intervenciones de “opinologos” cony sin
fundamentos, y una catarata de medidas aisladas, con un efecto de imagen mas que de una
accion que fomente una politica estable, sostenible y sustentable de ataque a este flagelo que
es la inseguridad vial.

La cantidad de accidentes y la gravedad de algunos de ellos colocaron en la opinion publica
un tema sobre el cual nuestra Asociacion ha estado alertando y proponiendo soluciones
durante décadas. Por esa razon, publicamos solicitadas en los medios a nuestro alcance y
participamos de cuanto debate podiamos, tratando de acercar sentido comun y soluciones
técnicas razonables a un problema complejo y sobre el cual se presentan a veces soluciones
magicas o parciales, que eluden que estamos frente a un problema que requerira decision y
constancia por un largo periodo de tiempo

Hemos visto en estos meses desde declaraciones de emergencia en seguridad vial por
parte de algunas provincias o incluso de algunos municipios, modificaciones sin reflexion de
codigos de transito, cambios en la emision de licencias de conducir, nuevos sistemas teoricos
de control y planes de educacion vial en alguna jurisdiccion aislada. Todas estas medidas
fueron exhibidas a la sociedad como la solucion rapida a esta problematica. Sin embargo, hay
que evitar y combatir la difusion de soluciones magicas o efectistas de escaso resultado y alto
costo que piensan en islas jurisdiccionales de seguridad, y establecer acciones inmediatas en
todos y cada uno de los estamentos nacionales afectados, con alcance en todo el pais.

Desde la Asociacion Argentina de Carreteras insistimos en la toma de conciencia de la
sociedad y en el compromiso coordinado de todos los estamentos del Estado, en la puesta en
practica de un Plan en todo el pais que tenga una coordinacion nacional, que tenga recursos
asignados y que se ejecute descentralizadamente. Hemos propuesto, y lo seguiremos
haciendo, un conjunto de medidas de accion inmediata que hagan cumplir la ley existente. No
hay tiempo que esperar ni dilaciones de modificaciones “gatopardistas” de la legislacion,
porque con la existente tenemos los elementos que permiten encarar una solucion a esta
endemia social. Claro que, para eso, todos debemos cumplir la Ley: los individuos y las
estructuras del Estado.

En nuestras paginas resumimos algunas de las soluciones planteadas y escuchamos las
opiniones de ofras organizaciones relacionadas con el tema, con la idea de aunar los puntos
basicos y dejar algunas diferencias operativas para quienes deben actuar sobre el sistema vial.

Nosotros creemos que es posible encarar un control coordinado y permanente en todo el
pais, que en primera instancia se concentre en: velocidad, alcoholemia, uso de cinturones de
seguridad, uso de cascos en motos y control intensivo de los conductores particulares y
profesionales de carga y pasajeros, asi como de las unidades en que circulan.

Sin grandes esfuerzos economicos, pero si con decision, podriamos utilizar las estaciones
actuales de peaje y algunos otros puntos actuales de detencion, como los controles en limites
provinciales, para actuar en esos lugares e incorporar tecnologia simple de control de
velocidades, no con animo recaudatorio, sino preventivo en la difusion previa y punitivo en la
reiteracion de faltas. La concrecion de sistemas de control fotografico o similares en las rutas
de acceso a las grandes ciudades, por su gran volumen de vehiculos, puede ser también un
mecanismo orientado a concientizar sobre la velocidad y el desorden en la circulacion de las
mismas. Mientras tanto, podemos encarar las modificaciones a normas de emision de
licencias, la existencia operativa del Registro de Antecedentes y otras cuestiones de resolucion
menor, ya contempladas en la ley vigente.

Por eso creemos que es hora de actuar en serio, sin dilaciones, sin soluciones fantasiosas
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o0 aisladas. Hay que cumplir y hacer cumplir la Ley.

Asimismo, con esta presencia de la accidentalidad vial en los medios de difusion, hemos
visto cuestionamientos poco serios a la infraestructura de nuestras rutas y caminos como uno
de los causantes del nivel de accidentalidad. Nos parece demasiado simple plantear un alto
grado de culpa en la accidentalidad a la infraestructura, mas alla de considerar la importancia
que la modernizacion de la misma tiene para el transporte del pais. La publicacion de estados
de la red catastroficos no se compadece con la realidad de una red que viene mejorando
paulatinamente.A la infraestructura vial, tanto en ciudades como en areas rurales, sobre las
cuales tenemos un amplio conocimiento y estudios, podemos asignarle sélo una proporcion
pequena en la situacion.

Debemos reconocer que el enorme esfuerzo de inversion en el sector vial, que se refleja
en nuestra edicion en los niveles de actividad récord, tiende a resolver atrasos de décadas.
Pero ahora se debe avanzar en la modernizacion de la red con criterios realistas y racionales.
La incorporacion de unidades - récord anual- al parque automotor y la mejora en la actividad
econdmica han generado un crecimiento en el transito, tanto de vehiculos pesados como de
vehiculos livianos, en proporciones mayores al incremento de las ultimas décadas. Un
crecimiento en el transito mayor al 40% desde la crisis de 2002 hasta el 2006, y superior al
33% sobre los niveles de 1998 configuran un escenario con un conjunio de problemas de
capacidad de nuestras rutas que es necesario resolver.

El desarrollo vertiginoso de la actividad productiva del pais acaecido en los ultimos anos
tiene su punto de apoyo en la infraestructura vial que, siendo el sostén del centro de gravedad
del sistema de transporte, constituye por ende el cuello de botella o la solucion a dicho sistema
de transporte.

Por esa razon, desde estas paginas hemos remarcado la necesidad de continuar con
niveles crecientes de inversion vial que, una vez que se hayan comenzado a resolver
problemas pendientes, encaren la modernizacion de la red con las ampliaciones necesarias alli
donde técnicamente haga falta, pero también con mejoras efectivas en la demarcacion
horizontal y vertical de los caminos, y con un conjunto de medidas de bajo costo sobre la
infraestructura para mejorar en lo inmediato la seguridad.

Todas estas medidas deben abarcar también el area urbana, que contabiliza casi la mitad
de los muertos en el transito. Alli el control es esencial, pero también es necesario desarrollar
la calidad de la infraestructura y el uso de la misma. Aqui también es hora de actuar.

Teniendo en cuenta los niveles récord de la actividad vial en 2006, hemos desarrollado un
articulo en esta edicion con los indices del INDEC, que reflejan la enorme cantidad de obras
en marcha y el desafio de su continuidad y acrecentamiento, para mejorar no solo la seguridad
vial, sino todo el sistema carretero, centro de gravedad de un transporte al servicio de la
economia del pais. Estos niveles de actividad récord involucran tanto a los organismos viales
como a las empresas, y generan grandes desafios a todos los niveles, que entendemos
requieren puntos de encuentro e intercambio de todos los actores del sistema.

Por esa razon, nuestra Asociacion, junto con un conjunto de organizaciones vinculadas al
sector, llevara a cabo el Pre- XV Congreso de Vialidad y Transito entre el 22 y 24 de agosto de
2007, evento intermedio entre el exitoso XIV Congreso celebrado en 2005 y el futuro XV
Congreso a celebrarse en 2009.

Esperamos generar un espacio de intercambio y conocimiento de novedades y
perspectivas, relacionadas con este proceso en desarrollo, los avances y desafios que se
plantean, tanto en los aspectos de la técnica vial y del transporte como en la
planificacion, |a logistica, el aprovechamiento del equipamiento y la mejora tecnologica
de los sectores publico y privado. Confluira esa reunion con la Expovial Argentina 2007,
donde los expositores mostraran su logros, sus propuestas de equipamiento y servicios
para todo el sector.

En nuestra paginas damos informacion sobre los temas propuestos, que abarcaran
tanto experiencias en técnicas viales, los problemas de la logistica urbana y rural, la
seguridad vial, y las perspectivas de inversion en Argentina para los proximos anos.
Asimismo, el evento estara acompanado de una jornada sobre los 75 anos de una
politica vial activa en el aniversario de la entidad rectora, la Direccion Nacional de
Vialidad, y del lanzamiento del XV Congreso de Vialidad y Transito de 2009.

Esta nueva edicion de Carreteras, asi como toda la actividad de nuestra Asociacion,
refleja la plena conciencia de que es hora de actuar frente a los problemas de la
seguridad vial y frente a los desafios de la actividad en el futuro, sabiendo que todas las
medidas que tomemos redundaran en mejoras concretas para nuestros conciudadanos.
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UNA ENDEMIA SOCIAL

Ante el incremento de la siniestralidad vial en los Gltimos tiempos, la Asociacion
Argentina de Carreteras vuelve a hacer un llamado a la sociedad para que el
problema de la seguridad vial se constituya en una politica de Estado

reocupada por el alto nivel de accidentes de transito en

todo el pais, la Asociacion Argentina de Carreteras ha
publicado una solicitada en el diario La Nacion, en la que insta
a las autoridades a nivel nacional, provincial y municipal a
tomar las medidas necesarias para modificar el incremento en
la siniestralidad vial que se ha venido observando en este
tltimo tiempo.

Teniendo en cuenta que los accidentes de transito
constituyen en la actualidad un problema de graves
dimensiones, la Asociacion Argentina de Carreteras brega por
la preparacion y aplicacion inmediata de programas racionales
y adecuados por parte del Estado que combatan esta endemia
social.

Una vez mas, como lo viene haciendo desde hace décadas,
nuestra entidad hace un llamado al Estado Nacional para que
establezca la Seguridad Vial como una Politica de Estado.
Asimismo, insiste en la necesidad de elaborar un programa que
tenga en cuenta un control mas efectivo por

parte del Estado en el cumplimiento de las
leyes de transito, un mejoramiento en las
aptitudes de manejo por parte de los
usuarios de los caminos, una intensificacion
en las acciones sobre educacion vial y un
mejoramiento en la red vial. En este sentido,
considera fundamental establecer una
unidad ejecutora con un presupuesto a ser
aprobado por el Poder Ejecutivo para
disponer de los fondos necesarios para el
cumplimiento de ese programa.




SOLICITADA
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Asociacion Argentina de Carreteras

LEY 24.449 - TRANSITO Y SEGURIDAD VIAL

LaAsociacion Argentina de Carreteras, entidad con mas de 55 afios de actuacion en el ambito vial, siente la necesidad de dirigirse
a la sociedad en general y en particular a los poderes publicos (Nacional, Provincial y Municipal) para exteriorizar su honda
preocupacion ante el alto nivel de accidentes de transito en todo el pais, e insta a aplicar una accion decidida, permanente y
sustentable que ataque en forma inmediata esta endemia social.

La seguridad vial es una responsabilidad compartida por todas las instituciones e individuos, donde el Estado
establece politicas, lineas de accion y control, y la Sociedad cumple con sus obligaciones.

Para que la accion sea eficaz, se debe evitar la difusion de soluciones magicas o efectistas de escaso resultado y alto costo que
plantean islas jurisdiccionales de seguridad, y establecer acciones inmediatas, con alcance en todo el pais.

La Asociacion Argentina de Carreteras desea aportar algunas ideas basicas que entiende ayudaran tanto en esta coyuntura como
en laimplementacion de una accion permanente:

Definir una politica de Estado

Generar un plan efectivo y coordinado, que cuente desde todos los niveles del Estado con el apoyo de las
organizaciones y expertos técnicos en el tema.

Designar una Unidad Ejecutora con autoridad Nacional en materia de seguridad vial.

Destinar fondos para que la Unidad Ejecutora pueda implementar este plan permanente.

No hay tiempo que perder, por ello en lo inmediato propone:

Control coordinado y permanente en todo el pais, que prioritariamente se concentre en: velocidad, alcoholemia,
uso de cinturones de seguridad, y uso de cascos en motos.
- Control intensivo de los conductores profesionales de carga y pasajeros, asi como de las unidades en que

circulan.
- Profundizar las mejoras en la infraestructura vial, ampliando la capacidad de las rutas y optimizando la

sefializacion en rutas y calles.
- Encararunenérgico plan de difusion y capacitacion en normas de transito.

Para laimplementacion de esta propuesta es posible:

- Utilizar las estaciones de peaje y otros puntos de detencion de vehiculos para efectuar los controles
mencionados.

- Unificar criterios y requisitos para la emision de licencias de conducir en todo el pals.

- Adherir todas las provincias al RENAT, Registro Nacional de Antecedentes de Transito, consultandolo
previamente al otorgamiento de licencias.
Desarrollar un sistema de control automatico de velocidad, en |as vias de acceso rapido a las grandes ciudades

y rutas de alto transito.
- Controlarla verificacion técnica obligatoria de todos los vehiculos en circulacion.

La Asociacion Argentina de Carreteras esta convencida de que ante una accion racional, efectiva y permanente por parte del
Estado; toda la sociedad, sus organizaciones no gubernamentales y los individuos, la apoyaran y seran parte esencial en la
reduccion del nimero de muertes y heridos en accidentes de transito.

La ley deben cumplirla cada uno de los habitantes y controlarla cada responsable del Estado.
Es impostergable hacer cumplir la ley
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“Hemos llegado a una situacion limite”

El Defensor del Pueblo de la Nacion, Eduardo Mondino, analiza el incremento de los
accidentes de transito y habla de la iniciativa popular presentada al Gobierno Nacional

-¢ Cuales considera son las causas
principales del incremento de |la
siniestralidad vial en los ultimos
tiempos?

-Sin perjuicio de las causas del
incremento de la siniestralidad, como por
ejemplo el aumento del parque automotor
y la desarticulacion de la red ferroviaria en
todo el pais, hay una aspecto que no
puede dejar de senalarse, que es la
ausencia del Estado frente a esta grave
problematica. Debe existir un Estado que
se ocupe de la educacion vial y del control,
que cumpla y haga cumplir la legislacion
en materia de transito y seguridad vial.
Esto no puede dejar de tomarse en cuenta
a la hora de evaluar la situacion a la que se
ha llegado

-¢,De qué forma ha intervenido en
esta problematica la Defensoria del
Pueblo?

-La  Defensoria junto a 14
organizaciones de la sociedad civil realizd
en el afio 2005 un Informe Especial sobre
Seguridad Vial en la Republica Argentina
Alli se formularon una serie de
recomendaciones al Estado que tomaban
en cuenta aspectos reglamentarios y
ejecutivos y colocaban como eje la
seguridad de los derechos, la salud, la vida
y la equidad social.

Sin embargo, la persistencia de la
problematica y el agravamiento de la
siniestralidad llevaron a la institucién a
tomar nuevas medidas. En la actualidad
promovemos la iniciativa popular

para que se sancione una ley de emergencia vial

"PORQUE LA VIDA VALE", con el objeto
de que el Congreso de la Nacion sancione
una ley de emergencia vial, cree una
autoridad nacional de seguridad vial,
establezca la unicidad en los criterios de
expedicion de la licencia de conducir,
ponga en ejecucion el Registro Nacional
de Antecedentes de Transito, haga efectiva
la educacion vial formal e informal vy
declare de interés publico las estaciones
de peaje para que en ese ambito se lleven
a cabo controles de elementos de
seguridad y estado de los conductores.

El problema de la siniestralidad y sus
consecuencias impacta directamente
como factor de vulneracion de los
derechos humanos. Por ello, la
Defensoria, en su caracter de autoridad
dotada de la funcion esencial de proteger
esos derechos, esta habilitada a tomar
intervencion e instar al Estado a cumplir
con sus obligaciones.

-¢,Qué respuesta han obtenido luego
de la presentacion de la iniciativa
popular que propone la declaracion de
la Emergencia Vial?

-La respuesta de la sociedad ha sido
contundente. La ciudadania se ha
acercado a la institucion para colaborar y
aportar ideas. Actualmente mas de 300
entidades de la sociedad civil y otras
instituciones publicas y privadas colaboran
en la campana, promoviendo, difundiendo
y juntando firmas.

-;Qué significado tiene esa
declaracion?
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-La declaracion de emergencia vial es
un llamado de atencion a todas las
instituciones publicas para que se pongan
en alerta y maximicen sus esfuerzos en
procura de proteger a los usuarios de la via
publica. Ademas, esta declaracion quiere
transmitir que hemos llegado a una
situacion limite y que se necesitan
remedios extraordinarios.

Las autoridades publicas ya no pueden
omitir acciones tendientes a incrementar la
seguridad vial. La declaracion de
emergencia es una medida politica y
juridica de alto impacto para lograr que
todas las autoridades nacionales,
provinciales y municipales pongan en
marcha medidas inmediatas de proteccion.

-¢Qué participacion tiene el sector
privado en este proyecto?

-El sector privado participa también de
la iniciativa. Muchas entidades privadas
estan colaborando con este proyecto y se
han sumado al proceso de junta de firmas.
Ademas, hemos tenido oportunidad de
mencionar en el Informe Especial sobre
Seguridad Vial en la Republica Argentina la
cuestion de la responsabilidad empresaria.
Hemos instado a las

empresas

automotrices, de publicidad y de
entretenimientos a que asuman un rol
protagonico en esta materia, difundiendo,
cumpliendo las normas y elevando los
estandares de proteccion y seguridad.

-;Qué aspectos es fundamental
controlar para disminuir la accidentalidad
a corto plazo?

-La seguridad vial es una cuestion
compleja. No se trata de ejercer el
contralor de un solo factor de incidencia. El
objetivo debe ser el estricto cumplimiento
de la normativa vial. De todas formas,
como aspectos fundamentales podemos
mencionar los controles de alcoholemia,
velocidad, cruce de semaforos, estado de
seguridad de los vehiculos y control del
descanso de los conductores de camiones
y transporte publico de pasajeros.

-;Como deberia implementarse la
educacion vial?

-De forma integral, curricular, en todo el
pais, teniendo en cuenta las especificidades
de cada region.

“La declaraci6n de
emergencia vial es una
medida polftica y Jurfdica de
alto impacto para lograr
que todas las autoridades
pongan en marcha medidas
inmediatas de proteccién”

PETROQUIMICA
PANAMERICANA S.A.

EMULSIONES ASFALTICAS

Linea Completa de Emulsiones
Asfalticas Obras Viales

Bacheo

Estabilizado de Suelos

Riegos Antipolvo

Carpetas en Frio

Lechadas Asfélticas

Tratamientos Bituminosos

Asesoramiento Técnico
Oficinas comerciales :(011) 4742-5378 / 4372-4810
Planta Industrial : Parque Industrial Zarate - Tel.: 03487 435 425
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El Director del Instituto de Seguridad Vial (ISEV), Dr. Eduardo Bertotti, propone
institucionalizar la seguridad vial en la agenda politica y destaca la importancia
de contar con una autoridad nacional especifica en la materia

-;Qué lectura hace el ISEV del
aumento de los accidentes de tfransito
en los ultimos tiempos?

-La principal lectura que hacemos es
que dicho incremento en gran medida es
resultado de la inaccién organica por parte
del Estado.

-¢ Cual es el mayor factor al cual se
puede adjudicar este incremento?

-A la “cultura” tanto del administrado
como del administrador. Ambos adolecen
de falta de conciencia del riesgo vial. Asi
como se observa la falta de prevencion en
el usuario también existe tal carencia en
quien controla sdlo formalmente o, por
ejemplo, en quien habilita al transito una
via no sefalizada y demarcada.

-Dado que la seguridad vial es una
responsabilidad compartida. ;Cémo
podria involucrarse a todas las

BFE

instituciones en una accion conjunta?

-Desde el punto de vista de politica
social no se puede suplir al Estado, que es
la sociedad organizada. El sector privado
puede colaborar en su area con mayor
responsabilidad social empresaria, pero se
requiere que exista una verdadera politica
de Estado en la materia.

-,De qué forma pueden intervenir
expertos tecnicos como ISEV en esta
problematica?

-Como lo viene haciendo hasta ahora en
Argentina y en otros paises latinoamericanos,
colaborando y aportando los conocimientos
técnicos y profesionales en la materia.

-.Pueden implementarse acciones
de bajo costo y de alcance inmediato o
es conveniente plantear esquemas a
largo plazo?

-A nuestro criterio una cosa no quita la
otra. Por el contrario, hay que trabajar en lo
urgente y en lo importante. Necesitamos
“institucionalizar” la Seguridad Vial en la
agenda social y en la agenda politica. Se
necesita un programa con acciones a
corto, mediano y largo plazo, cuyo
presupuesto debe estar previsto en forma
especifica.

-, Qué incidencia tiene el control
efectivo en temas como velocidad o
alcoholemia?

-El problema no radica basicamente en
el control, sino en la falta de sancién de lo
controlado. Control sin sancion es una
burla y un dispendio de economia y
esfuerzo.

-¢,Puede lograrse una uniformidad
en las normas sobre ftransito y
seguridad vial a nivel pais, teniendo en
cuenta la actual disociacion en temas
como autoridades de control y normas
de aplicacion?

-Es evidente la necesidad de contar
con una Autoridad Nacional especifica en
la materia, que coordine a las otras areas
nacionales y a las provincias. La actual
dispersidon de competencias conspira
contra la necesidad de obtener una
solucién eficiente. Debe ser una autoridad
que cuente con fondos econdmicos
federales especificos para aplicar a
programas uniformes en las provincias,
como sucede, por ejemplo, en Estados
Unidos.

-;,Qué valor tiene que se haya
implementado la Primera Semana
Mundial de la Seguridad Vial?

-Significa que Naciones Unidas ha
tomado conciencia del problema a nivel
mundial y genera herramientas para
difundir dicha conciencia.

-, Queé acciones, programas e
iniciativas en seguridad vial puede
aportar el sector privado?

-Muchas. Es por ello que el ISEV se ha
comprometido a difundir en la Primera
Semana Mundial un Catalogo de Buenas
Practicas del sector privado a efectos de
poder "copiar" tales iniciativas.
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Seguridad Vial

“Manejar b

-¢Qué lectura hacen del incremento
de la siniestralidad vial en los ultimos
tiempos?

-En primer lugar, y teniendo en cuenta
el escaso acatamiento a las normas, se
puede decir que los argentinos
manejamos muy mal. Manejar bien es
también respetar las normas, no solo saber
hacer una buena maniobra.

Asimismo, es evidente que existen
acciones a nivel pais que no se estan
tomando y el aumento de la siniestralidad
termina siendo el indicador de un problema
que no encuentra solucion. Muchas de las
acciones en seguridad vial estan
vinculadas a determinada region o a
determinada ruta pero poco se hace para
tratar de revertir este problema desde una
optica general en base a un plan que esté
articulado a nivel nacional.

-Dado que la seguridad vial es una
responsabilidad compartida, ;coémo
podria involucrarse a todas las
instituciones en una accion conjunta?

-Muchas de las instituciones privadas,
ONGs, universidades, instituciones,
consultores, especialistas, técnicos y
pedagogos, entre otros, que trabajan sobre
el tema, tienen mucho para ofrecer en pos
de solucionar este conflicto. Pero,
lamentablemente, al no existir un
organismo que dirija las acciones a nivel
pais, que conozca las necesidades y que
oriente los recursos es dificil que se pueda
realizar algo mejor que lo que estamos

ey

len es respetar [as normas”

Gustavo Brambati, Jefe de Seguridad Vial
de CESVI, brinda la vision de la entidad
respecto del problema de la seguridad vial
en nuestro pais y analiza la importancia de

viendo actualmente. Existen pinceladas de
acciones de distinto tipo en diferentes
lugares del pais pero dificiimente de esta
forma se aproveche la sinergia de cada
una de las partes para poder modificar la
realidad vial que estamos viviendo.

-¢De qué forma pueden intervenir
expertos técnicos como el CESVI? ;Los
han convocado desde el Gobierno
Nacional?

-Creemos que nuestra experiencia
puede ser muy bien aprovechada en
muchos de los abordajes que requiere este
tema como educacién, formacion,
consultoria técnica, ingenieria, entre otros.
Si bien estamos trabajando con algunos
sectores del ambito gubernamental estos
aportes de CESVI no responden a un Plan
Nacional, al menos por el momento. El que
si nos ha convocado concretamente y nos
ha hecho formar parte es el Defensor del
Pueblo, Eduardo Mondino, y junto a varias
otfras empresas Yy  organizaciones
elaboramos la Campana “Porque la Vida
Vale”,

La prevencién principalmente es una
politica de Estado, lo cual permite
planificar estrategias a largo plazo. Las
estrategias a tomar dependen de cada
lugar y la idiosincracia social del pais. En la
medida en que en la Argentina el tema no
esté instalado en la agenda oficial y social,
sera muy dificil planificar en este sentido.

-;,Pueden implementarse acciones

realizar controles efectivos y de

implementar la educacion vial

—

de bajo costo y de alcance inmediato?

-Lo mas importante es la
concientizacion. El argentino no tiene
conciencia de las consecuencias que
puede traer un impacto. Al que nunca le
paso le cuesta verlo de algin modo. La
realidad de infraestructura que tenemos
exige de un conductor muy cauteloso y
respetuoso de las normas de transito, ya
que los errores se pagan muy caro. De
esta manera, la ruta es muy poco
permisiva a los errores o a las indisciplinas
en el transito.

Como medidas de bajo costo creemos
importante trabajar en campanas de
seguridad vial que mejoren la conducta y la
actitud de los conductores y peatones
hacia el transito. A posteriori deberan
realizarse los controles y sanciones
efectivas que siempre pregonamos.
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-¢Qué incidencia tiene el control en
temas como velocidad, alcoholemia o
uso de cinturones de sequridad?

-Se necesita implementar controles y
sanciones efectivas a los infractores. Vemos
positivo un control bien aplicado, ya que
mejora la actitud de muchos conductores
hacia temas que evidentemente participan
del accidente de transito o incrementan las
consecuencias. Pero creemos que estos
deben tener continuidad en el tiempo y, por
otro lado, deben ser acompanados de una
campana de seguridad vial para que sea
entendida por parte del conductor de buena
manera y genere un cambio de conducta en
el tiempo mas alla del control.

-¢, Qué otros aspectos es fundamental
controlar?

-Basicamente, el respeto por la normas
elementales de circulacion. Como ejemplo,
en rutas donde conviven ambos sentidos
de circulacion existen otros aspectos
vinculados a los sobrepasos indebidos o
los giros a la izquierda. En transito urbano,
el respeto a la indicacion de los semaforos
0 a la detencion antes de la senda
peatonal y el cruce indebido de peatones a
mitad de cuadra, entre otros. En otras
palabras, es importante estudiar cual es el
conflicto que genera accidentes para
planificar luego la accion de control.
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-;Qué factores del automotor
pueden influir? ;Qué estudios ha
realizado CESVI al respecto?

- Desde sus comienzos, CESVI ha
investigado la posibilidad de reparacion de
los automoviles luego de que han
participado de un accidente. La idea es
que a partir de una buena reparacion estos
autos recuperen su originalidad y su
seguridad. CESVI cuenta con una rampa
de impacto por donde pasan estos
vehiculos con ensayos a baja velocidad
(crash tesf) midiendo el comportamiento
estructural. De todos modos, ultimamente
los trabajos de CESVI se han diversificado
con el desarrollo de estudios vinculados a
la seguridad de los vehiculos y a la
seguridad vial en general.

importancia puede tener
reconstruccion de los

- Que
realizar la
accidentes?

-Por un lado, sirve para poder evaluar
responsabilidades de los conductores que
participaron del mismo, en base a un
calculo fisico matematico donde se
determinan velocidades de los autos,
trayectorias pre-colision y post-colision y
angulos de impacto, entre otros aspectos.
Por otro lado, tambien permite conocer la
intimidad de los accidentes que ocurren en
el pais, para poder luego en base a esta

informacion disenar acciones que tiendan
a evitarlos

-;Como deberia implementarse la
educacion vial?

-Deberia involucrar a todas las edades
desde muy pequenos y la formacion
deberia hacerse en materias especificas
en los colegios, de manera de poder
transformar la conciencia vial del futuro.
Por otra parte, se deberia trabajar en
campanas de capacitacion a nivel nacional
en radio, prensa y TV para llegar a todos
esos conductores que no tienen acceso a
la educacion formal.

La Ley de Transito contempla
educacion vial formal y curricular, pero
esto no se ha cumplido hasta el momento.
Los proyectos actuales, tanto para la
Ciudad de Buenos Aires como para la
Provincia, contemplan la educacion vial, lo
cual vendria a cubrir un espacio
fundamental. Mas alla de esto, hay
emprendimientos privados como el que
lleva adelante CESVI con Creciendo
Seguros (www.creciendoseguros.com.ar),
que comienza ya su sexto ano de
implementacion.

El especialista del CESVI
destacé la importancia
de realizar estudios de
seguridad en los
automoviles, tales
como los crash test




“Hay un aumento del descontrol

El Presidente de Luchemos por la Vida, Dr. Alberto Silveira, considera que el aumento de
los accidentes se debe a una falta de control y de sancién y apela a

tomar medidas al respecto

-.A qué atribuye el notable
incremento de los accidentes de
transito?

-Se debe fundamentalmente al
aumento del descontrol, la falta de
sancion, la anarquia que reina en todas las
calles y rutas del pais, donde cualquiera
puede hacer lo que quiere casi en la
certeza de que no le va a pasar nada.

-¢Hay una autoridad que ejerza ese
control de forma especifica?

-No hay una autoridad de forma
unificada, sino que hay muchas
autoridades.

-¢El problema entonces es que no
hay un criterio uniforme de aplicacion
de las normas?

-Claro, y entonces directamente no se
aplica ningun criterio. En realidad, los
municipios son lo suficientemente
soberanos como para aplicar las normas
en su jurisdiccion, las policias provinciales
pueden hacer lo mismo en las provincias, y
en la Capital Federal pueden hacer otro
tanto la Guardia Urbana y la Policia
Federal. Sin embargo, practicamente en
ningln lado se hacen los controles ni se
aplican las sanciones. Las autoridades
existen, pero mas allé de que pueda haber
una yuxtaposicion de facultades o de
jurisdicciones, eso deberia ser motivo para
que haya mas control y no ninguno.

-.Esto se debe a una falta de
conciencia de la gravedad del problema
0 a una desidia del Estado Nacional?

-Hay falta de conciencia, pero por sobre

todo hay una gran desidia, porque creo que
hoy en dia ningun funcionario publico puede
ignorar la gravedad de los accidentes de
transito, ni menos aun que en esto se juega
la vida de todos, la de ellos también. De
alguna forma se transforman en complices,
por incumplimiento, de todos los accidentes
de transito.

-¢,Ha notado alguna senal desde las
autoridades para revertir esta situacion
en este dltimo tiempo?

-No, francamente no, salvo algln
pequeno esfuerzo aislado. Falta una
politica de seguridad vial a nivel nacional,
provincial y municipal. Recien ahora en la
ciudad de Buenos Aires se esta hablando
de instrumentar un plan de seguridad vial,
pero esto es algo que primero se tiene que
concretar y que debe afectar a todo el
pais.

-Sin embargo, hace poco mas de un
afno autoridades dependientes del
Gobierno Nacional presentaron un
Programa de Seguridad Vial...

-A mi juicio realmente fue una
propuesta poco seria, porque no
establecia quiénes iban a instrumentar las
acciones que proponian y como se iba a
financiar.

-¢ Considera que deberian
implementarse acciones a corto plazo o
que es conveniente seguir un plan a
largo plazo por etapas?

-Creo que hay que instrumentar un
plan a largo plazo, pero a la vez hay que
tomar medidas urgentes, focalizar en un
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inmediato control y sancion de las faltas
que mas cantidad de muertes causan. En
principio, reduciria este tema a los cuatro
temas claves que deben ser controlados:
el exceso de velocidad, la ingesta de
alcohol, el uso del cinturon de seguridad y
el uso de casco en los vehiculos de dos
ruedas. Por otro lado, también se podria
encarar en lo inmediato el otorgamiento
serio y responsable de las licencias de
conducir y empezar de una vez por todas
la educacion vial sistematica en las
escuelas de todo el pais. Creo que se
puede hacer con relativa facilidad el control
y la sancion porque las leyes estan
vigentes pero no se aplican.

-A su juicio, ;qué papel juega la
infraestructura en los accidentes?

-La infraestructura necesita ser
mejorada, pero ahi encontramos lo
economico como obstaculo fundamental.
Sin  embargo, nosotros  estamos
convencidos de que aun en esos casos en
los que no se puede mejorar la cinta
asfaltica, se puede marcar en forma
segura el camino. Esto no implica un gasto
demasiado grande, mientras que la falta de
senalizacion conduce a un costo muy
grande en vidas. Creo que se deben hacer
nuevas autopistas y mejores caminos,
pero si no se puede construir nueva
infraestructura, al menos hay que hacer
una correcta demarcacion, porque el peor
de los caminos, bien marcado, empieza a
ser mucho mas seguro.

-Su organizacion participo en la
propuesta de implementacion de la
educacion vial en la ciudad de Buenos
Aires. ;De qué manera se va a
instrumentar?

-Hemos realizado un plan y hemos
dado nuestras ideas y nuestra experiencia
en el tema a todos los funcionarios que nos
lo han pedido. De hecho, en la ciudad de
Buenos Aires tenemos equipos moviles de
educacion vial gratuitos funcionando
desde hace 12 anos. Pero las decisiones
finales las toman los legisladores y las
autoridades del Gobierno de la Ciudad.

-¢Les han pedido propuestas desde
el Gobierno Nacional para solucionar el
problema de la seguridad vial?

-En una oportunidad nos pidieron que,
junto a otra ONG, elaboraramos un
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proyecto para comenzar algun tipo de
educacion vial para docentes. Nuestra
Asociacion trabajo muchisimo en un plan
sobre jornadas de educacion vial para
formadores en todo el pais y confecciono
un cuadernillo muy interesante, pero la
jornada nunca se llevé a cabo. El material
existe y todavia se lo puede usar.

-¢Considera que la obtencion de la
licencia por puntos puede ser una
medida efectiva?

-Ha dado y sigue dando grandes
resultados en los paises desarrollados y tal
vez el caso mas conocido y reciente sea el
de Espana. Francia, Bélgica y otros paises
lo vienen aplicando desde hace varios
anos con gran exito. Pero lo que da
resultado en todo el mundo puede fracasar
en la Argentina. Tenemos que tener en
cuenta que el sistema de licencias por
puntos es como un ajuste de tuerca a un
sistema que ya funciona muy bien con los
controles y las sanciones, al que se agrega
esta nueva herramienta que permite que el
conductor que incurra en determinadas

faltas pierda la licencia. Es decir, para que
funcione bien este sistema tienen que
funcionar bien los controles y sanciones,
porque si N0 nos vamos a encontrar con
varios problemas que lo van a hacer
fracasar. Por ejemplo, si alguien es privado
de la licencia porque perdid sus puntos,
¢;quién va a controlar en la calle que el que
circula tenga licencia?

En segundo lugar, en la ciudad de
Buenos Aires circulan muchos conductores
con permisos de partidos de los
alrededores, es decir que, para ellos,
mientras no haya algun convenio este
sistema tiene ninguna consecuencia.

Finalmente, como no tenemos
controles y sanciones en la actualidad
jquién va a perder los puntos? Puede
ocurrir que alguien viole sistematicamente
los semaforos en rojo, pero que, como
nunca es sancionado, no pierda la licencia.
O sea, esto esta atado para su éxito a que
funcionen eficazmente los controles y las
sanciones concretas. De lo contrario, va a
ser solo un proyecto mas que nos
conducira a un nuevo fracaso.

El Presidente de Luchemos por la

Vida subrayo la necesidad de
contar con carreteras bien
demarcadas y senalizadas
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las Naciones Umdas a fn de
seguridad vial en el mundo.

En aquella oportunidad, 2
aceptd la propuesta de la Comlsmn
Econdmica mﬁmpa de actuar como
anfitriona en Ginebra e invit6 a la
Organizacion Mundial de la Salud a celebrar
junto con las comisiones regionales un
segundo foro de interesados en seguridad
vial en el marco de la Semana, a fin de
continuar la labor iniciada en el primer foro,
celebrado en 2004.

La Semana, cuyos mensajes se

LA SEGURIDAD VIAL
NO ES ACCIDENTAL

naelonal regional y mundial—

U oo
iones U emp
privado fundaciones y ofros agentes
implicados en la mejora de la seguridad vial.
El evento mundial mas importante sera
la Asamblea Mundial de la Juventud para la
Seguridad Vial, que reunira a de )
de numerosos paises para adof
declaracion de los jovenes sobre la
seguridad vial y determinar las mejores
alternativas para actuar como defensores de
la seguridad vial en sus paises.
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—— AGM International Group S.R.L.

Asesores de Seguros
Administracion de Riesgos

(1049) Buenos Aires, Argenfina.
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La Asociacion Argentina de Carreteras
llevé a cabo su almuerzo de fin de afo con
la presencia de autoridades nacionales,
provinciales, directivos de la Camara
Argentina de la Construccion y miembros
del Consejo Directivo de la institucion.

El presidente de la AAC, Lic. Miguel
Salvia, agradecié la participacion vy
colaboracion de los presentes durante
2006, al que considero un ano importante

El Ing. Nougués y el
Ing. Periotti con la
Junta Ejecutiva de la

para el sector vial y para la Asociacion.
Respecto de la actividad del sector,
destaco la politica del Gobierno de reforzar
la obra publica. “Me parece que es un
compromiso hacia el futuro que involucra a
todos los miembros del sector, a la
Asociacion y sobre todo a Vialidad
Nacional’.

En cuanto a la labor de la Asociaciéon,
Salvia afirmé que seguira trabajando con
otras instituciones en el area de
capacitacion y subray6 algunos logros de
2006. “Pudimos comprar nuestras oficinas,
llevamos adelante una interesante
discusion en el Dia de la Seguridad, y
mantuvimos una participacion técnica
importante a partir del convenio que

suscribimos con la Direccion Nacional de
Vialidad”.

El titular de la AAC instd a trabajar
fuerte durante 2007 e hizo votos para que
la actividad de todos los sectores se
incremente y redunde en obras para el
desarrollo del pais.

En el brindis final, el Ing. Nelson
Periotti, Administrador General de la
Direccion Nacional de Vialidad, aprovecho
la oportunidad para hacer una reflexion
respecto del camino recorrido desde el ano
2003. “Hace tres anos observabamos con

Ing. Ortiz Andino, Ing. Ordofiez, Ing. Periotti, Lic. Salvia, Ing. Wagner,
Dr. Barbeito y Sr. Morales

AAC

alguna desconfianza esta gestion por la
magnitud del plan de infraestructura vial en
todo el pais, delegado directamente por el
Poder Ejecutivo Nacional —recordo-. Por
eso quiero compartir con ustedes este
momento historico de la vialidad argentina
y brindar por la Asociacion Argentina de
Carreteras para que se cumplan todos los
deseos de progreso y desarrollo”,

El Administrador General de la DNV dirigié unas
palabras a los presentes en el brindis final




PRE - XV CONGRESO ARGENTINO DE VIALIDAD Y TRANSITO
“Avances y desafios de la Vialidad y el Transporte”
52 EXPOVIAL ARGENTINA 2007

Motivada por el gran aporte técnico del
XIV Congreso Argentino de Vialidad y
Transito y el éxito obtenido en la Expovial
Argentina 2005, la Asociacion Argentina de
Carreteras invita a participar del Pre-XV
Congreso Argentino de Vialidad y Transito
y de la 5° Expovial Argentina, que tendran
lugar entre el 22 y el 24 de agosto de 2007,
en el Centro de Exposiciones de la Ciudad
de Buenos Aires.

El presidente de la Asociacion, Lic.
Miguel Salvia, expreso que el proceso de
crecimiento y expansion experimentado
por la Argentina en lo Ultimos afios y las
perspectivas de inversion han determinado
que la Asaciacion Argentina de Carreteras,
como organizadora de los congresos
argentinos de vialidad y transito que se
celebran cada cuatro afios, lance un Pre-

XV Congreso Argentino de Vialidad y

Trénsito para el afo 2007, que sera una
convocatoria intermedia entre el exitoso

lecmgrasodemwafututaxv

22 al 24 de agosto de 2007

El Pre-Congreso sera un foro de
debate destinado a todos los profesionales
y técnicos que desarrollan su actividad
ligada al sector vial y del transporte por
carretera en general, ya sea desde el
sector publico o privado, tanto sea en
ambitos urbanos o extraurbanos.
Constituye ademas una gran oportunidad
para que todos aquellos que de forma
directa o indirecta se hallen involucrados
en la planificacion del transporte, el disefio,
la construccion, el mantenimiento, la
gestion de vias rurales y urbanas y la
seguridad vial, se encuentren para
intercambiar experiencias con colegas
argentinos y del extranjero.

A lo largo de las jornadas, los
asistentes participaran de las diversas
comisiones tematicas integradas por
conferencistas magistrales especialmente
Invrtados y talleres técnicos sobre

COMISIONES TEMATICAS

Los temas a considerarse en el Pre-XV
Congreso Argentino de Vialidad y Transito
se agruparan para su tratamiento en seis
comisiones tematicas:

1. TECNICAS VIALES
1.1 Asfaltos

1.2 Hormigones

1.3 Puentes y Viaductos

2. LOGISTICA

21. En éreas
abastecimiento

2.2 Residuos sdlidos urbanos e higiene
urbana

2.3 Intermodalidad portuaria

2.4 Transporte de cargas

25 Aplicada a las

metropolitanas,

3. SEGURIDAD VIAL

3.1 Sistemas nacionales de seguridad
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22 AL 24 DE AGOSTO DE 2007

CENTRO DE EXPOSICIONES DE LA CIUDAD DE BUENOS AIRES

CONFERENCIAS MAGISTRALES
TALLERES TECNICOS
SESIONES Y PRESENTACIONES ESPECIALES

TECNICAS VIALES

LOGISTICA
SEGURIDAD VIAL
TECNOLOGIAS DEL HORMIGON Y ASFALTOS PERSPECTIVAS DE INVERSION EN ARGENTINA
SEGURIDAD 75 ANOS DE POLITICAS VIALES EN ARGENTINA
MAQUINARIA LINEAMIENTOS DEL XV CONGRESO ARGENTINO
SISTEMAS Y SERVICIOS DE VIALIDAD Y TRANSITO - 2009
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Carreteras

Informes
Congreso: Asociacion Argentina de Carreteras: Av. Paseo Colon 823 7° Piso (CI063ACI) Buenos Aires. Argentina.
Tel/Fax: (+54-11) 4362-1957/0898. E-mail: congreso @ aacarreteras.org.ar - www.aacarreteras.org.ar - www.congresodevialidad.org.ar

Exposicion: Sra. Analia Wlazlo: Tel: (+54-11) 4372-3519 o (+54-11) 4371-0083/5759. E-mail: aw @ editorialrevistas.com.ar;
tradeshow @ fibertel.com.ar; aw @ editorialrevistas.com.ar
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para el Norte Grande

La entidad de financiamiento
internacional aprob6 un préstamo
de 1200 millones de doélares para
mejorar la infraestructura vial en
la region.
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En el marco del Programa de
Desarrollo e Integracion del Norte Grande
(PDING), que comprende la realizacion de
obras viales, eléctricas e hidricas, el Banco
Interamericano de Desarrollo aprobd el
préstamo de 1200 millones de délares para
mejorar la infraestructura vial en las
provincias del Noroeste y Nordeste
Argentino  (NOA-NEA), mediante la
ampliacion de la red de carreteras en un
trayecto aproximado de 870 kildmetros de
la red nacional y de 600 kilometros de la
red provincial.

El programa forma parte de una politica
mas amplia del Gobierno Nacional para
desarrollar e integrar la region Norte
Grande, que comprende las provincias de
Catamarca, Corrientes, Chaco, Formosa,
Jujuy, Misiones, Tucuman, Salta vy
Santiago del Estero. Creado para avalar la
realizacion de multiples iniciativas en
diferentes areas, el programa se propone
resolver las asimetrias regionales y
generar las bases para un desarrollo
equitativo y sustentable mediante
inversiones en infraestructura financiadas
por el BID.

Con el objetivo de mejorar tanto la
competitividad y capacidad emprendedora
del sector productivo regional, como la
articulacion y conectividad intra y extra
regional para el aprovechamiento de las
potencialidades subutilizadas y la
infraestructura regional para el desarrollo
del sector productivo, el Programa prevé
un monto total de inversion de 2.525
millones de dolares, que se compone de la
siguiente manera:
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‘Componente Eléctrico — U$S 725
millones — Fecha de Aprobacion: 29/08/06

‘Componente Hidrico - U$S 300
millones — Fecha de Aprobacion: 31/01/07

‘Componente Vial - U$S 1.500
millones — Fecha de Aprobacién: 28/02/07

En cuanto al financiamiento del
componente vial, el BID aportara U$S
1.200 millones, mientras que a nuestro
pais le corresponde una contrapartida de
U$S 300 millones, con lo cual se completa
un costo total estimado de U$S 1.500
millones.

La Region del Norte Grande

El nivel de desarrollo social vy
economico de las provincias que
componen la Region del Norte Grande ha
sido notoriamente inferior al del resto del
pais. Con una superficie mayor a un tercio
del territorio continental argentino y con
aproximadamente 7,5 millones de
habitantes, que representa el 21% de la
poblacién total de Argentina, la RNG solo
genera el 10,4% del Producto Interno
Bruto (PIB) del pais, y exporta el 8% del
total nacional. Aunque la incidencia de la
pobreza ha venido disminuyendo en la
mayoria del pais como consecuencia de la
recuperacion econémica, en el Norte
Grande el 48% de la poblacion aun se
encuentra por debajo de la linea de
pobreza (51,2% en el NEA y 45,8% en el
NOA) y el 19% por debajo de la linea de
indigencia (21,3% en el NEAy 15,4% en el
NOA).

El PDING liderado por el Gobierno
incluye proyectos de inversion en
infraestructura vial, hidrica y de transmision
eléctrica tendientes a lograr una reparacion
historica de estos desequilibrios regionales,
incluyendo obras de infraestructura para
dinamizar e integrar las actividades
productivas en estas provincias, a fin de
contribuir a reducir la brecha de desarrollo
econdmico y social con el resto del pais.

Transporte y produccion

Por la red vial se moviliza cerca del 70%
del volumen total de carga transportada en
el pais (aproximadamente 350 millones
ton/ano) y los costos logisticos, en particular
los costos de transporte, tienen una gran
incidencia en la estructura de costos del
aparato productivo. La estructura productiva
del Norte Grande es predominantemente
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CUADRO I-1 RED VIAL INTERURBANA ARGENTINA

o - o - RVN RVP
Extension red vial (km) R 313 191 812
Red Pavimentada 33,300 km (87%) K. 400 km (1209 )
Red Pavimentada en malas condiciones 1700 km (5% 8,400 km (22%)

[ndice de Rugosidad Internacional (IR1>3

CUADRO 1-2 RED VIAL NORTE GRANDE

Red Vial Nacional (RVN) (km)

Pavimento Ripio Tierra
Catamarca 687 204
Chaco TR0 129
Corrientes 1.754
Formosa 758 555
Jujuy 46 422 61l
Misiones 629 199
Salta 1.170 IRT 247
S. del Estero 1428 59
Tucuman 426 31 -
Total R075 950 1450
4 T7% 9% 14%

Red Vial Provincial (RVP) (km)

Total Pavimento Ripio Tierra Total
K91 1474 1357 1USK 4789
119 692 334 4.75) 5777
1.754 Te 1.023 1,781 5 4K
1.310 287 222 2284 2M7
929 449 134 3076 165y
K2K 1.OX6  1.160 199 b 45
1.708 667 2969 3638 1.271
| 487 1816 1600 15180 IX416
463 _ 1wd 947  IS) 2193
10.476 ML 9746 35440 53.527

[ 16 66" 1009

5%

agropecuaria, con excepcion de Catamarca,
donde predomina la mineria. Gran parte de
la produccion en la region es exportada o
distribuida en cadenas productivas de
mercados regionales y nacionales. El
incremento en la produccién regional y
las exportaciones esta ejerciendo una
presion cada vez mayor sobre la
infraestructura logistica de transporte, lo cual
comienza a evidenciarse en el
congestionamiento de nodos criticos de
acopio, almacenamiento y transferencias de

En la Region del Norte Grande
el 77% de la red vial nacional y el
16% de la red vial provincial estan
pavimentadas, ambas por debajo
del promedio nacional.

cargas, y en una menor eficiencia de la
movilizacion interna de cargas. Esta presion
se traduce en mayores costos de transporte,
cada vez mas relevantes en la estructura de
costos de produccion, particularmente en
regiones como el NOA y NEA que se
encuentran alejadas de los principales
nodos de exportacion.

Las caracteristicas del Norte Grande
hacen que la calidad de la infraestructura
vial y la eficiencia del transporte de cargas
tengan una gran incidencia en la
consolidacion de estos procesos. Por tal
motivo, es necesario que los incrementos
en la produccion de la region sean
acompanados con nuevas inversiones
en infraestructura y conservacion vial,
manteniendo los costos de transporte en
niveles competitivos.

En la Region del Norte Grande el 77%
de la red vial nacional y el 16% de la red
vial provincial estan pavimentadas, ambas
por debajo del promedio nacional. La
proparcion de la red vial pavimentada en
malas condiciones también se estima que
es mayor en la region con respecto al
promedio nacional, tanto en la red vial
nacional como en la red vial provincial.
Estos aspectos reflejan el rezago de
inversion destinada al mantenimiento,
mejoramiento  y ampliacion de la
infraestructura vial en la region respecto
del resto del pais. En este sentido, se ha
estimado que las necesidades de
inversion en infraestructura en el Norte
Grande son de aproximadamente U$S
20.000 millones, de los cuales gran parte
corresponderian al sector vial.

El Programa de Infraestructura Vial
del Norte Grande pretende dar solucion
al rezago histérico de inversion y a los
problemas de conectividad y eficiencia del
sistema vial en la region. El objetivo
general es contribuir al desarrollo
economico sostenible  mediante  la
ampliacion, rehabilitacion y mejora de
corredores viales prioritarios de la red vial
nacional y de la red vial provincial que
conectan centros de produccion con
mercados locales y externos para
mejorar las condiciones de accesibilidad,
eficiencia y seguridad. Asimismo, el
Programa busca promover la
sostenibilidad de las inversiones mediante
la incorporacion de las obras financiadas a
los sistemas de gestion de mantenimiento
vial existentes en el pais.

Los objetivos especificos asociados al
proposito del Programa son: (i) mejorar las
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condiciones de accesibilidad y conectividad
de los circuitos de actividad econémica y
productiva de la Region del Norte Grande
con mercados locales y externos; (ii) reducir
los costos operacionales vehiculares y el
tiempo de viaje para el transporte de cargas
y pasajeros en los corredores viales de la
region a ser intervenidos; (iii) mejorar las
condiciones de seguridad para los usuarios
de las vias intervenidas; (iv) promover la
sostenibilidad de la conservacion del
patrimonio  vial  garantizando el
mantenimiento de las obras; y (v) fortalecer
la capacidad de planificacion y gestion de las
agencias de administracion vial provincial.

El Programa financiara obras de
mejoramiento, ampliacion y rehabilitacion
de aproximadamente 870 km de tramos
prioritarios de la red vial nacional (2,3% del
total nacional y 8,3% del total en la region)
y de aproximadamente 600 km en la red
vial provincial (0,3% del total nacional y
1,1% del total en la region). La totalidad de
los tramos a intervenir (aproximadamente
1.470 km) forman parte de la red vial de las
nueve provincias del Norte Grande.

Durante la preparacion del Programa el
monto previsto se aumentd de U$S 750
millones a U$S 1200 millones debido al
reemplazo de algunas obras menores de
mejoramiento y rehabilitacion, que seran
desarrolladas con fondos propios
provinciales o nacionales, por otras obras
prioritarias de duplicacion de calzada y
tramos nuevos de autopista, cuyos costos
son mayores. Asimismo, fue necesario
ajustar los costos de los proyectos a la luz de
los precios licitados en los ultimos meses de
2006 para obras similares, tomando en
cuenta factores como el aumento en los
costos de construccion en el pais, producto
de la solida recuperacion econémica y de la
alta demanda.

Las obras consisten en ampliaciones
de doble calzada, rehabilitacion de vias
asfaltadas, mejoramiento de ripio a
pavimento, sistemas de drenaje, obras de
arte, seguridad vial y senalizacion, entre
otras. La sostenibilidad de estas
inversiones se asegurara garantizando
que las obras terminadas entren en un
sistema de gestion permanente para el
mantenimiento rutinario. Adicionalmente,
se financiara la capacitacion de las
direcciones provinciales de vialidad en
modelos de gestion de mantenimiento vial,
el disefio y puesta en marcha de sistemas

Blm

de planificacion y gestion vial, y la
adquisicion de equipos de control de
trafico, cargas, pesos y dimensiones.

El Programa se plantea como un
préstamo de inversion de obras
multiples, y comprende los siguientes
componentes:

- Mejoramiento, Ampliacion vy
Rehabilitacion de la RVN (USS 976,7
millones). Incluye obras de mejoramiento,
ampliacion vy rehabilitacion de
aproximadamente 870 km de framos
prioritarios de la red vial nacional en la
region. Las obras consisten en
ampliaciones de doble calzada en tramos
especificos de la RN 14 y BN 117 en
Corrientes (desde el limite con la provincia
de Entre Rios hasta Paso de los Libres), RN
34 en Salta y Jujuy (desde Cabeza de Buey
hasta San Pedro de Jujuy), RN 66 en Jujuy
(entre la RN 9 y la RN 34), y RN 38 en

El Programa financiara obras
en 870 km de tramos prioritarios
de la Red Vial Nacional vy en
aproximadamente 600 km en la
Red Vial Provincial

Tucuman (entre Alberdi y el empalme con
la autopista existente). También incluye la
rehabilitacion de vias asfaltadas de la RN
16 (desde Roque Saenz Peha hasta
empalme con la RN 9/RN 34), y el
mejoramiento de obra basica vy
pavimentacion, con mejoras en los sistemas
de drenaje, obras de arte y caracteristicas
geomeétricas de la RN 51 en Salta (desde
Campo Quijano hasta limite con Jujuy).

Todo el componente consiste de 19
proyectos viales en las provincias de
Corrientes, Chaco, Jujuy, Salta, Santiago
del Estero y Tucuman. Las obras seran
licitadas y administradas por la DNV y se
prevé que todo corredor intervenido a
través de este componente ingrese a un
sistema de gestion vial permanente para
el mantenimiento rutinario.

- Mejoramiento, Ampliacion vy
Rehabilitacion de la RVP (USS 290,2
millones). Incluye obras de mejoramiento,
ampliacion y rehabilitacion en
aproximadamente 600 km de tramos
prioritarios de las redes provinciales en la
regién. Las obras consisten en su mayoria
en rehabilitacion y mejoramiento de obra

basica con pavimentacion. Se han
identificado 23 proyectos viales en las
provincias de Catamarca, Corrientes,
Chaco, Formosa, Jujuy, Misiones, y
Tucuman. Las obras de este componente
son financiadas por el Gobiemo Nacional y
una vez finalizadas seran entregadas a las
vialidades provinciales, que tendran la
responsabilidad de  administrarlas y

mantenerlas.
-Fortalecimiento Institucional (U$S 20
millones). Comprende acciones de

fortalecimiento de la funcion de planificacién y
gestion vial de las vialidades provinciales en
dos etapas. En una primera etapa se
contrataran servicios de consultoria para
realizar un diagnéstico y analisis de la
capacidad institucional, técnico-administrativa
y financiera en aspectos de planificacion
estratégica y de gestion vial. En la segunda
etapa, se contrataran los servicios de
consultoria y la adquisicion de bienes y
equipos, identificados en el estudio de
diagnéstico como prioritarios y necesarios, y
se contrataran servicios de consultoria para
supervisar, apoyar y acompafiar a las
vialidades en la realizacion y ejecucion de
planes de obras anuales para el
mantenimiento rutinario de la red provincial.

-Administracion, Estudios e
Inspeccion (USS 64,3 millones). Incluye
los costos operativos de administracion y
gestion del Programa, la inspeccion técnico-
ambiental de las obras, las evaluaciones y
las auditorias.

Entre las obras mas importantes del
Programa se encuentran los siguientes
proyectos:

-En Catamarca: Corredor Este — Oeste
RN N° 222: Empalme RP N° 46 — Cerro
Negro (Empalme RN N° 40).

-En Chaco: RN N° 89.

-En Chaco, Salta y Santiago del Estero:
RN N° 16, todos los tramos, excluido el
que se encuentra en concesion.

-En Corrientes: RN N° 14 Limite Entre
Rios — Empalme RN N° 127 — Empalme
RN N° 126 — Acceso 117.

-En Jujuy: Multitrocha RN N° 34: Limite
con Salta — Acceso San Pedro de Jujuy
(Norte).

-En Misiones: RN N° 14: Gramado -
Dos Hermanas.

-En Salta: RN N° 51 varios tramos y RN
N° 40 hasta empalme RN N° 52.

-En Tucuman: RP N 307: Viaducto Km
31 ~ Fin del Mundo.
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{i/tf Carreteras en las Provincias
f

INVERSION PARA EL DESARROLLO

Manuel Sundblad, interventor de la Direccion de Vialidad de Salta, analiza el estado
actual de la red vial provincial y presenta los proyectos en marcha para el mejoramiento y
la rehabilitacion de los caminos que la componen

Ruta Provincial N° 33

e

- Como esta compuesta la red vial
de Salta?

-La red vial de la provincia de Salta
esta conformada por caminos primarios y
secundarios, con un total de 7.300 km, de
los cuales solo 670 km se encuentran
pavimentados, 3000 son de calzada
mejorada y el resto de calzada natural.
En general, tanto el estado de la red
pavimentada como el de la mejorada son
buenos. En el caso de los caminos de
tierra, requieren de una importante
conservacion durante la época de lluvias
para mantener su transitabilidad.

-¢ Cual es el presupuesto para obras
viales?

-La Direccion de Vialidad de Salta esta
ejecutando obras por un monto total que
supera los 300 millones de pesos, de los
cuales el 70 % es financiado con recursos
provinciales, el 20 % a través de
organismos de crédito nacionales e
internacionales y el 10% restante con
fondos nacionales. Los presupuestos de
obra de esta Direccion ascienden en
promedio a los 100 millones de pesos
anuales, incluyendo el mantenimiento vial.
Durante el pasado ano el presupuesto se
ejecuto en su totalidad.

1s obras actualmente

-Las obras en ejecucion consisten en

la pavimentacion de 57 km de caminos, la
construccion de 25 km de autopistas y
avenidas urbanas y 1200 m de puentes, la
repavimentacion de 90 km de caminos y la
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rehabilitacion y obras complementarias de
tres pistas de aterrizaje.

Se licitaron recientemente la Avenida
Paraguay y la repavimentacion de la Ruta
Provincial N° 5. Paso de la Cruz -
Ceibalito, cuyo monto supera los 20
millones de pesos. Asimismo, en abril se
licitara una obra muy importante, la
Circunvalacion Sureste a la Ciudad de
Salta, con un presupuesto oficial de
$ 116.500.000 y un plazo de ejecucién de
30 meses. Estas obras responden a
distintos objetivos que se ha propuesto el
Gobierno de la Provincia, con la finalidad
de aportar la infraestructura de transporte
necesaria para el desarrollo de Salta y el
mejoramiento de la calidad de vida de sus
habitantes. (Ver "Proyectos..”)

Manuel Sundblad

-¢,Como se organiza el mantenimiento
de la red?

-Se realiza por contrato con empresas
y se utiliza generalmente mano de obra
intensiva bajo la modalidad de Convenios
de Transferencia de Funciones Operativas
con Municipios. Para la conservacion por
administracion se ha dividido a la provincia
en tres regiones, con descentralizacion
operativa.

-¢Han realizado inversiones en
equipamiento?

-Se ha iniciado un  proceso de
equipamiento del parque de maquinarias y
equipos de la reparticion para optimizar las
tareas de conservacion de rutina y
mejorativa de la red vial. La Direccion
cuenta con equipamiento de dltima
generacion para la elaboracion de carpeta
Avenioa Bolivia asfaltica en caliente, con planta asfaltica
mavil de 80 tn/hr y equipo complementario.
Se dispone de un equipo para enripiado y
obra basica compuesto por 18 camiones,
cinco motoniveladoras, dos palas
cargadoras, dos zarandas vibratorias, y se
encuentra en proceso de adquisicion un
equipo para elaboracion de hormigon.

-¢.Cual es su vision del panorama
vial actual?

-En estos momentos en que la
economia del pais crece por encima del
8% anual, Salta aporta con exportacion de
granos y productos agricolas, mineria y
turismo. Estos sectores demandan
caminos nuevos y el mejoramiento y
rehabilitacion de los existentes. Esto
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requiere de una fuerte inversion, que
actualmente debe afrontar la
provincia casi exclusivamente con
recursos propios o con financiamiento
de organismos de crédito, ya que los
Fondos Viales, producto del Impuesto
a la transferencia de los Combustibles
- Ley 23.966 - que contempla solo las
naftas, resultan insuficientes hasta
para atender el mantenimiento de los
7.000 km de caminos provinciales.
En este sentido, de los 6.000 millones
de pesos recaudados por el impuesto
a las naftas y al gas oil, solamente el

4% es destinado a las vialidades Circunvalacion Oeste

provinciales.

Proyectos de la

-¢,Como se puede buscar una
solucion a este problema?

-Entiendo que debemos buscar
un mecanismo alternativo de
solucion entre la Nacidén y las
provincias, que permita el
incremento de la asignacion de los
recursos especificos para las obras
viales y que éstos sean acordes a
los actuales costos de obra, para
que la infraestructura vial
acompane el desarrollo del pais.

red vial saltena

Para la disminucion del congestionamiento de vehiculos en la Ciudad de Salta, se elabor6 el Proyecto de Plan

de Vias Rapidas:

- Ruta Nacional 9: Acceso Norte a la Ciudad de Salta

Pavimento 7 km, avenida urbana 4 km y construccién de 200 m de puentes (obra finalizada)

- Conexion Acceso Norte — Avda. Reyes Catélicos
Avenida Urbana 1.3 km (obra finalizada)
- Ruta Nacional N° 9 — Avda. Bolivia
Avenida urbana 2 km, autopista 3.5 km y 150 m de puentes
(obra finalizada)
- Ampliacion Avda. Arenales
Avenida urbana 3 km (obra en ejecucion)
-Ruta Nacional N° 51 — Avda. J.F.Kennedy — Distribuidor Limache
Avenida urbana 5 km y 182 m de puente distribuidor (obra
finalizada)
-Autopista Circunvalacion Oeste
Construccién de autopista urbana con control total de accesos:
17 km y puentes, distribuidores y cruces interbarriales: 1000 m (obra en
ejecucion)
-Ensanche Avenida Paraguay - 3 km (Obra licitada)
-Circunvalacién Sureste a la Ciudad de Salta
Autopista con control total de Accesos: 23 km, 6 distribuidores
de transito a distinto nivel, cruce interbarrial y 2 puentes. (A licitar)

Para restituir la calidad del servicio en el Corredor Pichanal — Olleros — Lumbreras

-Ruta Provincial N° 5: Repavimentacion de Calzada: 141 km
-Ruta Provincial N° 5: Reparacion de Puente sobre Rio San Francisco

-Ruta Provincial N° 30 - Las Lajitas — Coronel Olleros - Repavimentacion: 41 km

o
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Infraestructura de servicios para la industria del turismo

Ruta Provincial N° 33: El Carril - Payogasta (Obra en ejecucion)

-Tramo: El Carril - Pie de la Cuesta: pavimento 34 km, repavimentacion 11 km

-Tramo: Piedra del Molino — Cajoncillo: pavimento: 16 km

-Aerddromo de Cafayate: control de erosion edlica y construccion de hangar y zonas de servicio
-Tolombon — Hualinchay: huella de penetracion y obras complementarias

En la conexion internacional hacia el Pacifico, proyectos con Financiamiento en tramite

Ruta Nacional 51. Salta — Paso de Sico. Pavimentacion
-Tramo: Campo Quijano — Estacion Chorrillos: 22,4 km - Programa Integrador del Norte Grande
-Tramo: Estacion Muhano — San Antonio de Los Cobres: 21 km

Para la integracion del Chaco Saltefo

Construccion de Camino, Mejoras y Enripiado por Administracion:
120 km

-Ruta Provincial N° 41

-Ruta Provincial N° 52

-Ruta Provincial N° 54

Caminos para la integracion de los pueblos del Norte

-Ruta Provincial N° 19 — Los Toldos — La Mamora - Defensas en
Puente sobre Rio Bermejo

-Los Toldos — Santa Victoria -Construccion de Huella de Penetracion

-Ruta Provincial N° 18 — Emp. R N. N° 50 — Baritt  Muros
estabilizadores en Puente sobre Rio Piedras

Ruta Provincial N° 30

En apoyo a la infraestructura aérea de Salta

-Aeropuerto General Mosconi: Mejoramiento y Ampliacion de la pista, rodajes y plataforma
-Aerédromo Oran: Pavimentacion de pista — Obra por Administracion

Avenida Kennedy y Distribuidor Limache: la obra fue premiada por
la Asociacion Argentina de Carreteras en el Dia del Camino, dentro de
las obras urbanas destacadas del ano 2006
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Martin Sanchez Zinny, Presidente de la FPT

Eﬁﬂ

Entre el 8 y el 9 de marzo se llevo a
cabo ‘en Buenos Aires el 6° Congreso
Internacional de Transporte de Cargas,
con la presencia de especialistas
nacionales y de América Latina,
autoridades del sector y una importante
concurrencia. En el marco del Congreso, el
Presidente de FADEEAC, Sr. Luis Alberto
Morales, anuncié un plan para la
renovacion de flota y la bonificacion del
100% en los peajes de las rutas del pais
para aquellos transportistas que estén
inscriptos en el RUTA (Registro Unico del
Transporte Automotor).

Bajo la consigna de lograr un
transporte que opere como sistema, un
nutrido y distinguido grupo de especialistas
acordo los ejes tematicos sobre los que el
sector viene trabajando desde noviembre
de 2005: acceder a fuentes confiables que
aporten informacion actual y corriente
sobre la Logistica y el Transporte, apoyar
todos los esfuerzos que se orienten hacia
la materializacion de una seguridad vial en
las rutas y desarrollar la formacion
continua del capital humano del sector. El
6° Congreso Internacional contdé con la
presencia de representantes llegados
desde Mexico, Brasil, Uruguay, Panama,
Chile, Colombia, Ecuador, Peri y los
Estados Unidos, ademas de numerosos
especialistas de la Argentina, y sus
conclusiones seran volcadas en la tercera
edicion del denominado “Libro Azul", que
edita cada dos afos la la Fundacién para
la Formacion Profesional en el Transporte
(FTP).

En el discurso de apertura, el
Presidente de la FPT, Martin Sanchez
Zinny, enfatiz6 la preocupacion existente
por la inseguridad en el transito, tanto

desde la Federacion como desde la
entidad de la que depende, la Federacion
Argentina de Entidades Empresarias del
Autotransporte de Cargas (FADEEAC). El
dirigente transportista sostuvo que la
entidad “apoya decididamente todas las
iniciativas que ataquen a este flagelo de
forma integral y contundente” y reclamé
medidas urgentes, tales como “una
legislacion clara, concreta y uniforme en
todo el pais, con una infraestructura
acorde a las tecnologias que lanzan al
mercado en los Ultimos anos las terminales
automotrices y de camiones, con una
obligatoria y profunda educacién vial, y una
fiscalizacion firme, constante y formada en
el conocimiento de la Ley".

Sanchez Zinny destacé ademas el
impacto positivo en el transporte de la
evolucion economica del pais e inst6 a los
transportistas a “cuidar el crecimiento que
nos  beneficia, contribuyendo a
consolidarlo como sustentable en el
tiempo. No podemos conformarnos con
crecer, debemos eliminar las barreras que
nos impiden hacerlo aun mas”. Eldirigente
dijo que el autotransporte de cargas debe
colocar “el foco en los costos de la no
calidad, en las mermas, en los quiebres de
inventarios, en las pérdidas, en la
siniestralidad, en las demoras, en los
delitos contra las mercaderias en transito,
y en las ineficiencias que elevan costos y
nos alejan de ventajosos mercados
mundiales”.

Entre las ponencias de especialistas
destacados, la representante de la
Confederacion Nacional del Transporte
(CNT) de Brasil, Lucimar Lépez Coutinho,
hablé de los resultados y experiencias del
Estudio Pesquisa 2005-2006 en su pais. Al
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respecto, senald que el relevamiento tuvo
como objetivo analizar el estado actual de
conservacion de las rutas brasilenas, por
las que circula el 62% del transporte de
cargas y el 96% del transporte de
pasajeros.

Los resultados del estudio arrojaron
que de los 84.300 km relevados, el 75% de
la extension se encuentra en condiciones
no muy adecuadas, es decir, presenta
algun tipo de problema para los vehiculos
que circulan. Asimismo, se detecto que el
54% de la extension tiene fallas (de
pésimas a regulares) en el pavimento y
que el 70% de la senalizacion presenta
fallas.

Por su parte, el Dr. José Barbero,
Especialista de Transporte para America
Latina y el Caribe del Banco Mundial,
expuso sobre “El desafio de reducir los
Costos Logisticos ante el crecimiento del
Comercio Exterior”. Baso su presentacion
en un reciente trabajo de investigacion
elaborado por dicha institucion en la
Argentina, el cual indica que el pais tiene
un buen nivel de servicios logisticos y un
costo “intermedio” en relacién a paises con
el mismo grado de desarrollo, pero
advierte que, de cumplirse la meta prevista
por el Gobierno Nacional de alcanzar los
60.000 millones de dolares anuales en
exportaciones hacia el ano 2010, existirian
serios “problemas de congestion” en el
movimiento de cargas.

Barbero indico que no son las
empresas multinacionales ni las grandes
empresas nacionales las que tienen
falencias respecto al manejo logistico, ya
que cuentan con el personal capacitado,
sino las Pymes, sobre todo en regiones
remotas, donde hay empresas que
funcionan con paradigmas muy antiguos y,
por tanto, muestran mayores costos que
podrian reducirse.

El especialista del Banco Mundial
distinguio tres factores que se combinan

en su analisis para explicar la situacion
actual del sector: infraestructura vy
renovacion del transporte, logistica
empresaria y facilitacion comercial. Senalo
gue para evitar la congestion y el deterioro
del sector a futuro son necesarios los
siguientes pilares: inversion publica y
privada; capacidad institucional para
planificar, ejecutar y regular; y, finalmente,
prevision y monitoreo. Por ultimo, sugirio la
creacion de un Consejo Logistico Nacional
para la estrategia y monitoreo en el ambito
donde se puedan sentar los diferentes
actores, de modo de poder evaluar y tener
un buen observatorio y monitoreo.

El panel sobre formacion de Recursos
Humanos en el Sector estuvo compuesto
por la Lic. Norma Menna y el Ing. Luis
Schillaci, Coordinadora Académica y
Responsable Tecnico de la FPT, y el TCnl.
OEM Gustavo Gutiérrez, de la Direccion de
Convenios del Ejercito Argentino. Los
especialistas hicieron especial hincapié en
la importancia que tiene la capacitacion
obligatoria, destacando que los cursos de
la FPT presentan un enfoque integral de lo
que requiere cada nivel, ya que abarcan
todos los puntos que deben ser
presentados para que el conductor pueda
tomar decisiones acertadamente.

En cuanto al problema de la seguridad
en el transito, tanto el representante de
Colombia como el de Chile hicieron un
resumen de los resultados y experiencias
de los programas implementados en sus
paises y senalaron los principios rectores
para encaminarse a una solida sequridad
vial.

Sr. Luis Morales, presidente de FADEEAC

Dr. José Barbero,
Especialista de Transporte
para América Latina y el
Caribe del Banco Mundial
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El 6° Congreso fue realizado en el marco de
Expo Transporte

Ing. Juan Pablo Schiavi, Ministro
Planeamiento y Obras Publicas del Gobierno de
la Ciudad Autonoma de Buenos Aires

El Ing. Francisco José Fernandez
Mejia, Director Ejecutivo del Fondo de
Seguridad Vial de Colombia, explico el
funcionamiento del Fondo de Prevencion
Vial, una entidad privada sin fines de lucro,
creada hace 12 afos y administrada por
las companias de seguro, que destinan el
3% de lo recaudado en las polizas a
realizar campanas de prevencion vial.

En cuanto a la situacion del pais,
Fernandez Mejia dijo que entre 1999 y
2006 los accidentes subieron un 15,33%,
pero que los muertos en accidentes
descendieron un 36%, a pesar del
aumento que registro el parque automotor,
y que las infracciones por alcohol bajaron
un 32% vy, por velocidad, un 3,8%. “En el
ambito especifico del transporte de cargas,
los indices son bajos, aungue van en
constante aumento en los Ultimos afos
—afirmé-. El pais pierde en un afno cerca de
3,7 billones de dolares en accidentes (2%
del PBI), mientras que en transporte de
cargas se pierden por accidentes
alrededor de 366 millones de ddlares
anuales”

Por su parte, el Director de Todo
Transito de Chile, Ing. Jaime Bravo Jara,
senalo que desde 1992 en su pais se hizo

hincapié en una politica nacional de
Seguridad de Transito y se trazé un Mapa
de Accién de la Seguridad de Transito, en
el cual trabajan todos los sectores, “desde
los talleres mecanicos hasta las radios y
los juzgados”. Asimismo, enumero algunos
medios a tener en cuenta para alcanzar la
seguridad en el transito, tales como
comunicacion, educacion, agencias
técnicas, sistema normativo y una red de
actores de la seguridad de transito que se
extienda por toda la sociedad. Ademas,
indicé que en Chile también es necesaria
una conducta de ética de seguridad y
factores de riesgo bajo control y que, de
este modo, la formacion de los
conductores es una de las acciones
fundamentales.

En el ambito de la Infraestructura,
Transito y Transporte, el Ing. Juan Pablo
Schiavi, Ministro de Planeamiento y Obras
Plblicas del Gobierno de la Ciudad
Auténoma de Buenos Aires, habld sobre
las politicas publicas en la materia. Segun
el funcionario, Buenos Aires esta viviendo
una crisis de crecimiento y remarcd que
“es imposible una politica de transito si no
se piensa en conjuncion con el area
metropolitana”. En este sentido, afirmé que
la accesibilidad al puerto “ain es una
asignatura pendiente de cara a trabajar
para mejorar la infraestructura logistica de
Buenos Aires”.

En cuanto a la infraestructura vial,
Schiavi indico que 18 mil camiones con
acoplado y 33 mil camiones simples
circulan diariamente por Buenos Aires,
muchos de ellos sin destino final en la
ciudad. Por tal motivo, aseguré que el
Proyecto de la Autopista Riberena sera
una obra muy funcional para el transporte
de cargas y tendra influencia en el trabajo
intermodal en la zona del puerto. Ademas,
informd que se esta trabajando en la
creacion de puentes y en la reparacion de
los existentes, y anuncio que se volveran a
construir viaductos bajo las vias del
ferrocarril, puesto que la ciudad necesita
alrededor de 110 y sblo se construyeron
tres en los ultimos 30 anios.

Para cerrar el encuentro, el Presidente
de FADEEAC, Sr. Luis Alberto Morales,
anuncio un plan para la renovacion de flota
y la anulacion del peaje para
transportistas. En primer lugar, por pedido
del Secretario de Transporte de la Nacion,
Ing. Ricardo Jaime, Morales confirmé un
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plan de financiacion para la compra de
nuevas unidades por parte de los HOMENAJE
transportistas, en el cual intervendra el

Banco de la Nacién Argentina. “La Antes del cierre formal del Congreso, la FPT realizo un merecido homenaje a

intencion es que en algunos anos, el una de las personas que mas ha trabajado para el desarrollo del transporte en el
parque de camiones de la Argentina no pais y que ha dedicado su vida para la profesionalizacion del sector: el ingeniero
pase de los 10 afos de antigliedad”, Martinez Dubois.

sostuvo. El segundo anuncio se refirié a la Luego de la presentacion del reconocimiento y la entrega de una placa
bonificacion del 100% en los peajes de las conmemorativa, el homenajeado senalod: “es muy grato para mi estar hoy aqui junto
rutas del pais para aquellos transportistas a las personas que hacen algo por el
que esten inscriptos en el RUTA (Registro transporte”. Martinez Dubois expreso

Unico del Transporte Automotor) que..si bien observa mucho
Finalmente, el Presidente de entusiasmo en alumnos y ex

FADEEAC remarco que el sector ha alumnos, éstos no reciben eco en los
realizado un esfuerzo muy grande en sectores que deberian impulsar esta

capacitacion. “Los casi 235 mil choferes actividad. “Quiero aprovechar este
capacitados en todo el pais hasta la momento para convocar a todos a
actualidad  constituyen una cifra que sigan trabajando por el
impactante en muchos lugares del mundo. transporte, porque aun resta mucho
Intensificaremos nuestro trabajo en por hacer y el sector necesita de la
seguridad vial a través de las campanas de ayuda de todos”, finalizo.

concientizacién”, concluyo.
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>y

LA VIDA DE LAS Pmsums |

Maipu 1300, 7° Piso (C1006ACT) | Buenos Aires, Argentina | Tel/Fax: (5411
e-mail: info@homag.com.ar | www.homagq.com.ar




R

-
// &
‘) Actualidad
|

|

SOBRE CAPACIDADES

Y PROBLEMAS

Publicacion de la CAC acerca de las caracteristicas del mercado en

a Camara Argentina de la
Construccion ha publicado el
libro  Estudioc de las
capacidades y problemas en la
industria de la construccion de
infraestructuras, un informe detallado
sobre las caracteristicas del mercado que
pretende ser un aporte al disefio de las
politicas de inversion y a la necesidad de
generar una accion de planificacion que se
asiente en las capacidades de empresas,
equipos, recursos humanos e insumos.

0 una gran fertaleza yE:apamdad
fbgr- wmﬁzmenes de obras

presencia signlfcatnva en su pamczpacmn en
el Producto Bruto Nacional y en la generacion
de la Inversion Bruta Intema Fija. Por su
parte, se destaca que la industria de la
construccion de infraestructuras no sélo ha
demostrado su vigor, sino también una
fortaleza sustancial, a pesar de haber recibido
profundos danos en las ¢risis recientes de
nuestro pais.

SER

El estudlo si bien esta centrado '!ei 7

la industria de la construccion

El estudio demuestra que, dadas las
caracteristicas del sector de la construccion
de la Argentina, en los ciclos negativos la
caida del sector se profundiza mientras que
en los procesos de recuperacion, tal como
se ha verificado en este ultimo tiempo, la
construccion rapidamente reacciona a los
impulsos de la economia y amplifica dichos
procesos, permitiendo un  sostenido
crecimiento de la economia.

revelan en su organizacion, sus recurso
humanos y materiales, inconvenientes que
también han abarcado a los proveedores y a
los servicios que la atienden. En este
sentido, el aporte hacia politicas de inversion
que tomen en cuenta el mercado de la
construccion, sus fortalezas y debilidades,
Su recursos humanos, los mercados de
insumos en los que opera, es decir una
vision integral del tema, permitira ser mas
eficientes en la ejecucion concreta de dichas
politicas de inversion.

Los temas analizados en el libro
comprenden, entre otros, un analisis de las

,capacidadssyproblemasdelahdustna el
‘marco macroeconomico y juridico del

'sector, con sus antecedentes y la situacion
actual; apoyos financieros al sector;
recursos humanos; maquinaria existente;
situacion de los mercados de insumos
basicos; y capacidad de ejecucion de
obras de infraestructura, con un apartado
especial para infraestructura vial.

Luego de demostrar la,falta de apoyo
del sistema financiera a la construccion, y

El anéhsns soshene qua ladmnbnuidad

algunas de las problematicas en la relacion
Estado-empresas, en el informe se realiza
un analisis de las empresas existentes y
potenciales para el sector y de los posibles
problemas en equipamiento, personal y
organizacion empresaria para encarar un
plan sostenible, tomando como base de
analisis el Plan Vial de la Asociacion
Argentina de Carreteras y diversos planes
hfdfioos Alli se presentan con Glandad los

mportanc;a de mantaner una eonﬁng&dadw
en la politica y la cantidad de obra péblica, =
para generar un continuo ingreso de
nuevos oferentes al sector, lo que
aumentara sensiblemente la capacidad de
utilizacion de mano de obra y la
productividad, y permitira reforzar los
patrones de competitividad para benéﬂdo :
del propio Gobierno.

‘Tal como se sostiene en las

neoesadasenmdalacademde roduccion
de construccion de TR
mejorando los rendimientos, reduciendo los
precios finales, y siendo un vehiculo activo del
desarrollo de la infraestructura y la mejora en

las condiciones de los habitantes del pais”.

En la publicacion de la CAC se define la
discontinuidad de planes, propuestas y
gjecuciones como el causante de
situaciones que han padecido tanto las
empresas como el pais y que ha impedido a
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todos los actores desarrollar acciones de
inversion, capacitacion y planeamiento
empresario, surgiendo como contraparte la
necesidad de plantear una continuidad en
los planes y procesos de generacion de
infraestructura publica.

De este modo, en el estudio se afirma
que “la discontinuidad es sinonimo de
incertidumbre y ésta de mayores costos.
Estos mayores costos de ajuste
permanente de las firmas no son
recogidos por ningun indice de precios; sin
embargo, se reflejan en la organizacion de
las empresas del sector (parque vial,
cuadros de direccion) y en sus balances, a
través de fuertes variaciones en sus

ventas, resultados, patrimonio y acceso al
credito. Los continuos ciclos de absorcion
y expulsion tienen efectos desastrosos
sobre la organizacion, el personal y el
pargue de maquinarias y equipos”.

Por su parte, la industria de la
construccion, direccionada a la obra
publica, tiene un solo demandante (el
Estado, en sentido genérico) y se abastece
de insumos provistos en mercados de
pocos oferentes (cemento, asfalto, hierra).
Ademas, presenta una estructura de oferta
normalmente distribuida y mucho mas
fragmentada que la mayoria de las
industrias. El estudio indica que con estos
antecedentes cabe perfectamente el

supuesto de que si se logra mantener una
continuidad en la politica y |a cantidad de
obra publica habra un continuo ingreso de
nuevos oferentes al sector, que aumentara
sensiblemente la capacidad de absorcion
de obra, la productividad del sector y que,
por lo tanto, se reforzaran los patrones de
competitividad para beneficio del propio
Gobierno. La continuidad se traducira, sin
dudas, en menores costos.

En sintesis, la publicacion es un
interesante analisis de como opera el
mercado de la construccion de
infraestructuras y de los elementos que se
deberan tener en cuenta para encarar un
shock profundo de inversion.

Por un desarrollo
sustentable

Estudio multidisciplinario
de la CACsobre la
construccion como
herramienta del
crecimiento continuado

Al cierre de la presente edicion
recibimos la ultima publicacion de la
Camara Argentina de la Construccion,
titulada La construccion como herramienta
del crecimiento continuado. Se trata de un
extenso y completo estudio en cinco tomos
que brinda aportes a un plan de
infraestructura y vivienda 2007-2016.

Realizada por un equipo multidisciplinario
de especialistas, la publicacion toma como
punto de partida uno de los conceptos
fundamentales que la CAC viene sosteniendo
desde siempre: la necesidad de la inversion
en infraestructura y vivienda como medio
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irremplazable para el desarrollo sustentable y
continuado.

Teniendo en cuenta el contexto creciente
de inversion, tanto publica como privada, la
CAC plantea la importancia de que el sector
de la construccion se prepare y dedique
esfuerzos a encarar eficientemente esa
tarea.

Una de las pautas basicas que orientaron
los estudios fue la necesidad de establecer,
mediante  proyecciones  técnicamente
fundadas, las inversiones esperables en
Infraestructura, Equipamiento  Social y
Vivienda para el periodo mencionado,
recogiendo las propuestas de los distintos
sectores, bajo el supuesto de un crecimiento
continuado del PBI del orden del 5% anual.

Analizando la evolucion de la economia
en anos recientes, el estudio coincide con
la opinion prevaleciente entre los
economistas de que una Inversion Bruta
Fija del 22 al 23% del PBI permite asegurar
ese crecimiento, sobre todo si aumenta la

proporcion de la inversion en sectores
reproductivos.

Fueron consideradas para el trabajo
una gran cantidad es investigaciones,
propuestas de planes o estudios
realizados por distintos organismos
oficiales o entidades privadas, junto con
los planes realizados por la CAC en los
ultimos anos.

El estudio de la CAC analiza la
construccion como herramienta del
crecimiento sustentable en cinco sectores
o aspectos de la problematica,
correspondientes cada uno a un tomo de la
publicacion: Sector Eléctrico, Sector
Energético, Impacto de la Construccion en
la Economia, Infraestructura del
Transporte (a cargo de la Asociacion
Argentina de Carreteras). y Fluctuaciones
Macroeconomicas.

—
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Un recorrido por los
puentes mas importantes
de nuestro pais con
presencia en las estampillas
de correos.

Invencion

Distintos y engorrosos procedimientos
para el envio de correspondencia vigentes
en el primer tercio del siglo XIX llevaron a
sir Rowland Hill a proponer hacia 1835 en
Inglaterra que el franqueo postal fuera
pagado por anticipado, mediante la
adhesion en el sobre de un pequefio sello
de papel que indicara el importe abonado.
No podia adivinar que asi daba comienzo
a una nueva era, la de las estampillas de
correo.

Los primeros sellos carecian de toda
pretension  artistica. =~ Generalmente
presentaban un escudo o la efigie de un
monarca. Su difusion mundial fue
inmediata, por el evidente sentido practico
que introdujo en el manejo de volumenes de
correspondencia escrita cada vez mayores.

A partir del ultimo cuarto del siglo XIX,
los administradores de correo de todo el
mundo entrevieron que los sellos postales
adhesivos podian constituir por si mismos
mensajes en los que el pais emisor, a
traves de las vinetas, podia mostrar
aspectos destacados de la personalidad
nacional y de las principales glorias
alcanzadas en los diferentes quehaceres
propios.

En nuestro pais, las primeras estampillas
de correos oficiales fueron las emitidas por
las provincias de Corrientes, Cérdoba y
Buenos Aires hacia 1856. En 1858 la
Confederacion Argentina (todavia con
capital en Parana) emite la que se reconoce
comUnmente como la N° 1 en los catalogos
filatélicos. El primer personaje representado

qm

fue Rivadavia (1864) y la primera serie de
proceres data de 1867. La tirada del valor 5
centavos fue de 17.500.000 de ejemplares.

Las tiradas alcanzaron la cifra de
178.000.000 para el valor 5 centavos de la
emision de 1892/97, con la efigie de
Rivadavia, y de 491.389.000 ejemplares la
del mismo valor facial de 1899 (“Libertad con
escudo”), Una cantidad mas que respetable.

Apogeo

Muy poco después de emitidas las
primeras estampillas aparecen los
coleccionistas (corrientemente llamados
filatelistas). Los sellos adquieren entonces
tres nuevos tipos de valores: el artistico, el
documental y el comercial. En este ultimo
caso, en su afan de incrementar su
coleccion, los filatelistas estuvieron
dispuestos a pagar por sellos raros sumas
considerables. Dicha circunstancia dio
origen a un comercio mundial activo y
hasta a novelas como El sello de Antigua
de Robert Graves y, entre nosotros, a
Nueve reinas, llevada al cine con éxito.

Crisis del sello postal

La aparicion de  maquinas
franqueadoras llevé la emision de sellos
postales adhesivos a una crisis, pues
desde entonces, las oficinas de correos
son, en todo el mundo, renuentes a
franquear con  estampillas. Los
coleccionistas se encuentran entonces con
un hecho penoso: estan reuniendo
pequerios trozos de papel impreso que en
su mayoria no esta destinado a servir de
franqueo, lo que en cierta forma ha
desvirtuado su naturaleza. En esta crisis,
todas las administraciones postales del
mundo han adoptado el criterio de
proseguir con las emisiones, y para

conquistar al coleccionista, las hacen cada
vez mas atractivas, abriendo asimismo la
tematica a nuevas actividades humanas,
como por ejemplo el deporte. En esta
apertura, no todo es plausible. A veces
impera el mal gusto, la conmemoracion de
hechos friviales, la propaganda politica o
la exaltacion de artistas cuyo unico merito
radica en haber disfrutado de un cuarto de
hora de popularidad. Diversas medidas
estan en estudio para recuperar el uso de
las estampillas para aquellas misiones que
supieron tener en otros tiempos: la de
servir de franqueo y de mensaje que vale
la pena atesorar.

Los puentes en los sellos postales
argentinos

Las obras publicas constituyen un
motivo frecuentemente representado en
los sellos postales de todo el mundo, sobre
todo a partir de comienzos del siglo XX.
Entre ellas, los puentes se destacan por su
espectacularidad.

En nuestro pais, el primer sello postal
que muestra un puente es el que se emitio
en 1947, dedicado al puente internacional
argentino-brasilefo sobre el rio Uruguay
entre Paso de los Libres y Uruguayana. La
obra no sélo significo en su momento un
logro de la ingenieria, sino también el
abandono de una politica de reticencia
mutua entre ambos paises, alimentada por
una envejecida hipétesis de conflicto
segun la cual era preferible tener como
limite internacional un gran rio sin puentes.
Hubo que esperar muchos afos (hasta
1985) para que se construyera el segundo
de los tres puentes gue, junto con una
breve frontera seca, unen Brasil con la
Argentina: el “Tancredo Neves’, sobre el
rio Iguazi (al que nos referiremos mas
adelante). El tercero es el que une Santo
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Tomé con Sao Borja, sobre el rio Uruguay,
en la Provincia de Corrientes, que hasta
ahora no ha sido representado en sellos
postales.

[sello: Paso de los Libres-Uruguayana]

En orden cronologico, en 1974 se
emitio el sello de un valor facial de 4,50
pesos, que representa el puente General
Belgrano que une las provincias de Chaco
y Corrientes, el primero que salvo el rio
Parana, hasta entonces solo cruzado por
el tunel subfluvial Parana-Santa Fe.
Comprende 1.667 m de viaductos de
acceso y un puente principal de luz central
de 245 m y dos vanos laterales de 163 m.
El galibo de la navegacion tiene 200 m de
ancho por 35 m de altura. En el momento
de su inauguracién era el puente

atirantado con estructura de hormigon de
mayor luz libre en el mundo. Los cables
estan dispuestos en grupos: uno a 62,50 m
del eje de cada pila y otro a 40 m del
primero.

|
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[sello: Puente General Belgrano]

En 1975 se emite el sello de valor facial
de 6 pesos, que representa el puente
internacional argentino-uruguayo sobre el
rio Uruguay Paysandu — Coldn. El sello no
lo menciona por su nombre: Puente
General José Gervasio Artigas. Tiene una
longitud total de 2370 m. Su luz central es
de 140 my los vanos laterales de 97 m. La
superestructura fue construida por
voladizos sucesivos hormigonados a partir
de los pilares y constituye, con las pilas, un
pdrtico hiperestatico.
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[sello del puente Paysandu-Colon]

En 1976 aparece el sello postal de
valor facial 12 pesos con una bella
perspectiva del puente internacional
argentino — uruguayo sobre el rio Uruguay
entre Puerto Unzué (Argentina) y Fray
Bentos (Uruguay). No indica el nombre
oficial: “Libertador General San Martin”. Es
una obra notable, de un desarrollo total de
3.400 m, con una luz principal entre ejes
de pilas de 220 m y dos vanos laterales de
145 m. El galibo para la navegacion es de
150 m horizontal y 40 m vertical. La
superestructura de hormigén del puente
principal esta formada por voladizos de
90m, construidos desde las pilas centrales
en forma sucesiva.

[sello del puente Fray Bentos-Puerto
Unzué]

En 1980, formando parte de una serie
sobre “obras de infraestructura”, se emite
el sello de 300 pesos de valor facial que
muestra una muy buena perspectiva de
uno de los puentes que conforman el
complejo Zarate — Brazo Largo, obra de
gran aliento y avance tecnologico que
salva dos grandes brazos del rio Parana
para conectar las redes viales y
ferroviarias de la Mesopotamia con el resto
del pais. Las obras terminaron en 1977 y
comprenden dos puentes gemelos de
550m de longitud total cada uno (luz
central 330 m y dos laterales de 110 m),
con una altura sobre el agua de 50 m.
Fueron los primeros puentes suspendidos
para uso carretero y ferroviario en el
mundo. Las antenas de hormigdn,
piramidales, se alzan a 120 m. Los pilotes
de fundacion en el Parana Guazu

descienden 72 m. El complejo incluyo
tramos de camino (con terraplenes por
“refulado”) y diversos puentes
secundarios, carreteros y ferroviarios, todo
lo cual constituyé una obra especialmente
significativa.
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[sello del puente Zarate — Brazo Largo]

En 1982 se emite, en consonancia con
los Il Juegos Cruz del Sur, el interesante
sello de 2000 pesos que muestra el viejo
puente sobre la laguna Setubal,
emblematico de la ciudad de Santa Fe,
que volvio a ser representado en un sello
postal del aio 2004. Este puente tiene una
curiosa historia. Fue adquirido en los
talleres Arnoudin, de Paris, por QObras
Sanitarias de la Nacion para sostener la
tuberia que lleva agua del rio Colastine a la
ciudad de Santa Fe y montado en 1924/25.
Es un puente colgante con tirantes, de un
modelo que se habia probado en la guerra
mundial de 1914/18 (sistema Coronel
Gisclard) con una luz central de 140 m.
Fue habilitado exclusivamente para el
transito liviano. En 1966 se socavo una pila
y fue reparado. En 1983 ocurrio lo mismo
en otra pila y ello ocasion6 un derrumbe
parcial. Volvio a ser reparado y ha vuelto a
erigirse como emblema de la ciudad.

[sello de Il Juegos Cruz del Sur]

Veinte anos pasarian antes de que se
volviese a representar un puente en sellos
postales argentinos. En el 2003 se emite el
par de sellos que comprenden una vista
longitudinal completa del puente Rosario-
Victoria, sobre el rio Parana, que une las
provincias de Santa Fe y Entre Rios.
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Incluye un plano de ubicacion y un corte
transversal representativo: un acierto en
todo sentido. Un detalle de interés filatélico
es que esta emision, asi como casi todas
las dltimas, comprende una tirada de sélo
104.000 ejemplares, lo que muestra que
no hay un verdadero uso de estampillas
para franqueo y que es muy probable que
en no muchos afnos resulte dificil hallar
sellos usados y sobres efectivamente
circulados con estos sellos, dato no menor
para los interesados en iniciar una
coleccion.

[sellos del puente Rosario-Victoria]

En 2002, con motivo del cincuentenario
de la Asociacion Argentina de Carreteras, el
Correo Oficial puso en circulacion un sello
celebratorio que representa un camino rural y
un puente sobre el rio Gualeguaychu, con su
correspondiente senal informativa. Cuando la
Secretaria de Comunicaciones pregunté al
Correo qué significaba esa vifeta, la
respuesta fue la siguiente: el camino no
representa “un camino” determinado, sino
“todos” los caminos nacionales, pero como
podria llegar a ser confundido con muchos
caminos similares de cualquier ofro lugar del
mundo, va acompanado de una senal que al
decir “Rio Gualeguaychu”, lo argentiniza
definitivamente. La  Secretaria de
Comunicaciones aceptd inmediatamente la
emision.

[sello del cincuentenario de la
Asoc.Arg. de Carreteras]

En 2004 se emite un sello

%ﬂ

conmemorativo del centenario de la ciudad
de Neuguén. Muestra los tres puentes que
cruzan el Rio Neuqueén: el ferroviario de
1902 (un puente metalico de viga Warren,
de luces multiples) y los dos carreteros: el
de arcos de hormigon con tablero inferior
(1937) y el nuevo (1997). En 1903 el area
de Confluencia sumaba 427 habitantes;
hoy se calcula en 360.000.

[sello del centenario de Neuquén]

Por fin, en octubre de 2006 se emiten
simultaneamente los dos sellos que
representan, respectivamente, el puente
San Roque Gonzalez de Santa Cruz
(Argentina — Paraguay) y el Presidente
Tancredo Neves (Argentina — Brasil). El
primero habia sido inaugurado en 1990 y
el segundo llevaba veinte anos de
servicios. Se trata de dos obras notables.
El puente Posadas — Encarnacion sobre el
Alto Parana es una obra mixta carretero -
ferroviaria, de hormigon pretensado,
sustentada por obenques, con luz central
de 330 m y dos vanos laterales de 115 m.
Es llamativa la disposicion de los
obenques, montados en pilas de 84,50 m
de altura formando una gran “A". Por
primera vez quedaron conectadas las
redes ferroviarias de ambos paises, con la
misma trocha.

Posadas

[sello  del
Encarnacion]

puente

El puente Tancredo Neves esta
ubicado sobre el rio Iguazud, unos 20 km
aguas abajo de las cataratas. Salva el
canon del rio con una luz central de 220 m

y dos laterales de 130 m, a una altura de
casi 90 m. Con su tramo central monolitico
constituyd en su momento uno de los
mayores porticos de hormigén del mundo.
Su proyecto y construccion resulté de un
acuerdo binacional, por el cual
intervinieron en partes iguales firmas
consultoras y constructoras de ambos
paises.

[sello del puente sobre el rio Iguaz]

Hecho este periplo por los puentes
argentinos representados en sellos
postales nacionales cabe, para terminar,
formular un par de aclaraciones.

En primer lugar, tratandose de puentes
argentinos, podria pensarse en incluir
aquellos que tiene caracter historico o
significativo. Por ejemplo, los dos puentes
de la Boca (préoximos a la Avenida
Almirante Brown), mil veces pintados por
los artistas boquenses (sobre todo Benito
Quinquela Martin) o el Puente peatonal de
la Mujer en Puerto Madero, lugar
frecuentado por cuanto turista llega hoy a
Buenos Aires. Esperemos que aparezcan
en futuras emisiones.

Todos los sellos postales del mundo
son identificados y reproducidos en
catalogos filatélicos mundiales, que
constituyen la herramienta primordial de
los coleccionistas. En nuestro medio, el
mas utilizado es el Yvert, que se edita en
Francia, y en segundo término el Scott, en
Inglés, que es el de mayor circulacion
mundial. En ambos, pues, se encuentran
debidamente catalogados los sellos
argentinos vy, asi, todos los coleccionistas
del mundo tienen documentado el nivel de
excelencia alcanzado por la ingenieria
estructural argentina. El presente articulo
procura hacer llegar al lector esa misma
documentacion, a travées de los mismos
elementos de juicio: las modestas
“estampillas” de correo.
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Silicona Dow Corning® 890

Juntas perdurables SN 390.61 |

en hormigon y asfalto

[x] Para cierre de juntas horizontales.

[x] Se utiliza en rutas, calles, playas de cargay
estacionamiento, estaciones de servicio, etc.

Ix| Optima elongacién: 1400 %.
[x) Alta resistencia a radiacién UV e hidrocarburos.
|x] Aplicable a cualquier temperatura.

|x} Por ser autonivelante posee bajo costo de instalacion y no
requiere espatulado.

Ix} Cumple con todos los requisitos exigidos por
Vialidad Nacional.

CAMINOS DEL RIO URUGUAY

S.A. DE CONSTRUCCIONES Y CONCESIONES VIALES

/' Autopista Mesopotamica

Rutas Nacionales N° 12y 14.
Financio y Construyo las Autovias:
Brazo Largo-Ceibas y Panamericana-Zarate

Caminos del Rio Uruguay

Vie nuestra pigin ¢n s Web: WOV Cammostouruguay comar

Tronador 4102 - C1430DMZ Capital - Telefono: 4344-3302 (Lineas Rotativas)




Se present6 en Espaiia un documento con propuestas para reducir los indices de accidentes de transito

on la presentacion del Libro

Verde de la Seguridad Vial

en la Comision de Seguridad

Vial del Congreso, las

Cortes  Generales de
Esparia se han hecho eco del llamamiento
realizado por la sociedad civil en pleno ante
el grave problema de los accidentes de
transito.

El Libro Verde es un ambicioso y
practico documento que recoge las
conclusiones extraidas del Congreso
Internacional de Prevencion de Accidentes
de Transito. En aquella oportunidad los

LIBRO VERDE DE LA SEGURIDAD TIAL

politicos y gestores escucharon las
inquietudes, ideas y aportes en materia de
seguridad vial de representantes del
mundo del periodismo, la cultura, la
economia y otros agentes sociales y
sectoriales, quienes coincidieron en
sefialar la necesidad de convertir la
seguridad vial en un asunto de Estado.

El documento recientemente presentado
en el Congreso de los Diputados fue
redactado por representantes de la
Fundacion MAPFRE, AESLEME y AEC vy
consta de 77 propuestas que tienen como
objetivo reducir el niumero y gravedad de los

siniestros de transito en las carreteras de
Espana.

El Libro Verde de la Seguridad Vial se
propone convocar a todos los ambitos de
la sociedad a participar de la lucha en pos
de la seguridad vial, sin dejar de reconocer
los avances registrados en los Ultimos
afnos en relacion con la asuncion del
problema como prioridad politica.

Para mas informacion sobre esta
publicacion se puede consultar la pagina
de la Asociacion Argentina de Carreteras:
www.aacarreteras.org.ar

fallgeimignto del Inggnigro Garmona

El 10 de enero falleci6 el ingeniero
Gustavo  Carmona, quien  fuera
Subsecretario de Obras Publicas de la
Nacion, Administrador General de la
Direccion Nacional de Vialidad y miembro
del Consejo Directivo de la Asociacion
Argentina de Carreteras.

Agrimensor, ingeniero civil y en vias de
comunicacion, Carmona fue presidente de
la Delegaciéon San Juan de la Asociacion
Argentina de Carreteras, integrante de la
Comision de Asesoramiento de Educacion
Vial de la Provincia de San Juan y miembro
del Consejo Directivo del Centro Argentino
de Ingenieros, Institucion de la que fue
Vicepresidente 1°.

Docente universitario en la Universidad
Nacional de Cuyo, de la cual era egresado,
fue ademas Vicepresidente de la
Delegacion San Juan de la Camara

Argentina de la Construccién y miembro de
la Comision Directiva del Automavil Club
Argentino.

Dentro del ambito pulblico, estuvo
ademas al frente de la Inspeccion General
de Obras Publicas de la Provincia de San
Juan, fue miembro del directorio de
Vialidad Provincial de San Juan y miembro
Ejecutivo de la Comision Técnica Especial
para el Estudio y Proyecto del Aeropuerto
Internacional de la Provincia de San Juan.

Como representante tecnico de
empresas constructoras, Carmona tuvo a
su cargo, entre numerosas obras, la
construccion del “Aeropuerto Internacional
de la Provincia de San Juan” y del
aeropuerto de Sta. Bernardina, en
Durazno, Republica Oriental del Uruguay.
Asimismo, fue director técnico de la
construccion del Aeropuerto Internacional

de Rio Gallegos, en la provincia de Santa
Cruz y, como ingeniero asociado, proyecto
la ampliacién del Aeropuerto de Mar del
Plata y tuvo a su cargo el proyecto para el
Aeropuerto de La Rioja.



BECAS PARA MAESTRIA CON ORIENTACION VIAL

La Direccion Lubricantes y Especialidades de

Repsol YPF, Fundacion YPF y la Direccion Nacional

de Vialidad llaman a concurso con el fin de otorgar
becas para realizar la Maestria en Ingenieria del
Transporte - Orientacion Vial, organizada por el
Departamento de Transporte de la Facultad de

Ingenieria de la UBA.
Bases e informacion: becas_ypf@repsolypf.org
Tel.: 4329-5546 / www.fundacionypf.org

CONCURSO DEL ACA

El Automdvil Club Argentino organiza el con- |
curso de diseno grafico "Velocidad y
Conduccion". A partir del 16 de abril podran
bajarse las bases de www.aca.org.ar o solicitar- [®
las en cualquier dependencia de la entidad.

i 1 1 . (B B SRR RN, Ll
LA AAC EN EL 75° ANIVERSARIO DE LA DNV I

Por Resolucion N° 207/07 la Direccion Nacional de !
Vialidad designé a la Asociaciéon Argentina de
Carreteras miembro de la o

Comisién de Organizacion del 75° Aniversario de | ¢® .
la fundacion de la DNV

¥ 1 _ AT

ESPANA: PERMISO POR PUNTOS

La Direccion General de Trafico de Espana
informé que desde la entrada en vigor del per-
miso por puntos, en julio de 2006, la cantidad de
victimas mortales ha alcanzado una reduccion del
15%, llegando a la cifra mas baja de

siniestralidad vial registrada en el pais
desde 1969.
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LA ACTIVIDAD VIAL
EN SU PUNTO MAS ALTO

Analisis de la evolucion de la construccion a partir del Indicador Sintético de
la Actividad de la Construcciéon (ISAC)

El crecimiento de la economia
argentina de los Ultimos afos ha tenido
como uno sus pilares mas importantes el
incremento de la actividad de |la
construccion. Con un fuerte desarrollo
inicial en la construccion de edificios y
obras civiles, el impulso se fue trasladando
luego hacia la inversion publica, que ha
mostrado crecimiento en sus niveles en
una tendencia altamente positiva.

Desde una perspectiva global, la gran
caida del periodo 1999-2002 fue revertida
en los tres anos siguientes, repitiendo una
de las caracteristicas del sector de la
construccion en Argentina, que marca una
profundizaciéon de la caida en los ciclos
negativos y una rapida reaccion a los
impulsos de la economia en los procesos
de recuperacion, con la consiguiente
amplificacion de dichos procesos en un
sostenido crecimiento.

Existe un conjunto de parametros que
analizan los comportamientos de la
actividad de la construccion y sus
tendencias. Como un complemento de la
muestra del dinamismo de la actividad en
el sector, resulta importante analizar los
datos del Indicador Sintético de la
Actividad de la Construccion (ISAC), que
confecciona mensualmente el INDEC.

El Indicador Sintético de la Actividad de
la Construccion muestra la evolucion del
sector, tomando como referencia la
demanda de insumos requeridos en la
construccion. Esta compuesto por el analisis
agregado de cinco tipologias de obra que
permiten lograr una adecuada cobertura de

la actividad de la construccion. En cada uno
de los cinco bloques se agrupan aquellas
obras que tienen similares requerimientos
técnicos: edificios para vivienda, edificios
para otros destinos, obras viales,
construcciones petroleras y otras obras de
infraestructura. Cada bloque puede ser
identificado con una funcion de produccion
que relaciona los requerimientos de insumos
con el producto de la obra, de acuerdo a los
datos aportados por la Matriz de Insumo
Producto elaborada para el afio 1997. Por lo
tanto, el movimiento de cada bloque esta
dado por la demanda del grupo de insumos

actividad, que se sustenta tanto por el mayor
nimero de obras publicas como por la
ejecucion de una importante diversidad de
obras privadas en todo el pais.

El indice de la actividad de la
construccion se desagrega en un conjunto
de bloques, que pretenden refiejar lo que
ocurre en sectores especificos de la
construccion. A la desagregacion en
Edificios para Viviendas y Otros Destinos, le
sigue el de Construcciones Petroleras,
Obras Viales y Otras Obras de
Infraestructura. Alli podemos encontrar la
tendencia creciente en construcciones

caracteristicos de ese tipo de obra. El listado ~ petroleras, obras viales y obras de
de insumos se compone de asfalto, cafios  infraestructura.
de acero sin costura, cemento portland, En particular, las Obras Viales
hierro redondo para hormigén, ladrillos
huecos, pisos y
revestimientos ceramicos,
pintu ras para |a Indicador sintético de la actividad de la construccién (ISAC) base 1897=100
construccion y  vidrio [ —
Numero indice Numero indice
pfano. Periodo | con estacionalidad respecto al Desestacionalizado Tendencia
E| nive| a[canzado en base periodo anterior Base ciclo
=100 1997=100
2006 (1265 Base HRIE
1997=100) en la serie
que el INDEC denomina Lo S " A 3L
B . i 1994 94,1 156 942 928
Tendencia Ciclo 1608 763 5B 705 e
Desestacionalizada”, (se 1996 824 40 82,1 82,3
trata de una curva 1997 100,0 213 996 97,5
. 1998 108,7 6,7 106,7 1039
construida en base a 1999 1003 60 1003 98,6
promedios estadisticos) 2000 90,1 -10.2 80,0 89.7
L 2001 80,6 -10.5 81,0 783
ha resu“ado el masalto 2002 57.8 -28,3 576 57.9
de toda la serie histérica 2003 796 378 793 793
iniciada en 1993 y esta . i o we hha
| 5 d | b 2005 109,1 144 1080 1085
ref ejan 0 € uen 2006 1258 15,2 126.1 1261
desempefo de la
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Indicador sintético de la actividad de la construccion (ISAC) base 1997=100, por blogues.
Serie mensual, desde 1993 en adel ante
Bloques qu e com panen el ISAC
Periodo Edificios Construccio nes Obras Otras o bras de
Para vivienda Otros de stinos Petroleras viales infraest ructu ra
1993 B43 799 61,0 78,4 80.3
1994 96.6 90 .6 946 896 894
1995 77.8 769 13,5 759 76,9
1996 83.7 80,2 92,5 796 76,7
1997 100.0 100.0 100.0 100.0 100,0
1998 1075 105.9 921 1124 106.4
1999 1016 1021 64,2 103.5 104,7
2000 a1 871 981 BB B8,6
2001 B0.4 76.5 106.9 78,0 77.9
2002 580 544 83.5 489 56,2
2003 820 756 96.9 641 75,0
2004 96,1 82,7 16,6 854 92,5
2005 108.4 109.5 121,7 1024 11,1
2006 124 8 130 1 1262 1146 1316
demuestran un gran dinamismo, apoyadas  Transporte.

por una politica de inversion publica
creciente, tanto de la Nacion como del resto
de los estamentos publicos, llegando en el
2006 al nivel de actividad mas alto desde
que se lleva el indice, superando el nivel
récord anterior, que era de 1998. Una
tendencia similar se registra en Otras Obras
de Infraestructura, con un nuevo récord de
131,6, y en las construcciones petroleras.

Segun un informe del IERIC, el Crédito
Vigente del Presupuesto en Obras (que
resulta de sumar el Crédito Vigente para la
Inversion Real Directa en Construcciones,
las Transferencias de Capital y el Fondo de
Infraestructura Hidrica) de la Administracion
Nacional concluyé 2006 por encima de los
13.880 millones de pesos, 38.2% mas que el
monto inicialmente asignado (10.045,3
millones de pesos) y 65,5% mayor que el
Crédito Vigente al finalizar 2005 (8.650,5
millones de pesos). Asimismo, el Ministerio
de Planificacion ejecutd 10.450 millones de
pesos a lo largo de 2006, el 85,4% de su
Crédito Vigente para obras. Esta suma
supera en un 58,2% a los 6.606 millones de
pesos que se habian invertido en 2005. El
Ministerio concentro el 88,1% del total del
Crédito Vigente para obras y el 89,2% del
total de partidas devengadas, mientras que
en 2005 esos valores habian sido 76,4% y
84%, respectivamente.

La aceleracion del ritmo de ejecucion en
el ultimo trimestre estuvo directamente
vinculada al comportamiento de la Direccion
Nacional de Vialidad, que triplico el monto de
partidas devengadas. La otra jurisdiccion
que acelerd su ritmo de ejecucion en el
ultimo trimestre fue la Secretaria de
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Todo esto ha determinado que muchas
empresas del sector vial se encuentren en
pleno proceso de reequipamiento y en la
busqueda de nuevos cuadros de personal,
frente a una tendencia de actividad que
esperamos  continie, ya que las
necesidades de transporte por cubrir aun
son inmensas.

Las obras viales llegaron en 2006 al nivel de
actividad méas alto desde que se lleva el
indice

Indicador sintético de la actividad de la construccion (ISAC), base

1997=100, por bloques.

Serie mensual, desde 1993 en adelante

Blogques que componen el 1ISAC
Periodo Construcciones Obras Otras obras de
| petroleras | viales | infraestructura

2005 Enero 1034 95,0 959
Febrero 98,3 92,0 923
Marzo 126,5 97.9 100,1
Abril 1438 991 1029
Mayo 139.3 102,6 103,3
Junio 1238 831 95,9
Julio 1138 90.5 105,9
Agosto 1305 1081 1200
Septiembre 1257 ES 128,7
Octubre 107.6 1147 128.5
Noviembre 1214 119.8 133.7
Diciembre 125.8 108.9 126,1

2006 Enero 1221 108.8 18,0
Febrero 118.6 103.9 115,3
Marzo 116,6 1216 128,2
Abril 1210 1109 1238
Mayo 139.7 120.8 1341
Junio 146,6 105,7 126.4
Julio 1231 1106 130.0
Agosto 128,7 121.3 1437
Septiembre 127.5 113,0 145.9
Octubre 1322 110,5 139.2
Noviembre 114 4 136,6 150,3
Diciembre 111.6 1151 128,5




Eventos

XXIII Congreso Mundial

23’

CONGRESO
MUNDIAL DE
LA CARRETERA
PARIS 2007

En septiembre se realizara en Francia este
evento fundamental para el sector

Entre el 17 y el 21 de septiembre se
llevara a cabo en Paris el XXIIl Congreso
Mundial de la Carretera, organizado por la
Asociacion Mundial de la Carretera,
(AIPCR). El evento coincidira con la
celebracion del centenario del primer
Congreso de este tipo realizado también
en Paris en 1908, que finaliz6 con la
creacion de la AIPCR.

El XXl Congreso Mundial constituira
una oportunidad Unica de encontrarse con
expertos, profesionales y responsables de
la toma de decisiones en el sector de las
carreteras. Asimismo, sera la ocasion de
compartir las reflexiones y experiencias
llevadas a cabo en cada pais, de descubrir
proyectos y técnicas procedentes de los
cinco continentes y de reforzar los enlaces
formales e informales entre los
profesionales de la carretera.

Cerca de las salas de conferencias,
sobre una superficie de 10.000 m, se
podran visitar los stands de exposicion en
los que se presentaran productos y
servicios y los asistentes podran encontrar
a sus clientes actuales y potenciales.

Para el XlIl Congreso se esperan 3000
visitantes, representando a mas de 100
paises de todo el mundo. Se daran cita en
Paris profesionales del sector, autoridades,
empresas de ingenieria y de movimientos de
tierra, proveedores y fabricantes de
materiales y equipos, especialistas en STl y
empresas de servicios en general.

EP

e la Carretera

-
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El programa incluye contribuciones
sobre avances tecnologicos y la evolucion
de las administraciones de carreteras,
seguridad vial, gestion de carreteras en los
paises en desarrollo y politicas publicas
para el desarrollo del sector, entre otros.

Los trabajos a presentar en el
Congreso se estructuran alrededor de
cuatro temas estratégicos:

-Gestion y administracion del
sistema de carreteras

-Movilidad sostenible

-Seguridad y explotacion de las
carreteras

-Calidad de la infraestructura vial

Las sesiones se organizaran en cuatro
grupos que tendran lugar durante siete
medias jornadas:

-Sesiones de orientacion estratégica

-Sesiones técnicas

-Sesiones especiales

-Sesiones de posteres

Las visitas técnicas propuestas a los
participantes tendran una oferta de mas de
2.000 plazas repartidas en cuatro temas
centrales: el desarrollo sostenible; la
seguridad y la explotacion; la calidad de
las infraestructuras; la investigacion y la
innovacion.

Durante la ceremonia de apertura, que
se llevara a cabo el lunes 17 de septiembre
de 2007, se expondran las grandes

cuestiones que se desarrollaran a lo largo
del Congreso. La ceremonia de clausura
tendra lugar el viernes 21 de septiembre, y
sera la oportunidad para hacer el balance
del Congreso y plantear las perspectivas
para los siguientes cuatro afos de trabajos
de la AIPCR.

En el marco del Congreso, la AIPCR
organiza un concurso abierto a todos los
profesionales del sector de la carretera y
de los transportes. La Asociacion
entregara siete premios e invitara a un
miembro de cada equipo galardonado a
recibirlo en el Congreso con todos los
gastos pagos. Cada uno de los siete
galardonados con los premios AIPCR
dispondra de una tribuna libre para
presentar ante un amplio auditorio los
trabajos por los que el jurado internacional
les recompenso.

Por otra parte, para celebrar el
centenario de la AIPCR y de los congresos
mundiales de la carretera, se llevara a
cabo una exposicion de caracter historico
que contara la evolucion, a lo largo del
siglo XX y hasta nuestros dias, de quince
tramos de carreteras emblematicos
elegidos en los cinco continentes.

Para mayor informacion sobre el

Congreso se puede visitar la pagina web
www.paris2007-route.org
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LUCIANO S.A. ha CERTIFICADO su SISTEMA de GESTION de CALIDAD
bajo la NORMA I1SO 9001

¢ LUCIANO s. A

'@f‘ ' el LUCIANO S. A. considera un
("( SI 1011 deber resaltar la calidad de los
cle (. ( ‘ servicios profesionales

brindados por el Contador
J. T. Boschero JORGE TOMAS BOSCHERO.

jorgeboschero@cablenet.net.ar .
Tel: (0341) 155446655 - (03461) 15560864 Trabajando en conjunto hemos
29 Oeste 110 - San Nicolas - Bs. As logrado aunar esfuerzos,

IRAM-1S0 9001: 2000

romper fronteras, trabajar en
equipo y sistematizar las tareas
bajo un sistema de gestion que
permitir ratificar el compromiso
de brindar

servicios adecuados a las
exigencias de la comunidad.

El Contador JORGE TOMAS
BOSCHERO se complace en
destacar el espiritu progresista
de la conduccion de LUCIANO S.
A., que, con vision de futuro, se
propuso y logro certificar un
sistema de Gestion de la calidad
bajo norma ISO 9001. e
Agradece a la direccion por 7 OE La C.‘\
permitir acompanarlos y a todo

el personal que trabajo y trabaja

esforzadamente a diario para

brindar un servicio eficiente y de

respeto a la comunidad toda.

CERTIFICADO DE REGISTRO




/ // Proximos eventos
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11-12

Seminario Internacional Chile PIARC 2007

“Gestion de Operacién de Redes Viales y Seguridad Vial!’
http://www.vialidad.cl/piarc2007/

23-29

BAUMA 2007

Feria Internacional de maquinaria
Tel.:(+49-89)949-20260

Fax: (+49-89)949-20269

E-mail: info@bauma.de
Website:www.bauma.de

2329

1% Semana de la Seguridad Vial Mundial de las
Naciones Unidas

Website;www.irfnet.org

22-24

Pre-Congreso Argentino de Vialidad y Transito

4° Expovial Argentina 2007

Buenos Aires, Argentina

Tel.:(5411)4362-1957

E-mail: congreso@aacarreteras.org.ar
expovial@aecarreteras.org.ar

Website:www.aecarreteras.org.ar
www.congresodevialidad.org.ar

27-31

5° Congreso Mexicano del Asfalto
Asociacion Mexicana del Asfalto
Canciin, Mexico.
http://www.amaac.org. mx.

3:5
Guatemala EXPOTRANS - Exposicién de Transporte d¢ Cargas
Guatemala '
Tel.: (502) 2363-6175, 2363-6574, 2474-1153
mercadeéo@expotransati.com

WWW.expotransati.com

15-18

VII EIPAC 2007 SALTA

7mo Encuentro de Investigadores y Profesionales Argentinos de la
Constriceion ]
Salta, Argentina

WWWw.camarco.org.ar

29 al 2\de junio

BATIMAT EXPOVIVIENDA 2007
Buenos Aires, Argentina
www.batev.com.ar

17-21

Congreso Mundial de la Ruta
(AIPCR)

Paris, Francia

E-mail: paris2007.piarc@wanadoo.fr
Website: www.paris2007-route.org

18- 20

VII Congreso Espaiol sobre Sistemas Inteligentes de Transporte
Valencia, Espaiia

congresos @itsspain.com

48

IT Encuentro Mundial de la Industria del Hormigén Preparado
Sevilla, Espafia

Tel.:(+34 91) 441 66 34

Fax:(+34 01)441 83 41

E-mail:anefhop@nauta.es

Website:www.hormigon2007.com

12-14

2? Congreso Iberoamericano

7¢ Congreso de ITS Argentina

Buenos Aires, Argentina

Tel.: 5411-4331-7843

E-mail: itsargentina@argentinaits.com.ar
www.stiargentina.org.ar

12-15

TRANSPORT LOGISTIC 2007
Munich, Alemania
http://www.transportlogistic.de

1-5

16° CONGRESO BRASILERO DE TRANSPORTE Y
TRANSITO

Maceid, Brasil

E-mail: valeska@antp.org.br

www.antp.org.br

9-13

14th World Congress on Intelligent Transport Systems
Beijing, China

Web: http://www.itsworldcongress.cn

16-20

FEMATEC 2007

XV Feria Internacional de Materiales y Tecnologias para la
Construccion

Buenos Aires, Argentina.

www.fematec.com

5-10

Sal6n Internacional de la Construccién
Paris, Francia

www.batimat.com
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LORMGOVDOENTENPO CALURO:

Tiempo caluroso

El reglamento CIRSOC 201 en su capitulo 5.12 define
“tiempo caluroso” como: “cualquier combinacion de alta
temperatura ambiente, alta temperatura de hormigon, baja
humedad relativa y velocidad de viento, que tienda a perjudicar
la calidad del hormigén fresco o endurecido, o que contribuya a
la obtencion de propiedades anormales del citado material”.
Esta definicion es conceptualmente compartida por la mayoria
de la bibliografia. El American Concrete Institute complementa
esta definicion haciendo referencia a un quinto factor: la
radiacion solar.

Esta situacion descripta anteriormente genera

Ing.Sandra Acuia

Ing. Carlos A. Ardanaz

Ing. Ana Maria Soto Gaviria
Ing. Edgardo Ross

Ing. Pablo Vannini

rmigon Endureci

-Disminucion de la resistencia a los 28 dias como
consecuencia de las elevadas temperaturas del hormigon y la
tendencia a adicionar agua.

-Aumenta la tendencia a que se produzca en el hormigon
fisuracién debida a contraccién por secado y por diferencial
térmico.

-Reduce la durabilidad del hormigén, a causa de la
fisuracion.

efectos no deseables sobre el hormigon, los cuales se
enuncian a continuacion.

Efectos sobre el hormigon

Hormigoén Fresco:

-Reduce el tiempo inicial de fraguado del hormigén,
dificultando las operaciones de transporte, colocacion,
compactacion, terminacién y curado del mismo.
Ademas, incrementa la posibilidad de generar juntas
frias no previstas.

-Incrementa la velocidad con la que el hormigon
adquiere consistencia y por ende, la tendencia a
agregarle agua en el lugar de colocacion.

-Incrementa la posibilidad de que se produzcan
fisuras por contraccion plastica del hormigdn.

-Dificulta mantener bajo control el contenido de aire .

RETRACCION PLASTICAE\-&

RETRACCION
HIDRAULICA

LEL PRIMER ANO DEL HORMIGON |
ASIENTO PLASTICO

CONTRACCION TERMICA
INICIAL i

FISURACION EN MAPA
15 dias :

intencionalmente incorporado al hormigén.

ﬂm

Desarrollo de los mecanismos de fisuracion en el tiempo

Carreteras - Abril 2007




-Disminuye la posibilidad de lograr una apariencia uniforme
en las superficies vistas de los hormigones.

-Mayor variabilidad de apariencia superficial, tales como
juntas frias o diferentes colores, debido a la inconstante
velocidad de hidratacion en el hormigon.

-Incremento del potencial corrosivo para las armaduras,
como consecuencia de fisuras que posibilitan el ingreso de
agentes externos.

-Incremento de la permeabilidad, como resultado de la
tendencia a agregar agua, el curado inadecuado y la
carbonatacion del hormigon.

Cualquier dano ocasionado por el clima nunca puede ser
mitigado completamente, pero mediante una adecuada
planificacion puede reducirse de forma considerable.

El mayor contenido de agua resulta de la mala praxis, al
intentar mantener un asentamiento, a pesar de la aceleracion
del fraguado, y resulta en el aumento de la evaporacion y
formacion de capilares que seran vias de ingreso de agentes
externos nocivos para el hormigon y las armaduras, ademas de
aumentar la relacion agua-cemento y, por ende, la disminucion
de la resistencia.

El curado inadecuado, que no garantice una total
conservacion del agua en la masa de hormigon, favorecera
también al agrietamiento/fisuracion. Estas fisuras posibilitaran
el ingreso de anhidrido carbonico que se combinara con la cal
que contiene el cemento, y asi paulatinamente provocara un
descenso del nivel de PH del hormigén. Dicha disminucion de
la alcalinidad afecta la proteccion de las armaduras contra la
corrosion.

A continuacion se describen los diferentes mecanismos de
fisuracion que se ven afectados por la accion del clima.

Fisuracion por asentamiento plastico. Se produce

Asentamiento plastico Asentamiento pléstico

o,
-
{
-
i

Contraccién plastica Contraccién plastica
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durante las primeras horas y guarda estrecha relacion con la
exudacion (es decir, la movilidad del agua hacia la superficie del
hormigén y de los componentes solidos hacia el fondo). Esto
pravoca el asiento del hormigon y en aquellos sitios donde éste
se encuentre coartado (por ejemplo sobre armaduras de vigas
o encofrados) se producen las fisuras en el mismo, las cuales
se manifiestan generalmente segun la direccion de las
armaduras en la cara superior de vigas o en laterales de
columnas.Son fisuras amplias y poco profundas su
trascendencia estructural es escasa, aunque si afectan a la
durabilidad.Son mas frecuentes en piezas de canto importante.

Fisuracion por contraccion plastica. Es un fenomeno
que se desarrolla entre la primera y las seis horas
aproximadamente, mientras el hormigon se encuentra en
estado plastico, es decir, es caracteristico del hormigén fresco.
Es muy frecuente en elementos superficiales y ocurre cuando
es mayor la velocidad de evaporacion del agua superficial que
la de exudacion, generando la disminucion de volumen del
hormigon. Se produce por la tension capilar en el agua de los
poros, que aumenta debido a lo mencionado. Si dicha
reduccion de volumen esta limitada, por ejemplo por la
presencia de armaduras o arido grueso en cercania de la
superficie, la posibilidad de fisuracion aumenta, ya que aun el
hormigén no posee capacidad para resistir las tensiones de
traccion generadas. Este problema raramente ocurre en
presencia de climas calidos y humedos, donde la humedad
relativa raramente es menor de 80%. El aumento de la
evaporacion es una manifestacion de que se esta en presencia
de condiciones de hormigonado en tiempo caluroso y que no
estan siendo adoptadas las medidas adecuadas. Las fisuras
generadas son frecuentemente amplias y poco profundas
(menores a 30 mm) y pueden ser cerradas si se realiza un
fratasado de la superficie o revibrado. Con frecuencia las
direcciones predominantes coinciden con la de menor cuantia
de armadura o la direccion predominante del viento durante la
puesta en obra. Su incidencia desde el punto de vista
estructural es escasa, aunque si es importante sobre la
durabilidad, especialmente si existe armadura cercana a la
superficie que puede corroerse. Este es el mecanismo de
fisuracion que se ve mas afectado por el tiempo caluroso. Todo
lo expuesto refuerza la importancia esencial que posee un
adecuado curado en las primeras horas luego del colado.

Fisuracion por retraccion térmica. Se produce por el calor
generado durante la reaccion de hidratacion del cemento, que
ocasiona temperaturas mayores a las del ambiente, debido a
que la pieza no disipa este calor con suficiente velocidad. El
equilibrio entre la temperatura del interior de la pieza y la del
ambiente llega aproximadamente a los 5 6 6 dias luego del
contacto entre agua y cemento. Durante este tiempo, la
dilatacion del interior de la masa de hormigdn esta limitada por
la menor disipacion de calor, generandose tensiones de
compresion en el interior y de traccion en la superficie expuesta
al ambiente. Estas ultimas pueden superar los limites de la
capacidad del hormigon y provocar fisuras por contraccion

térmica.




El reglamento argentino CIRSOC establece que la

temperatura del hormigén inmediatamente después de

Fisuracion en mapa. Afecta superficialmente a la pieza y
suele aparecer dentro de los primeros 15 dias a partir del
vertido. Se produce a causa de las tensiones superficiales,
sobre todo cuando el gradiente de humedad es muy fuerte. La
profundidad raramente llega al centimetro y tiene escasa
importancia estructural. Su distribucién es aleatoria.

Fisuracion debida a la retraccion hidraulica. Se produce
una vez endurecido el hormigén debido a la pérdida de agua de
la pasta del cemento, ocasionando la reduccion de volumen del
hormigén. Se manifiesta entre los 15 dias y 1 afio. Sus efectos
son mayores con temperaturas elevadas y baja humedad
relativa. Suelen ser fisuras finas pero de gran profundidad, por
lo que es considerable su importancia estructural. Si no existe
una direccion predominante de cuantia, suelen aparecer en
cualquier direccién, formando cuadriculas.

Medidas de mitigacion de los dafios causados por el
clima caluroso

Uno de los conceptos mas importantes a destacar es el
hecho de que los dafios ocasionados por un mal manejo de
esta condicion de hormigonado en tiempo caluroso, no podran
revertirse nunca totalmente. Consecuentemente, para evitarlos,
resulta fundamental realizar una planificacion de todas las
etapas y medidas a tomar cuando se hormigona en estas
condiciones, tanto en lo que respecta al transporte, horarios,
secuencias, idoneidad del personal, recursos de curado
suficientes y adecuados, etc.

Se describen a continuacion las medidas principales a
considerar:

-Seleccionar materiales y dosificacion del hormigén
adecuados para el hormigonado bajo las condiciones de clima
calido

-Reducir la temperatura del hormigén

-Utilizar la consistencia necesaria para permitir todas las
operaciones de hormigonado

-Minimizar el tiempo de transporte, colocacion y acabado

-Proteger el hormigén contra la pérdida de humedad
durante la colocacion y el curado

Seleccion de materiales y elaboracion del hormigon

*

su colocaciéon y compactacion debe ser igual o menor
que 30°C, siempre que el proyectista no haya establecido
una temperatura menor.

Diversas medidas se pueden mencionar en la
elaboracion del hormigdn en tiempo caluroso:

-No debe utilizarse cemento de alta resistencia inicial
o aditivos aceleradores debido al calor de hidratacion
que producen.

— -Se puede, y es aconsejable, utilizar aditivos

retardadores de fraguado, reductores de agua,
fluidificantes o superfluidificantes, siempre que éstos cumplan
con la norma IRAM 1663. Asi, el hormigén se torna mas
trabajable, permitiendo realizar rapidamente su compactacion y
colocacién. Los superfluidificantes poseen la ventaja de que
disminuyen considerablemente la friccion entre los agregados
durante el mezclado y, por lo tanto, también la generacion de
calor.

-Es importante el tamaro y forma de los agregados ya que
con una buena granulometria se puede disminuir el contenido
de cemento. Por otro lado, los agregados gruesos triturados
contribuyen a una demanda mayor de agua pero proporcionan
una mayor resistencia a la fisuracion.

-Es recomendable en tabigues, losas y elementos masivos,
el uso de cemento de bajo calor de hidratacion o cementos con
adicién de puzolanas o cenizas volantes.

-Si se utiliza hielo, debe licuarse totalmente antes de
terminar el periodo de mezclado. La importancia en la
utilizacion del hielo molido en lugar de agua fria como metodo
mas efectivo en la reduccion de la temperatura del hormigdn
radica en que al fundirse absorbe calor a razén de 80cal/g.

-Si los agregados son refrigerados con agua en forma de
niebla se debe descontar del agua de mezclado la contribucion
que realizan los agregados humedecidos.

-El tiempo de mezclado debe ser el minimo indispensable
para producir mezclas uniformes y homogéneas. Es
conveniente no superar los 90 segundos. Resulta importante
mantener la velocidad de mezclado también en un minimo,
puesto que ambos factores tienden a impedir cualquier
ganancia de calor adicional en el hormigén. Una vez obtenido
un mezclado homogéneo, toda rotacion del tambor debe
reducirse al minimo de agitacion (generalmente una revolucion
por minuto)

Reduccion de la temperatura del hormigon

Resulta dificil mantener la temperatura mas favorable para
el hormigon fresco (las que oscilan entre 10 y 16 °C) sin hacer
uso de métodos artificiales. Algunos de ellos son los siguientes:

-Mantener los acopios de agregados a la sombra y
refrigerarlos por humedecimiento con agua en forma de niebla
para reducir su temperatura. Los agregados constituyen
normalmente entre el 60 y 80% del volumen del hormigdn, por
lo que reducir su temperatura resulta fundamental.
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-Refrigerar el agua de mezclado. Debido a que el calor
especifico del agua es 4 6 5 veces mayor que el del cemento o
de los agregados, el agua de mezclado posee el mayor efecto
por unidad de peso sobre la temperatura del hormigon que
cualquiera de los componentes sdlidos. En general, puede
estimarse que disminuyendo la temperatura de mezclado en 2.0
a 2.2°C se obtiene una reduccion en la temperatura del
hormigén de aproximadamente 0.5 °C.

-En reemplazo parcial o total del agua de mezclado emplear
hielo molido o triturado, astillado o raspado, para que sea mas
efectivo.

-Mantener a la sombra, aislados térmicamente o pintados
de blanco o de color claro los silos, tolvas, depdsitos y canerias
que conducen el agua de mezclado y el tambor de la
hormigonera..

-Utilizar elementos que proporcionen sombra a la estructura.

Transporte y colocacion del hormigdn

-Minimizar el periodo comprendido entre el mezclado y la
colocacion del hormigon, despachando los camiones de
acuerdo a la velocidad de colocacion. Tener todo el
equipamiento preparado, y evitar demoras en el arribo ©
periodos de espera hasta su descarga. Considerar que la
planificacion de las tareas de transporte no se realice en horas
pico de transito.

-Los encofrados deberan rociarse continuamente con agua
en forma de niebla, al igual que las armaduras, a la menor
temperatura posible. Sin embargo, inmediatamente antes de la
colocacion del hormigon en los moldes debe retirarse toda
acumulacion de agua que pueda existir en los espacios a
ocupar por el harmigon fresco.

-Evitar el hormigonado en horarios donde la incidencia solar
sea maxima, priorizando las horas tempranas de la manana o
en su defecto, el atardecer, contando con un sistema adecuado
de iluminacion.

-Considerar la ubicacion de las juntas constructivas y de
hormigonado con anticipacion, previendo las condiciones
climaticas.

-Es recomendable tomar registros periodicos (diarios y a
distintas horas) de la temperatura ambiente, humedad relativa,
velocidad del viento y temperatura del hormigén. Esto brinda un
mejor marco de referencia para el personal a fin de tomar las
medidas mas adecuadas en cada caso.

Proteccion y curado del hormigon

Las operaciones de curado deben comenzar lo antes
posible, tan pronto como las superficies expuestas hayan
adquirido una resistencia tal que no sean afectadas por el
método de curado adoptado, y no deben interrumpirse. Dichas
superficies se mantendran continuamente humedecidas
durante los primeros dias, especialmente durante las primeras
24 horas, protegiendolas de la accion del viento y el sol, con
objeto de impedir la fisuracion del hormigon por contraccion
plastica y/o por secado prematuro.

En ningun caso el agua de curado tendra una temperatura
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menor a la del hormigén en mas de 10°C, ya que un violento
enfriamiento del hormigon puede ocasionar también fisuras.

Los siguientes son los métodos de curado mas usuales:

-Riego en forma de niebla

-Arpilleras humedas

-Capas de arena permanentemente humedas (pueden
manchar el hormigon)

-Inmersion en agua, de especial recomendacion para
premoldeados.

-Peliculas de curado, que al polimerizarse, forman una capa
protectora que impide la evaporacion del agua del hormigén.

-Inundacion
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La seguridad vial es una preocupacion
permanente del conjunto de la sociedad,
de las Administraciones Publicas y de los
ingenieros que proyectan, construyen y
conservan los sistemas viarios. En los
ultimos afios se esta investigando, desde
distintos puntos de vista, el fenémeno de la
seguridad vial, para intentar comprender
mejor su naturaleza y lograr una reduccion
de la siniestralidad actuando sobre los
factores de riesgo. El enfoque que se
quiere dar en este articulo es considerar la
seguridad vial como un sistema, en el que
intervienen un conjunto de factores.

Considerando el sistema desde el
punto de vista del vehiculo gue se
desplaza, los factores internos estan
compuestos por el vehiculo, su carga y sus
ocupantes y, dentro de estos ultimos en
particular, por el conductor. Los factores
internos son los elementos moviles del
sistema. Como se puede observar, el
vehiculo y su carga representan el

elemento mavil inanimado; y el conductor y
eventualmente sus acompanantes, el
elemento humano. Los factores externos
son basicamente la via y las condiciones
meteorologicas, otros vehiculos (que a su
vez constituyen factores internos de su
propio sistema), el sistema general de la
circulacién y otras condiciones del entorno
(paisaje, visibilidad, etc.).

El conjunto de los factores internos que
influyen en la seguridad y estan asociados
a los vehiculos son objeto de una intensa
investigacion por parte de la industria del
automovil. En esta linea se trata de
mejorar el comportamiento de los
vehiculos frente a los fallos mecanicos
internos que afecten a la seguridad
(seguridad activa), como, por ejemplo, la
mejora de los sistemas de frenos (ABS) y
los sistemas avanzados de estabilidad; y la
prevencion de lesiones a los pasajeros en
caso de accidente (seguridad pasiva),
como es el caso de los sistemas de
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José Maria lzard Galido

refuerzo de la cabina, air bag, etc.

Entre los factores internos asociados al
elemento humano, y en lo referente al
conductor, cabe destacar:

- Las condiciones climaticas;

- La presencia y el comportamiento de
otros vehiculos que circulen por la via
(elementos internos, a su vez, de su propio
sistema);

Las condiciones generales e la
circulacion: intensidad del trafico,
velocidad del vehiculo propio y del resto de
los vehiculos, densidad, separacion entre
los vehiculos (tanto espacial como
temporal), composicién del trafico, etc.;

- La presencia de obstaculos en la via;

- Otras condiciones del entorno (como,
por ejemplo, deslumbramientos, elementos
de atracciones la zona visual del
conductor, etc.).
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La seguridad como sistema

Si se considera en un instante dado el
conjunto de los factores internos vy
externos que influyen en la seguridad de
un vehiculo, en su estado y en su
comportamiento, se obtiene el sistema de
la seguridad vial del vehiculo. A partir de él,
se podria intentar construir un modelo
matematico que pudiera explicar la
seguridad de ese vehiculo.

La seguridad de un determinado
vehiculo a lo largo de un itinerario esta
definida por los factores que intervienen y
su evolucion temporal. Es obvio que la
dificultad para expresar el fenomeno con
rigor matematico es enorme (en la practica
imposible), por lo que el modelo que se
escoja sera necesariamente limitado y sélo
tendra utilidad para explicar parcialmente
la realidad del fenomeno. No obstante, se
podria intentar caracterizar el sistema asi
definido y extraer algunas consecuencias
de este enfoque.

- En primer lugar, se trata de un
sistema dinamico, con componentes
estocasticos.

- El sistema no es determinista, lo que
equivale a decir que en un instante t4 no se
puede deducir del conocimiento de las
variables del sistema en un instante anterior
to. En definitiva, no se puede descubrir
ninguna ley matematica que relacione con
exactitud todas las variables que intervienen
y explique el comportamiento vy la evolucion
del sistema. La falta de determinismo del
sistema asi definido conduce al
planteamiento de la naturaleza de su
aleatoriedad; es decir, hay que comprobar si
el azar se produce por causas ontologicas
(por causa de su propia naturaleza) o
epistemologicas (por causa de las
limitaciones de los modelos que tratan de
explicarlo).

- El sistema es complejo y el nimero de
factores que intervienen en su
comportamiento es tan grande que resulta
imposible considerarlos todos: con lo cual
habra un margen de error en la
determinacion de su evolucion. Esta
complejidad del sistema esta asociada al
azar epistemologico.

- La influencia de las fluctuaciones
aleatorias, tanto del entorno como de los

factores internos, da lugar al azar
ontologico.
- Muchos de los factores que
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componen el sistema estan relacionados
entre si y se influyen mutuamente: por
ejemplo, unos factores tan diversos como
las condiciones meteorologicas, que
influyen de forma decisiva en el estado del
pavimento y en la atencion y capacidad de
reaccion de los conductores; y el
conductor, cuyo estado animico influye en
la atencion que presta a la evolucion del
conjunto de los factores del sistema.

- La influencia de los distintos factores
en el comportamiento del sistema es
heterogénea: depende del factor que se
trate y del estado de los demas factores en
un instante determinado.

La seguridad como sistema no lineal

La linealidad esta asociada al
determinismo, y significa que las reglas
que determinan el comportamiento futuro
de un factor del sistema, y por lo tanto su
evolucion, no siguen una transicion suave:
un ligero cambio en un factor (durante la
evolucion del sistema) produce un cambio
de mayor importancia en el conjunto del
sistema. En los sistemas no lineales es
necesario considerar un efecto conocido
como sensibilidad a las condiciones
iniciales.

Los modelos matematicos que regulan
el comportamiento de los sistemas lineales
son facilmente abordables. Asi, los
sistemas lineales presentan una geometria
simple e idéntica; esta simplicidad permite
captar la esencia del sistema por medio de

una imagen mental relativamente facil.
Técnicamente, incluso en algunos
sistemas lineales donde el numero de los
factores es muy elevado (hasta infinito), las
soluciones se pueden encontrar de forma
tedrica.

En el sistema de la seguridad vial, la
falta de linealidad no se produce siempre
en la misma medida. Esto es debido a la
falta de determinismo del sistema: éste
evoluciona normalmente de forma suave, y
la transicion de los factores a lo largo del
tiempo se produce sin grandes cambios y
de forma previsible. Pero esto no ocurre
siempre asi: se pueden presentar
subitamente cambios en algunos factores
que producen una evolucion no lineal del
sistema.

Sistema afectado de localidad

El sistema de la seguridad vial de un
vehiculo dado esta afectado de localidad;
esta caracteristica es propia de los
sistemas complejos, en particular de
aquellos en los que intervienen un gran
numero de variables.

El hecho de tratarse de un sistema que
posee localidad indica que el modelo
matematico que formalizaria el fenomeno
(en el caso de poderse encontrar) solo
seria valido para esa pequena porcion del
universo que tratamos de comprender. No
cabe esperar la integracion de todos los
sistemas locales en un unico sistema
global (es decir, no es posible encontrar un

Foto 1. Las condiciones meteorologicas influyen de forma decisiva en el estado del
pavimento, y en la atencion y capacidad de reaccion de los conductores
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modelo
fenémeno)

La localidad es propia de muchos
fenomenos naturales y de los sistemas en
los que intervienen.

En el sistema considerado, la localidad
produce que nunca se encuentre en la
misma situacion: la dinédmica de los factores
que intervienen varia constantemente.

universal que explique el

Influencia del ruido en el sistema

El sistema contemplado esta seriamente
afectado de ruido: es decir, la influencia de
las fluctuaciones estocasticas del entorno
afectan al sistema, a veces de una manera
determinante

Esta singularidad, que se puede
presentar de forma subita, representa una
parte nada despreciable de los accidentes
que se producen. El ruido esta presente
tanto en los factores internos como en los
externos

- Por una parte, en cuanto a los
factores internos, esta presente en el
comportamiento del vehiculo (un fallo
repentino en los frenos, un fallo
direccion, una rueda reventada, etc.); y en
el propio conductor (distraccion, ataque
repentino al corazon, etc.)

Los factores externos (la via y las
condiciones del entorno) tampoco estan libres
del ruido. Las condiciones del entorno y, en
particular, las condiciones meteorologicas son
ontologicamente unos factores sometidos a
fluctuaciones estocasticas. Por otra parte, el
comportamiento de los demas vehiculos que
circulan por la via (que, a su vez, constituyen
parte de los factores internos de su propio
sistema) influye decididamente en provocar
unas situaciones estocasticas en nuestro
sistema

Afortunadamente, la presencia e
influencia del ruido en el sistema no siempre
conduce a unas situaciones que escapan
del control del conductor. En este sentido, el
ruido puede disminuirse sensiblemente a
traves de las medidas preventivas de
seguridad pasiva de los vehiculos, contando
con la capacidad de reaccion del conductor.
Analogamente, se puede actuar sobre la via
impidiendo parte de las contingencias por
medio del diseno (calzadas separadas,
enlaces, cercas, efc.)

en la

asociadas a ot actores que actuen en un sentidc

adverso para la seguridad, se puede producir un

accidente

El sistema posee la capacidad de
aprender

El comportamiento humano esta sujeto
a aprendizaje; esta cualidad afecta al
sistema y lo condiciona. Una buena
capacidad de aprendizaje continuo por
parte del conductor mejora la técnica y la
habilidad para conducir, y aumenta el nivel
de percepcion de los factores que
intervienen en cada instante del sistema y
en su peligrosidad. El aprendizaje también
ayuda a calibrar el nivel de riesgo que se
puede asumir en cada instante

La existencia de aprendizaje en el
sistema condiciona su comportamiento y
puede hacerlo evolucionar en cada
instante en la direccion deseada, casi
siempre, por el conductor.

Es tan importante el factor "conductor”
en el sistema, que sin él no puede explicarse
la seguridad vial. En realidad el conductor
actua como un sistema experto que capta
informacion de los factores del sistema y es
capaz de tomar unas decisiones
instantaneas. Estas seran tanto mas
correctas cuanto mejor se perciba la
informacion y el nivel de riesgo que se desee
asumir en cada circunstancia sea menor.
Por este ultimo efecto, el aprendizaje
adquiere su importancia: ceteris paribus, un
mayor nivel de experiencia y conocimiento
sobre el sistema implica generalmente una
mayor capacidad para percibir la
informacion y, por lo tanto, mejora las
posibilidades de actuacion adaptandose a
las circunstancias imperantes en cada
momento.

Hay otro efecto asociado al conductor y

al aprendizaje: la auto-
organizacion.
Modelando el sistema de
la seguridad de un
vehiculo desde el punto
de vista del riesgo, el
sistema tiende al
equilibrio (entendido en
el sentido de ausencia
de riesgo) debido a las
continuas interferencias
0 correcciones del
conductor sobre el
sistema. De esta forma
nos encontramos con un sistema auto-
organizado que interacciona, como hemos
visto, con otros sistemas también auto-
organizados (los vehiculos que circulan en
su entorno). Todo esto tiende a estabilizar
tanto el sistema particular de un
determinado vehiculo como los diferentes
sistemas de los vehiculos que circulan por la
via. Solo en unas circunstancias que
escapen al control del conductor y, en
algunos casos, asociadas a otros factores
que actuen en un sentido adverso para la
seguridad, se puede producir un accidente y
el sistema se sitta fuera de la posicion de
equilibrio.

El isomorfismo del sistema

El sistema considerado posee
isomorfismo; es decir, hay una cierta
analogia entre el estado del sistema en un
instante dado y otro anterior o posterior. La
analogia también se produce entre el
sistema asociado a un vehiculo y el sistema
de otro que se encuentre en ese momento
en las proximidades del primero.

Debido al isomorfismo, la evolucion del
sistema en su conjunto y en circunstancias
normales presenta unas formas analogas
(aunque no iguales). Es decir, la evolucion
del conjunto de los factores normalmente
se realiza de wuna forma suave
(linealmente, en términos matematicos).
Por este motivo, el aprendizaje del sistema
(que se manifiesta a través de la mejora de
la técnica y de la habilidad para conducir y
en la mejora del nivel de percepcion del
conjunto de los factores que intervienen en
el sistema) se basa en la experiencia; y
ciertos procedimientos de la técnica de la
conduccion se convierten en mecanicos
para el conductor, permitiendo centrar la
atencion en otros factores.

Gracias a esta propiedad, la conduccion
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en circunstancias normales no es
complicada, e incluso puede resultar
atractiva.

Sensibilidad a las condiciones
iniciales

La sensibilidad a las condiciones
iniciales esta relacionada con la falta de
linealidad del sistema, e implica que un
pequeno cambio en el estado del sistema en
un determinado instante produce una
evolucion posterior, que crece
exponencialmente con el tiempo.

Para que exista sensibilidad a las
condiciones iniciales, no se necesita un
estado inicial excepcional: se puede
producir con una gran variedad de estados
iniciales. Muchos sistemas fisicos
dependen de forma sensible de las
condiciones iniciales, cualesquiera que
sean éstas.

Esta propiedad va en contra de la
intuicion, y es necesario realizar un
esfuerzo para entender como funcionan
los sistemas sometidos a ella.

Los sistemas con sensibilidad a las
condiciones iniciales son dificiles de modelar
matematicamente: esto explica por qué el
interés por ellos es relativamente reciente.
En cualquier caso se podria realizar una
discusion heuristica sobre estos sistemas.

- El sistema de la seguridad vial, como
se ha descripto, tiene sensibilidad a las
condiciones iniciales, presente tanto en los
factores externos como internos.

- En cuanto a los factores internos, una
pequena variacion en el comportamiento
de algun componente mecanico del
vehiculo puede provocar una evolucion del
sistema que difiera exponencialmente del
estado inicial.

- El otro factor interno, el conductor, por
la componente humana que entrana esta
sujeto a un comportamiento que requiere
una atencion ininterrumpida a la conduccion
y a los diferentes factores que estan
constantemente variando a su alrededor.
Basta una pequena distraccion en la
conduccion para provocar una evolucion del
sistema que genere una situacion de peligro.
El estado del resto de los factores que
intervienen en el sistema puede variar el
nivel de la peligrosidad.

- Entre los factores externos, la via
puede ser que represente el factor de
menor dependencia de las variaciones de
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las condiciones iniciales: ello es debido al
caracter invariante que tiene. No se puede
afirmar lo mismo de las condiciones del
entorno: las condiciones meteorologicas,
en si mismas, son un sistema con una alta
dependencia de las condiciones iniciales.
Naturalmente, los demas vehiculos que
circulan por la via estan sometidos a su
vez a esta dependencia; y, analogamente,
todos ellos influyen en las condiciones
generales de la circulacion.

- También se producen dependencias de
las condiciones iniciales en las condiciones
del entorno: invasién de la via, impactos
contra el vehiculo, etc.

Consideraciones finales

Desde la perspectiva introducida por el
sistema, tal y como se ha definido, se
pueden realizar algunas consideraciones:

- El sistema de la seguridad vial es un
sistema dinamico auto-organizado, no lineal,
no determinista y complejo, cuyos factores
estan relacionados entre si, y que presenta
aprendizaje, localidad e isomorfismo.
Ademas el sistema posee "ruido”, tiene la
propiedad del aprendizaje y una alta
sensibilidad a las condiciones iniciales.

- El sistema se comporta normalmente
de forma suave; el conductor puede influir
en el sistema, organizandolo y corrigiendo
los desequilibrios que se producen.

- Excepcionalmente, |a alta sensibilidad

a las condiciones iniciales provoca unos
estados del sistema que se alejan del
equilibrio y pueden convertirse en
accidentes.

- La presencia del conductor (un factor
interno fundamental del sistema) y su
posibilidad de aprendizaje y actuacion
inmediata hacen que el sistema se
comporte como un "sistema experto",
analizando el estado de los factores en
cada instante y tomando las decisiones
oportunas.

Las actuaciones encaminadas a la
mejora de la seguridad vial, desde el punto
de vista gue se esta considerando, no
difieren de las ya conocidas; pero se
puede aportar un método de estudio
novedoso y sistematico.

En una primera aproximacion, se
podria afirmar lo siguiente:

- Entre los factores internos, el
conductor es la clave del comportamiento
del conjunto del sistema. Como se ha
comentado, el sistema se auto-organiza y
aprende por la influencia del conductor.
Cualquier medida encaminada a
incrementar el nivel técnico y la habilidad
del conductor, en principio, fomenta el nivel
de percepcion de los factores que influyen
y el conocimiento de las limitaciones
propias y de las del vehiculo para
reaccionar ante unas circunstancias
desfavorables. Ademas, ayuda a percibir el
riesgo que se quiere asumir y a ajustar la

Foto 3. Las condiciones meteoroldgicas, en si mismas, son un
sistema con una alta dependencia de las condiciones iniciales



conduccion.

-El comportamiento del sistema como
experto, debido a la actuacion del conductor,
puede potenciarse a traves de la aplicacion de
unos sistemas expertos artificiales (tanto en el
interior del vehiculo como en la propia via) que
ayuden al conductor a la toma de decisiones
sobre el sistema, potenciando su capacidad para
percibir los factores que influyen vy,
consecuentemente, mejorando la respuesta.

- Para reducir la siniestralidad parece
importante incrementar las acciones sobre
el conductor, bien sea mediante una
formacion especifica o a través de
procedimientos que colaboren con él.
Estas acciones deben ayudar al conductor
a ser consciente de sus limitaciones
humanas para reaccionar ante unas
circunstancias imprevistas, teniendo en
cuenta las singularidades de cada persona
en cada instante, para que cada conductor
adopte el nivel de riesgo que considere
aceptable y controlable teniendo en cuenta
todos los factores que intervienen.

- El vehiculo (el otro factor interno del
sistema) es el elemento que interacciona
con el conductor y con los factores
externos (la via y las condiciones del
entorno); los constructores de los
vehiculos tienen en cuenta este hecho y
los disefian para ello. Consideran tanto la
seguridad activa como la pasiva, e incluso
estan investigando unos sistemas de
navegacion para ayudar al conductor en la
toma de decisiones. Las mejoras tecnicas
constantemente introducidas en los
vehiculos tienen un efecto positivo para
eliminar o minimizar los fenomenaos
estocasticos que se pueden producir en
ellos y en los factores del entorno.

- La via, sobre la que se actua
intensamente para mejorar la seguridad,
aporta el medio sobre el que evoluciona el
sistema. Los esfuerzos que se aplican
tanto en su disefio como en su
conservacion y explotacion, tienen un
efecto directo para mejorar el sistema;
pero no determinan en Ultima instancia la
eliminacion definitiva del problema de la
inseguridad. Esto es debido a que se debe
contemplar la seguridad vial como un
sistema en el que todos y cada uno de los
factores influyen en él y lo condicionan. En
este sentido, tiene una enorme importancia
la consideracion de las acciones mutuas
de los factores, y la coordinacion y
coherencia de las medidas adoptadas,
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Un adecuado trazado de la via, sobre
todo en los puntos singulares, es una
medida eficaz para que el conductor no
encuentre tramos en los que las
caracteristicas técnicas se restringen
repentinamente. El objetivo de un correcto
trazado es que la via sea un itinerario
homogeneo, en el que el conductor no
encuentre puntos singulares para los que
no han acomodado su conduccion. Si por
alguna circunstancia el trazado posee
estos tramos o puntos singulares, debe
existir una senalizacion que permita al
conductor percibir estas singularidades y
ajustar su conduccion y su nivel de riesgo.

En cualquier caso, las elevadas
inversiones que se aplican a mejorar la
seguridad en las vias deben ir
acompanadas de otras medidas sobre
otros factores, particularmente sobre los
procesos de formacion del conductor; de
esta forma, se potenciaria la eficacia de las
medidas de alto coste, produciendo
efectos de sinergia.

- Los factores del entorno (elementos
externos del sistema) pueden ser
controlados, en algunos casos totalmente,
por medio de acciones en la via y en su
entorno. En este sentido, por ejemplo, la
presencia de unas medianas
suficientemente amplias en las carreteras
impide la invasién por otros vehiculos de la
calzada contraria, igual que el vallado de la
traza impide su invasién por animales. Hay
que tener en cuenta que los procesos
estocasticos asociados a estos factores, y la
alta sensibilidad a las condiciones iniciales,
hacen muy dificil la erradicacion de las
circunstancias que pueden provocar un
accidente.

En resumen, el fenomeno de la
seguridad vial contemplada bajo el punto
de vista de sistema, cuya naturaleza se ha
tratado de esbozar, puede aportar un buen
método de andlisis.

Observando la influencia de los
factores gue intervienen y su interaccion
en el conjunto del sistema, asi como la
sensibilidad a las condiciones iniciales, se
pueden extraer algunas consideraciones
para actuar sobre los diferentes factores,
teniendo en cuenta el funcionamiento del
conjunto.

Particularmente, las acciones dirigidas
al conductor, tanto para aumentar el
aprendizaje como para ayudarle en la toma
de decisiones, y de esta forma ajustar el
nivel de riesgo que quiere asumir, son
esenciales para mejorar la seguridad. Si a
esto se asocian otras medidas de
seguridad pasiva en los vehiculos y en las
vias, y, ademas, se actua en la mejora del
disefio y en su conservacion y explotacion
(todo ello para evitar en lo posible la
aparicion de los fenémenos estocasticos
que provocan la alta sensibilidad a las
condiciones iniciales), tendremos una
aproximacion razonable a las medidas que
hay que adoptar para mejorar la seguridad
vial.

- Dinamico

- Isomorfo

- Experto

- Complejo

- No determinista

- Auto-organizado

- Sujeto a procesos de aprendizaje
- Afectado por "ruido" y localidad

Naturaleza del sistema de la seguridad vial

- Con alta sensibilidad a las condiciones iniciales R
- Con fluctuaciones aleatorias que lo pueden alejar de la situacion de equilibrio ,ﬂ
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Recomendaciones para ln produccion en
central de mezclas bituminosas en caliente con
altas fasas de recidado

Trabajo publicado en la revista
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La seleccion de la tasa de reciclado
idoneo es el primer objetivo del diseno de
una operacién de rehabilitacion con
mezclas bituminosas recicladas en central.
La complejidad de las tareas de diseno,
produccion y control de estas mezclas
aumenta considerablemente con la tasa de
reutilizacién, de modo que el criterio de
emplear las menores tasas posibles
parece muy adecuado. Puesto que las
cantidades de materiales fresados
disponibles en nuestro pais no superan
apenas el 10% de la produccion anual de
mezclas bituminosas, todos los materiales
disponibles pueden, en teoria, ser
aprovechados sin necesidad de emplear
altas tasas de reciclado.

Si los materiales fresados son
reutilizados en su totalidad, las economias
obtenidas no solo no son independientes
de las tasas de reciclado sino que, como
veremos, son mayores con las tasas mas
bajas, cuando no es preciso recurrir al uso
de ligantes rejuvenecedores y cuando los
costes derivados del disefo, produccion y
control de la mezcla bituminosa reciclada
son mas reducidos. A pesar de todo, se
dan circunstancias en las que es
imprescindible emplear altas tasas de
reciclado, tanto por condicionantes
economicos como por exigencias de indole
medioambiental.

Lamentablemente, el

qm

reciclado de

Jorge ORTIZ RIPOLL
Jeslis FELIPO SANJUAN

mezclas bituminosas en central en
Espana sigue sin superar un estadio
de incipiente desarrollo, muchos anos
después de que en otros paises de
nuestro entorno se haya generalizado
su uso como procedimiento rutinario
de fabricacion. Esta situacion persiste
a pesar de la existencia de normativa
especifica redactada con el proposito
de favorecer la implantacion de la
técnica y de que no se precisan
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de 10 afios de servicio

Durante la Fabricacién

I Durante almacenamiento, transporte y puesta en obra

instalaciones  especificas  para
producir mezclas con bajas tasas de
reciclado. La fabricacion de mezclas
bituminosas con altas tasas de reciclado
supone un decidido impulso en favor de
estos modos de produccion, pues, como
veremos, facilita la adquisicion de la
tecnologia que ha de permitir extender su
campo de aplicacion actual.

En el texto que sigue, las tasas de
reciclado (proporcion en que los materiales
procedentes del fresado de mezclas
envejecidas entran formar parte de la
mezcla reciclada) se describiran como
bajas cuando sean inferiores al 20%,
intermedias, para valores comprendidos
entre el 20% y el 30%, y altas, cuando
superen esta Ultima proporcion.

FUNDAMENTOS DE LA TECNICA

El reciclado en caliente en central de las
mezclas bituminosas se basa en el hecho de

Figura 1. Envejecimiento de un ligante
bituminoso debido a la fabricacién, puesta en obra y
durante su vida en servicio .

que las capas bituminosas de un firme
procesado de rehabilitacion, si fueron bien
construidas, estan compuestas por
materiales que conservan las propiedades
por las que fueron seleccionados. El
envejecimiento de su ligante, Unica salvedad
que habria de hacerse, proviene en su
mayor proporcion de las operaciones de
fabricacion, transporte y puesta en obra,
responsables de hasta un 80% de la
vibracion de su viscosidad relativa n/no
degeués de 10 aos de servicio (ver Figura
).

En segundo lugar, debe considerarse
que las mezclas bituminosas recicladas en
central en caliente tienen las mismas
propiedades y ofrecen iguales o mejores
comportamientos en servicio que las

Carreteras - Abril 2007



mezclas  bituminosas convencionales,
independientemente de la tasa de reciclado
utilizada en su composicion “*#.

Diversas investigaciones han probado
que el nuevo betun incorporado en la
central de fabricacion y el envejecido
procedente de los materiales fresados se
combinan intimamente y que el auténtico
ligante de la mezcla reciclada es obtenido
por la mezcla de ambos betunes.

Esto es cierto hasta el punto que no es
posible distinguir mediante ensayos de
laboratorio si una mezcla bituminosa
contiene material fresado ni, en tal caso, en
qué proporcion, como prueban los esfuerzos
dirigidos a desarrollar sofisticados y aun
discutidos procedimientos de deteccion.

Las limitaciones de esta técnica no son
otras, por tanto, que las derivadas de la
produccion de las mezclas recicladas en
condiciones controladas: su composicion y
propiedades deben ser conocidas y ofrecer
garantias de calidad y homogeneidad. No
son necesarios criterios de aceptacion
distintos ni restricciones en sus campos de
aplicacion mientras las mezclas recicladas
cumplan las exigencias y controles
exigidos a las mezclas bituminosas
convencionales. Esta condicion puede
imponer, en todo caso, alguna limitacion a
la tasa de reciclado admisible que, en
general, dependera de las siguientes
circunstancias:

-De las posibilidades ofrecidas por la
central de fabricacion, que debe ser capaz
de elevar |la temperatura del material fresado
(mediante secadores independientes o
sobrecalentando los aridos), de disponer
suficiente tiempo de mezclado y de producir
emisiones atmosféricas adecuadas.

-De la granulometria y contenido de
betun de los materiales fresados, que han
de ser compatibles con las exigencias de la
formula de trabajo de la mezcla reciclada.

-Del grado de envejecimiento del
ligante contenido por los materiales
fresados, puesto que de la tasa de
reciclado dependen la proporcion en que
este ligante interviene en la mezcla y sus
posibilidades de regeneracion.

La homogeneidad en las caracteristicas
del material fresado es un requisito que tiene
mas que ver, como veremos, con el
tratamiento que debe darse a este material
antes de su incorporacion a la central de
fabricacion, mas que con la tasa de
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reciclado. Naturalmente, con tasas bajas es
mucho mas sencillo satisfacer las
tolerancias establecidas sobre la formula de
trabajo.

De ahi el interés de resolver la
satisfaccion de estas tolerancias en mezclas
con altas tasas de reciclado: la produccion
exitosa de mezclas bituminosas con altas
tasas de reciclado prueba que es posible
reutilizar la totalidad de los materiales
procedentes del fresado de firmes
envejecidos. Supone experimentar los
limites de la técnica y hallar los
procedimientos que garantizan la viabilidad
del reciclado en caliente en central en una
amplisima gama de condiciones.

DISENO DE MEZCLAS RECICLADAS

De acuerdo con las consideraciones
anteriores, el disefio de una mezcla
reciclada en central debe afrontarse con
criterios muy similares a los de una mezcla
bituminosa convencional. El material
fresado es una mas de las fracciones de
acido con las que debe obtenerse la
composicion granulométrica total, y sus
heterogeneidades han de preverse y
corregirse, en su caso, como las de las
restantes fracciones. Los materiales
fresados aportan, ademas, una parte del
betin total de la mezcla final en una
proporcion que ha de conocerse con
suficiente precision para satisfacer las
tolerancias al respecto.

Las posibilidades de regeneracion del
betin envejecido dependen de su propio
estado y de las proporciones en que ha de
intervenir en la mezcla reciclada.
Idealmente, el nuevo betin debe actuar
como rejuvenecedor, entendiendo por tal un
ligante que posee las siguientes
propiedades:

-Una viscosidad adaptada a las
necesidades de la nueva mezcla

-Un punto de inflamacion compatible
con las temperaturas del proceso

-Un elevado contenido de las fracciones
aromaticas de alto peso molecular

-Un bajo contenido de asfaltenos y
saturados, y

-Un coste asumible

Si atendemos solo a las propiedades
fisicas, ademas de diversos nomogramas
que tienen en cuenta las proporciones de
nuevo y viejo ligante, sus viscosidades. y

la viscosidad objetivo, puede emplearse la
ley de los mezclas expresada, por ejemplo,
en términos de penetracion, del siguiente
modo:

log Pen = ax log Pena: + (1 - a) log Penaw.

Donde a es la proporcion de ligante
envejecido en la mezcla fotal, Pen., su
penetracion, Penwe. la penetraciéon del
nuevo ligante y Pen la del betin total.

En la practica se ha establecido que
para bajas tasas de reciclado no es
necesario emplear un betin distinto del
que se hubiera utilizado en una mezcla
elaborada con materiales virgenes. Para
tasas intermedias puede bastar con
emplear betunes uno o dos grados mas
blandos que el betun considerado
adecuado para una mezcla convencional,
y para tasas elevadas es mas frecuente
utilizar disenos especificos.

NECESIDAD DE ALTAS TASAS DE
RECICLADO

Las proporciones que permiten,
tedricamente, el aprovechamiento total de
los materiales procedentes del fresado de
los firmes de carreteras no son, ni mucho
menos, suficientes en la practica: aspectos
constructivos (granulometrias de aquellos
materiales, formulas de trabajo de la nueva
mezcla, espesores de capa, .. ) Y
limitaciones de caracter normativo
(procedencia de los materiales, posicién y
recubrimiento de la capa de mezcla
reciclada), por ejemplo, restringen
significativamente el campo de aplicacion
de la técnica "',

La obligacion, que a todos concierne,
de minimizar los consumos de recursos y
energéticos y la generacion de emisiones y
residuos, impane la necesidad de reutilizar
la totalidad de las mezclas bituminosas
procedentes de los firmes envejecidos. Y
s6lo mediante tasas de reciclado cada vez
mas elevadas ha de ser posible acercarse
a los objetivos mencionados. Las mezclas
bituminosas con altas tasas de reciclado
son un material imprescindible en la
moderna rehabilitacion de carreteras por
un conjunto de razones:

-Es previsible que la cantidad de
materiales aptos para su reciclado en
central se incremente de afo en ano,
segin aumente la proporcion de los

mr:




recursos destinados a las obras de
conservacion, a medida que disponemos
de firmes de mayor espesor y cuando las
operaciones de conservacion adquieren un
caracter cada vez mas eficiente y
selectivo" 2.

-Las obras de rehabilitacion de firmes
que requieren el desplazamiento ad hoc de
instalaciones maéviles imponen el reciclado
de los materiales obtenidos de los firmes
envejecidos en la propia obra. En caso
contrario se corre el riesgo de su
abandono como residuo, insuficiente
valorizacion o del encarecimiento de su
eventual aprovechamiento futuro.

-Aun cuando no exista el impedimento
de la temporalidad en la disposicién de
centrales preparadas para la produccion
de mezclas recicladas, en muchas
ocasiones soOlo las tasas elevadas
permiten una rapida reutilizacion de los
materiales procedentes de grandes obras
de rehabilitacion. Esta inmediatez es muy
atil para librar de la necesidad de formar y
mantener grandes y/o numerosos acopios
de materiales fresados.

-E| aprovechamiento de los materiales
fresados en la misma obra de la que
proceden es el método mas efectivo para
avanzar hacia los sistemas ciclicos de
desarrollo  sostenible. Segun estos
modelos, las infraestructuras deben
proyectarse previendo que las futuras
operaciones de conservacion contaran con
reutilizar los primeros recursos con que
fueron construidas, lo que soélo puede
conseguirse empleando altas tasas de
reciclado.

Los avances tecnologicos provienen, en
muchas ocasiones, de la experimentacion
en los limites de las técnicas disponibles,
que suelen anticipar las necesidades
futuras. También la mayor evidencia de las
ventajas economicas cuando se recicla con
tasas elevadas impulsa la implantacién de
este tipo de mezclas bituminosas cuya
produccién en condiciones controladas, por
otra parte, convierte en rutinaria la utilizacion
de las tasas mas bajas.

INSTALACIONES PARA INCORPORAR
ALTAS TASAS DE RECICLADO

Es relativamente sencillo y poco costoso

adaptar cualquier central asfaltica para la
produccion de mezclas con bajas tasas de

EF

reciclado, incluso es posible elegir entre una
cierta variedad de configuraciones.

Las altas tasas de reciclado exigen
costosas instalaciones complementarias
cuando deben obtenerse de plantas
discontinuas. Por el contrario, son bien
conocidas las ventajas de las plantas
continuas en relacion con la produccion de
este tipo de mezclas sin necesidad de
ninguna adaptacion, permiten la
incorporacion de proporciones elevadas de
material fresado en las mejores
condiciones técnicas y medioambientales,
con los menores costes de instalacion y
mantenimiento, y con las menores inercias
de comienzo y fin de produccion.

Recordemos que las primeras obras de
reciclado en caliente en central realizadas
en Espana fueron promovidas por ACESA
en el periodo 1985-86 (alcanzandose
tasas de hasta el 40%), con la
participacion, entre otras empresas, de
SORIGUE SA, que en 1982 habia
instalado en Espafa la primera planta
continua de tambor secador mezclador. La
relegacion sufrida por las plantas
continuas, que pasaron de constituir la
tipologia dominante en el periodo 1984-
1988 a desaparecer a partir de 1993, ha
sido mencionada como una de las causas
que mas ha perjudicado el desarrollo de la
técnica" .

Por fortuna, superados antiguos
prejuicios (particularmente injustificados si
se refieren a las ultimas generaciones de
plantas continuas), estas instalaciones han
pasado a constituirse en referencia en
cuanto a las experiencias espanolas de
produccion de mezclas bituminosas con
altas tasas de reciclado. Desde 2002
PAVASAL con una planta ERMONT de

tambor secador mezclador tipo "retrofluz",
ha producido mezclas recicladas con tasas
comprendidas entre el 30 y el 40% (Foto
1). SORIGUE S.A. en 2004 y PAVASAL en
2005, en las provincias de Lleida y Murcia
respectivamente, han llevado a cabo las
primeras rehabilitaciones con mezclas
bituminosas con tasas de reciclado del
50% con una planta de tambor secador
mezclador ASTEC tipo "double-barrel"
(Foto 2).

Las modernas plantas continuas, que
suman a su facilidad para admitir elevadas
proporciones de materiales fresados,
moderados plazos y costes de montaje y
desplazamiento, se configuran como las
instalaciones mas propicias para abordar
los grandes proyectos de rehabilitacion de
firmes y las mezclas bituminosas con altas
tasas de reciclado.

Las centrales discontinuas, por su
parte, se adecuan mejor a los entornos
urbanos y a la produccion de mezclas
bituminosas con unas tasas de reciclado.
Las adaptaciones necesarias para estas
tasas son relativamente simples y
economicas, rentables con seguridad, y
suficientes para garantizar la oportunidad
de reutilizar |a totalidad de los materiales
generados en su entorno préximo.

Fruto de nuestras experiencias son las
recomendaciones que apuntaremos en este
articulo después de revisar las dos primeras
obras ejecutadas en Espana con mezclas
bituminosas recicladas en central en caliente
con tasas de 50%.

CENTRAL UTILIZADA EN LAS
OBRAS DE LLEIDA Y MURCIA

Las mezclas bituminosas de las dos

Foto 1. Planta continua Retro Flux (ERMONT).
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Folo 2. Planta continua Double Barrel (ASTEC)

obras que describiremos a continuacion se
han producido en una planta continua, tipo
"double barrel" marca ASTEC, modelo SIX
PACK, de 260 t/hora de capacidad,
propiedad de SORIGUE S.A., cuyo tambor
secador mezclador responde al esquema
mostrado en la Figura 2. En las plantas de
esta tipologia, el calentamiento del
material fresado tiene lugar en la camara
de mezclado formada por el espacio
comprendido entre los dos tambores. La
transferencia de calor desde el arido virgen
se logra sobrecalentando éste a
temperaturas que dependen, basicamente,
de la humedad del material fresado y de la
tasa de reciclado utilizada.

Si bien el sobrecalentamiento del arido
virgen, cuando la transferencia de calor se
produce principalmente por conduccion,
depende también del tipo de planta, se han
desarrollado abacos que proporcionan las
temperaturas necesarias, con caracter
aproximado. La foérmula siguiente permite
calcular la temperatura de los aridos
nuevos (Tw) en funcion de la temperatura
de fabricacion de la mezcla (Tv) , de la
temperatura de los materiales fresados
(Te), de su humedad (Wf) y de la tasa de
reciclado (R), estas dos Ultimas
magnitudes expresadas en tanto por uno™:

Con humedades en torno al 3% vy
temperaturas finales de 155°C es normal
que se precisen temperaturas de hasta
350°C.
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CARRETERA CN-230 EN EL
VALLE DE ARAN EN LLEIDA

l.Antecedentes y disefo de la
mezcla reciclada

En 2004 SORIGUE SA. llevo a
cabo, en la CN-230, en el tramo
comprendido entre Viella y la frontera
francesa (Lleida), por cuenta de la
Demarcacion de Carreteras del Estado
en Cataluna, la que ha sido la primera
obra de rehabilitacion de firme con
mezclas bituminosas en caliente
recicladas en central con un 50% de
materiales fresados. Don Juan Antonio
Romero Lacasa, ingeniero Jefe de la Unidad
de Carreteros de Lleida, redacto el proyecto
modificado que contenia tan interesante
novedad tecnolégica y ejercio la
responsabilidad de la direccion de las obras.
Se pusieron en obra mas de 30.000 t de
mezcla tipo S20R50, de las caracteristicas
que se describiran a continuacion.

La mezcla S20R50 para capa
intermedia se diseno atendiendo a los
condicionantes impuestos por la necesidad
de aprovechar la totalidad de los materiales
fresados en la propia obra, situada en el
Valle de Aran, en un paraje de gran valor
ecologico. Hubo que desplazar una planta
movil, que se instald proxima a la boca sur
del tunel de Viella. La tasa de reciclado
seleccionada supuso la unica oportunidad
de reutilizar como mezcla bituminosa los
materiales procedentes del fresado del firme
envejecido.

Una vez comprobada la posibilidad de
obtener una composicion granulomeétrica
correcta, capaz de satisfacer las tolerancias
exigidas a una mezcla S20 convencional, se
procedid la seleccion del ligante de
aportacion. Este trabajo fue desarrollado por
los laboratorios de PROAS y REPSOL, que
disenan productos especificos para esta
aplicacion.

La Tabla | indica algunas caracteristicas
del betin envejecido, del nuevo betun
disenado por PROAS, denominado BIOO y
las esperadas para el betun total obtenido
de mezclar aquellos en las proximas
maximas 40/60 establecidas en el articulo
22 del PG-4.

La curva granulometrica correspondiente
a la formula de trabajo seleccionada se
muestra en la Figura 3. La composicion de la
mezcla final seleccionada se encuentra en la

Tabla 2.

El estudio de formulacion se completo
con el ensayo Marshall, que condujo a
adoptar como optima la proporcion de
betln total 4,75 % s/a. Ademas se verifico
el adecuado comportamiento de la mezcla
frente a la accion del agua mediante
ensayos de adhesividad y con el ensayo
de inmersion compresion para un 4,5% de
ligante total.

La resistencia a las deformaciones
plasticas se comprobd mediante el ensayo
en pista de laboratorio, para un contenido de
betun total de un 5% s/a y se midieron
modulos dinamicos de 5, 20 y 40°C y una
frecuencia de 10Hz, que proporcionaron
valores mas proximos a los de mezclas de
alto modulo que a mezclas convencionales.

El diseno de mezcla realizado en
laboratorio se adoptd como definitivo
después de verificar que los controles de
la mezcla fabricada en planta permitian
esperar una buena correspondencia entre
los resultados de los ensayos previos y los
de obra.

2. Control de produccion y propiedades
de la mezcla terminada

Los materiales utilizados para la mezcla
reciclada procedieron de la recuperacion del
pavimento envejecido de la misma obra,
efectuada con dos fresadoras marca
WIRTGEN modelo 2100, actuando en dos
distintos tajos. Aunque, en teoria, las
mezclas origen del material fresado eran
iguales, se prefirid distinguir en los acopios
los materiales proporcionados por cada
equipo de fresado (Foto 3).

El Unico tratamiento previo a la
utilizacion de estos materiales consistio en
su cribado para rechazar la fraccion
superior a 40mm, muy reducida en
cualquier caso (Foto 4). Los ensayos de
control de produccion mostraron, sin
embargo, las dificultades que suponia
mantener la curva granulométrica de la
mezcla dentro del huso restringido definido
por las tolerancias admisibles con respecto
a la curva de trabajo. La procedencia unica
de la mezcla no proporciona la garantia de
homogeneidad esperada asi que fue
necesario adoptar las medidas que a
continuacion se relacionan:

-Gestionar las cantidades obtenidas
diariamente de cada una de las fresadoras
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MATERIAL RECICLADO

GASES COMBUSTION

MEZCLA CALIENTE

ARIDOS

Figura 2. Esquema de un tambor secador mezclador tipo double barrel.

mediante acopios independientes, sobre los
que se realizaron analisis gremulometricos y
de contenido de betlin antes de su utilizacién
(Foto 3).

-Homogeneizar los acopios individuales
en un equipo de clasificacion capaz de
efectuar un cribado mas preciso de las
fracciones mas gruesas del material fresado
(Foto 1).

-Realizar los oportunos ajustes en
funcién de las caracteristicas del material
procesado y de la mezcla obtenida. En
general, los contenidos de finos y de betin
de la mezcla recuperada fueron superiores
a los esperados.

El ensayo Marshall aporté resultados
que mostraron estabilidades moderadas
(Tabla 3), deformaciones en el extremo
superior del intervalo especificado y bajas
proporciones de huecos en mezclas, que
se corrigieron reduciendo la cantidad de
arido fino aportado.

Con una frecuencia de ensayos
superior a la propia de la fabricacion de
mezclas convencionales, se consiguid,
finalmente mantener la mezcla S20R50
bajo control, satisfaciendo las tolerancias
establecidas, con caracter general, para
cualquier otra mezcla bituminosa.

La puesta en obra de las mezclas
bituminosas recicladas en caliente no
requiere distintos cuidados que las mezclas

Tabla 2. Composicion de la férmula de trabajo

seleccionado.

emplearon equipos habituales

g
— - — |
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La evaluacion del trabajo
realizado se  complet6
mediante ensayos, realizados por el
laboratorio de la Escuela de Ingenieros de
Caminos de Barcelona, que habitualmente
no son utilizados en el control de
produccién de las mezclas bituminosas en
caliente, pero que en este caso se
juzgaron interesantes para adquirir un
conocimiento mas profundo de la mezcla
S20R50.

La Tabla 5 muestra los resultados de
Médulo Resiliente, Ensayo en Pista y
Fatiga a flexo-traccién, que son Utiles para
valorar la calidad de la mezcla final y
resolver las dudas causadas por las
desviaciones sufridas con respecto a la
formula de trabajo inicial.

Asi, las estabilidades relativamente
bajas, unidas a altos valores de deformacion
y bajos contendidos de huecos en mezcla

Figura 3. Curva de trabajo de la mezcla S20R50.

la mezcla a las deformaciones plasticas. Los
resultados del ensayo en pista fueron
absolutamente tranquilizadores en ese
sentido.

Los resultados de penetracion del
betin recuperado en torno a 30 x10' mm,
no alcanzaron los previstos, pues los
contenidos de betin del material fresado
superaron las estimaciones del disefio y
escasamente se cumplio la deseada
proporcion 60/40 con el nuevo betan. Sin
embargo, la durabilidad de la mezcla
parece garantizada por una ley de fatiga
mas favorable que la de una mezcla
convencional, como se ha hallado en otras
ocasiones "%,

AUTOVIA A-7 EN MURCIA

En 2005, PAVASAL ha puesto en

obra 20.000 t de mezcla reciclada

convencionales. En este caso se  aconsejaron comprobar la susceptibilidad de
Propiedad ub Betunrecuperado Betin B100 Betan total
Penetracion 10 'mm 10 100 40
Punto de Reblandecimiento °C 75,0 47.4 -
Contenido de asfaltenos % 25.6 16.0 22

520R50 en la Autovia A-7 entre los P.
K. 566 y 572, en la calzada direccion
Almeria, por cuenta de la Demarcacion
de Carreteras del Estado en Murcia.

Tabla 1. Algunas caracteristicas de los betunes envejecidos, nuevo y total consideradas en el disefio del
ligante rejuvenecedor.

EP

En este caso no se tratd de una
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modificacion de obra sino del primer
proyecto redactado en nuestro pais con
mezclas tipo G20R50 y S20R50, lo que
muestra el encomiable interés de la
Demarcacion de Murcia por la promocion e
implantacion definitiva de esta técnica
(Fotos 5y 6).

Para simplificar las tareas de disefio,
las dos mezclas proyectadas fueron
sustituidas por una Unica mezcla cuya
curva granulometrica se tratd de encajar
en las areas comunes a los husos G/20 y
5/20. El betin rejuvenecedor fue
suministrado por REPSOL, que utilizd un
disefio adaptado a los materiales de esta
obra.

Las diferencias de composicion
detectadas en los materiales fresados
aconsejaron acopiarlos separadamente
segun procedieron de la capa de rodadura
o intermedia. La Tabla 6 recoge algunas de
las diferencias observadas entre ambos
tipos de materiales. Puede observarse que
los fresados de capa de rodadura
presentan siempre una composicion mas
homogénea, aunque el grado de
envejecimiento de su ligante ofreciera
mayores dispersiones.

Los acopios asi formados fueron
homogeneizados mediante su volteo con
pala cargadora y utilizados solo después

Foto 3. Fresado previo a la incorporacion
en planta

de su satisfactoria caracterizacion, lo que
permitid cumplir con las tolerancias
exigidas a las mezclas recicladas

La Tabla 7 muestra que también los
objetivos de regeneracion del ligante
bituminoso envejecido pueden darse por
cumplidos, pues el betun recuperado de
muestras de mezclas  recicladas
proporciono consistencias similares a las
del obtenido de una mezcla convencional.

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

La comprobacion de que es posible
producir mezclas bituminosas con tasas de
reciclado del 50%, de las mismas
propiedades y similar comportamiento que

S20R50 S20
PROPIEDAD uD max min med medio Especificacion
Dencidad t/m 2.46 2.41 2.44 24
Estabilidad kM 165 101 13.4 16.0 >12.5
Deformacion mm 41 3.1 3.6 28 2-3.5
Huecos en mezcla % 5.6 3:1 4.0 4.8 5-8
Huecos en aridos % 15.9 14.5 15.0 15.1 >14

Tabla 3. Resultados del ensayo Marshall

S20R50 S20

PROPIEDAD ub max min med medio Especificacion
Dencidad tm - 2.41 24

i6 >97
Grado de compactacion % 98.7 16.0
Huecos en mezcla % 5.3 2.8
RTI en seco MPa 37 2.0 2.7 2.7 >2.5
RTI en himedo MPa 36 1.9 2.8 2.5 >1.9

Tabla 4. Ensayos sobre testigos extraidos de la capa terminada
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Foto 4. Cribado previc a la incorporacion
en plomo

las mezclas convencionales, es la mejor
garantia de la viabilidad de una técnica
que, en nuestra opinion, deberia
entenderse mas como uno de los sistemas
de produccion de las instalaciones
asfalticas que como una técnica de
rehabilitacion diferenciada.

Hemos visto diversos modos de reducir
la heterogeneidad de unos materiales cuyo
control no entrana dificultades muy
distintas de las vinculadas a otros
componentes de las mezclas bituminosas.
Naturalmente, las necesidades de control,
incluso las de un tratamiento previo de
estos materiales, aumentan con la tasa de
utilizacion o reciclado, como sucede con
cualquier otra fraccién que intervenga en
proporciones elevadas en la composicion
de las mezclas bituminosas.

Los materiales recuperados por
fresado de firmes envejecidos tienen un
gran valor puesto que, tratados
adecuadamente, tanto los aridos como el
betun que contienen pueden sustituir los
materiales virgenes empleados en las
mezclas bituminosas en una proporcion
que se deduce de la tasa de reciclado
utilizada. Cualquier aprovechamiento
distinto de la produccion de mezclas
bituminosas recicladas tiene un gran coste
economico y medioambiental que no
deberia permitirse siempre que sea
evitable.

En ciertas ocasiones, solo las altas tasas
de reciclado permiten la reutilizacion
completa de los materiales de los firmes
envejecidos, razon por la cual es
imprescindible  una  utilizacion  mas
generalizada de las mezclas bituminosas
con altas tasas de reciclado, particularmente
en las grandes obras de rehabilitacion.

E| traslado de los materiales fresados
hasta la central de fabricacién en los
mismos vehiculos con que se transporta la

=
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Condiciones de lavia: Medios de evaluacion

Trabajo publicado en la revista Carreteras

(Espaia) N2 149

Parece ser que en la ocurrencia de
un accidente intervienen numerosos
factores. Aunque en este sentido en paises
desarrollados el papel que juega el estado
de la via y sus instalaciones es pequefo
gracias a que, en general, el estado que
presentan es desde un punto de vista
objetivo adecuado, no por ello debe de
dejarse de medir y evaluar las condiciones
objetivas de las carreteras. Ademas,
aunque el estado de las carreteras no sea
el principal protagonista en el
desencadenamiento de los accidentes, si
puede evitar que finalmente se produzcan
0, en su caso, aminorar Sus
consecuencias.

Las carreteras modernas, no solo
deben proporcionar unas condiciones
razonablemente seguras, sino que
también, en el caso de que por una
decision equivocada del conductor se
produzca una situacion de alto riesgo,
permitr que no se le condene
inexorablemente a sufrir un accidente
grave. Es el conocido concepto de
carreteras benignas o que perdonan.

Evidentemente para conseguir unas
carreteras que  presenten  unas
condiciones de seguridad aceptables es
necesario gestionar de forma adecuada el
patrimonio viario. Eso conlleva a una
inspeccion continua del estado de las
carreteras y a un sistema de toma de
decisiones que, ante problemas de
deficiencias en materia de seguridad,
designe una serie de actuaciones que los
corrijan,

Antes de proseguir conviene sefalar que
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la actividad de la conduccion no esté exenta
de riesgos. El nivel de riesgo que presenta
dependerd en parte del estado de la
carretera, pero sobre todo de la relacion del
conductor con el estado general de la via. Si
la lectura que realiza el conductor hace que
adecue la conduccién a las condiciones
objetivas de la via, se puede disminuir el
riesgo considerablemente. Si por alguna
razon, las condiciones de la via no son
homogéneas y se producen puntos
singulares que sorprendan al conductor, la

seguridad puede verse seriamente
amenazada. La capacidad de los
conductores para interpretar

adecuadamente las condiciones de una via
desempefia también un papel fundamental.
La experiencia, la educacion vial, o la propia
sefalizacion pueden ayudar de forma muy
eficaz para conseguir que el estado objetivo
de la via sea interpretado adecuadamente
por el conductor.

Debe tenerse en cuenta que construir
carreteras en las que se elimine
absolutamente el riesgo es, ademas de
practicamente imposible, inabordable
desde el punto de vista econémico. A
pesar de todo, filosofias como la Vision
Zero de la Administracion sueca, que se
fijan el objetivo de la eliminacion total de
los accidentes, deberian ser adoptadas
asumiendo su considerable grado de
utopia.

Con todo ello se quiere mostrar la
dificultad que presenta la toma de
decisiones sobre el estado que deben
presentar las carreteras. Pero no debe
impedir que las administraciones de
carreteras consideren el estado objetivo de
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Figura . Imagen para el inventario geométrico.

las condiciones de sus carreteras como un
elemento  fundamental que debe
considerarse en la lucha contra la
siniestralidad. Es evidente que las redes
de carreteras con mayores intensidades de
tréfico y que permiten velocidades mas
elevadas deberian reunir unos requisitos
distintos que otros tipos de redes.
Desgraciadamente, en ocasiones esa
distincion ha llevado a que las redes de

carreteras con menor tréfico no se hayan
gestionado adecuadamente. Asi ocurre
con frecuencia que en este tipo de redes
no se toman medidas de forma sistematica
sobre el estado que presentan, aduciendo
razones como la poca importancia de las
vias 0 las escasas dotaciones econdmicas.

En cualquiera de los casos y para todo
tipo de redes de carreteras parece
imprescindible que se realice una toma de
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modificacion de obra sino del primer
proyecto redactado en nuestro pais con
mezclas tipo G20R50 y S20R50, lo que
muestra el encomiable interés de la
Demarcacion de Murcia por la promocion e
implantacion definitiva de esta técnica
(Fotos 5y 6).

Para simplificar las tareas de disefio,
las dos mezclas proyectadas fueron
sustituidas por una unica mezcla cuya
curva granulométrica se trato de encajar
en las areas comunes a los husos G/20 y
5/20. El betin rejuvenecedor fue
suministrado por REPSOL, que utilizo un
disefo adaptado a los materiales de esta
obra.

Las diferencias de composicion
detectadas en los materiales fresados
aconsejaron acopiarlos separadamente
segun procedieron de la capa de rodadura
0 intermedia. La Tabla 6 recoge algunas de
las diferencias observadas entre ambos
tipos de materiales. Puede observarse que
los fresados de capa de rodadura
presentan siempre una composicion mas
homogénea, aunque el grado de
envejecimiento de su ligante ofreciera
mayores dispersiones.

Los acopios asi formados fueron
homogeneizados mediante su volteo con
pala cargadora y utilizados sélo después

Foto 3. Fresado previo a la incorporacion
en planta

de su satisfactoria caracterizacion, lo que
permitid cumplir con las tolerancias
exigidas a las mezclas recicladas.

La Tabla 7 muestra que también los
objetivos de regeneracion del ligante
bituminoso envejecido pueden darse por
cumplidos, pues el betun recuperado de
muestras de mezclas recicladas
proporciond consistencias similares a las
del obtenido de una mezcla convencional

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

La comprobacion de que es posible
producir mezclas bituminosas con tasas de
reciclado del 50%, de las mismas
propiedades y similar comportamiento que

Foto 4. Cribado previo a la incorporacion
en plomo

las mezclas convencionales, es la mejor
garantia de la viabilidad de una técnica
que, en nuestra opinion, deberia
entenderse mas como uno de los sistemas
de produccion de las instalaciones
asfalticas que como una técnica de
rehabilitacion diferenciada.

Hemos visto diversos modos de reducir
la heterogeneidad de unos materiales cuyo
control no entrana dificultades muy
distintas de las vinculadas a otros
componentes de las mezclas bituminosas.
Naturalmente, las necesidades de control,
incluso las de un tratamiento previo de
estos materiales, aumentan con la tasa de
utilizacion o reciclado, como sucede con
cualquier otra fraccion que intervenga en
proporciones elevadas en la compasicion
de las mezclas bituminosas.

S20R50 S20 Los materiales recuperados por
fresado de firmes envejecidos tienen un
PROPIEDAD up max min med medio Especificacion gran valor puesto que, tratados
adecuadamente, tanto los aridos como el
Dencidad tm 2.46 241 2.44 24 betlin que contienen pueden sustituir los
Estabilidad kM 165  10.1 13.4 16.0 >12.5 materiales virgenes empleados en las
Deformacion o 41 3.1 3.6 28 2-35 mezclas bituminosas en una proporcion
Huecos en mezcla % 56 3.1 4.0 4.8 5-8 qqu se deduce de_ la tasa de recj(.:lado
Huecos en aridos % 15.9 14.5 15.0 15.1 >14 uyhzada. Cuaiquier aprovechammnto
distinto de la produccion de mezclas
bituminosas recicladas tiene un gran coste
Tabla 3. Resultados del ensayo Marshall gconomico y medioambiental que no
deberia permitirse siempre que sea
S20R50 S20 evitable.

En ciertas ocasiones, solo las altas tasas
PROPIEDAD ub max min med medio Especificacion de reciclado permiten la reutilizacion
completa de los materiales de los firmes
Dencidad tm 241 24 envejecidos, razon por la cual es
Grado de compactacion % 98.7 16.0 >97 imprescindible  una  utilizacion  maés
Huecos en mezcla % L . 513 o8 generalizada de las mezclas bituminosas
RTl en seco MPa 3.7 20 57 57 05 con altas tasas de reciclado, pa‘r‘ﬁcu.lgrmente

———— T ) e ol s en las grandes obras de rehabnna(:lon.
El traslado de los materiales fresados

hasta la central de fabricacion en los
mismos vehiculos con que se transporta la
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Tabla 4. Ensayos sobre testigos extraidos de la capa terminada
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Tabla 6. Algunas caracteristicas de los materiales fresados
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Parece ser que en la ocurrencia de
un accidente intervienen numerosos
factores. Aunque en este sentido en paises
desarrollados el papel que juega el estado
de la via y sus instalaciones es pequefio
gracias a que, en general, el estado que
presentan es desde un punto de vista
objetivo adecuado, no por ello debe de
dejarse de medir y evaluar las condiciones
objetivas de las carreteras. Ademas,
aunque el estado de las carreteras no sea
el principal protagonista en el
desencadenamiento de los accidentes, si
puede evitar que finalmente se produzcan
0, en su caso, aminorar sus
consecuencias.

Las carreteras modernas, no solo
deben proporcionar unas condiciones
razonablemente seguras, sino que
también, en el caso de que por una
decision equivocada del conductor se
produzca una situacion de alto riesgo,
permitir que no se le condene
inexorablemente a sufrir un accidente
grave. Es el conocido concepto de
carreteras benignas o que perdonan.

Evidentemente para conseguir unas
carreteras que  presenten  unas
condiciones de seguridad aceptables es
necesario gestionar de forma adecuada el
patrimonio viario. Eso conlleva a una
inspeccion continua del estado de las
carreteras y a un sistema de toma de
decisiones que, ante problemas de
deficiencias en materia de seguridad,
designe una serie de actuaciones que los
corrijan.

Antes de proseguir conviene sefalar que

qﬂ

de evaluacion

Oscar GUTIERREZ-BOLIVAR ALVAREZ

la actividad de la conduccion no esta exenta
de riesgos. El nivel de riesgo que presenta
dependera en parte del estado de la
carretera, pero sobre todo de la relacion del
conductor con el estado general de la via. Si
la lectura que realiza el conductor hace que
adecue la conduccién a las condiciones
objetivas de la via, se puede disminuir el
riesgo considerablemente. Si por alguna
razon, las condiciones de la via no son
homogeneas y se producen puntos
singulares que sorprendan al conductor, la

seguridad puede verse seriamente
amenazada. La capacidad de los
conductores para interpretar

adecuadamente las condiciones de una via
desempena también un papel fundamental.
La experiencia, la educacion vial, o la propia
senalizacion pueden ayudar de forma muy
eficaz para conseguir que el estado objetivo
de la via sea interpretado adecuadamente
por el conductor.

Debe tenerse en cuenta que construir
carreteras en las que se elimine
absolutamente el riesgo es, ademas de
practicamente imposible, inabordable
desde el punto de vista econdomico. A
pesar de todo, filosofias como la Vision
Zero de la Administracion sueca, que se
fijan el objetivo de la eliminacion total de
los accidentes, deberian ser adoptadas
asumiendo su considerable grado de
utopia.

Con todo ello se quiere mostrar la
dificultad que presenta la toma de
decisiones sobre el estado que deben
presentar las carreteras. Pero no debe
impedir que las administraciones de
carreteras consideren el estado objetivo de

Figura |. Imagen para el inventario geometrico.

las condiciones de sus carreteras como un
elemento  fundamental que debe
considerarse en la lucha contra la
siniestralidad. Es evidente que las redes
de carreteras con mayores intensidades de
trafico y que permiten velocidades mas
elevadas deberian reunir unos requisitos
distintos que otros tipos de redes.
Desgraciadamente, en ocasiones esa
distincién ha llevado a que las redes de
carreteras con menor trafico no se hayan
gestionado adecuadamente. Asi ocurre
con frecuencia que en este tipo de redes
no se toman medidas de forma sistematica
sobre el estado que presentan, aduciendo
razones como la poca importancia de las
vias o las escasas dotaciones economicas.
En cualquiera de los casos y para todo
tipo de redes de carreteras parece
imprescindible que se realice una toma de
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datos y una evaluacion de las
condiciones objetivas del estado que
presentan  sus  vias. Cada
administracion puede disenar una
estrategia  adecuada a las
caracteristicas de sus redes y a sus
dotaciones econdmicas. Ocurre con
frecuencia que los responsables de
redes mas modestas quieren utilizar
la misma sistematica y equipos que
en redes mas importantes. Se plantea
en ocasiones la disyuntiva de todo o

un analisis. La certeza total, el
aparato de precision absoluta y el
analisis carente de errores son
categorias que no se dan en el
mundo real. Por tanto, debe siempre
considerarse el error que puede
cometerse tanto al medir con un
equipo, como al considerar una
muestra como representativa de una
poblacion. La calidad verdadera
consiste en poder acotar de forma
eficaz el error que inexorablemente
ira aparejado a cualquier informacion.

nada.

La realidad es que existen
equipos, metodos y soluciones que se
pueden adaptar a todo tipo de necesidades
El hecho de que una administracion no se
pueda permitir el uso de un equipo
sofisticadisimo por razones econdmicas,
no quiere decir que no existan alternativas
que, si bien no son tan perfectas,
proporcionan la suficiente informacion para
realizar una gestion adecuada de una red.
La peor gestion que se puede hacer de
una red y, en especial, en materia de
seguridad vial, es la que no se hace.

Existe ademas la posibilidad de iniciar
la gestion sistematica con medios mas
modestos y de que con el paso del tiempo
se puedan mejorar los equipos de toma de
datos y los medios de gestion. Es
comprensible que los gestores quieran
tener el ultimo grito en tecnologia, pero ese
deseo no puede ser excusa para posponer
o sacrificar algun tipo de toma de datos
sobre el estado de las redes de carretera,
para evaluar su estado y adaptarlas a las
necesidades reales de los usuarios.

ESTRATEGIAS EN LA TOMA DE
DATOS

Como se ha mencionado anteriormente,
existe una cierta tendencia a optar por una
estrategia de maximos, en vez de optar por
una vision mas posibilista, pero
suficientemente eficaz. Qué duda cabe que
poder pasar el equipo de foma de datos mas
sofisticado por cada palmo de una red y que
proporcione una informacion exhaustiva de
sus condiciones seria el ideal para cualquier
gestor. Pero eso no siempre es posible. Por
otra parte, la opcién de no hacer nodo es la
peor de las posibles.

De cualquier forma, se puede afirmar
que el proceso de toma de datos de una
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red deberia hacerse, en todos los casos,
de forma gradual. Asi, por ejemplo, en una
primera aproximacion se podrian elegir
una serie de tramos o puntos que se
consideren representativos de toda la red y
proceder a la toma de datos sobre ellos.
Una vez que se hayan analizado de forma
concienzuda esos datos, se podra evaluar
la calidad y valor de esa informacion. Por
medio de herramientas de estadisticas se
podra estudiar su representatividad y la
posibilidad de ampliar la toma de datos.
Puede incluso que ese primer analisis dé
como resultado que el método o el equipo
no sea el mas adecuado para la red en
cuestion.

Con ese analisis previo se puede optar
por realizar campanas sucesivas, bien de
forma muestra, de forma total, o de forma
parcial, posponiendo en el tiempo el
analisis de toda la red. En la toma de
decisiones debe considerarse, como no
podria ser de otra forma, la cuantificacion
economica del gasto que supone la toma
de datos. El objetivo final es el de optimizar
los fondos disponibles de acuerdo con
unos resultados esperados.

Otra posibilidad es la de dividir las redes
en tramos considerados homogeneos desde
un punto de vista aprioristico, atendiendo a
que posean caracteristicas similares, por
ejemplo:  mismo  pavimento, trafico
soportado, edad, etc., y tomar datos sobre
una longitud representativa dentro de cada
uno de ellos.

Como en casi toda actividad ingenieril,
debe partirse de que no existe nada
perfecto y que Ilo que hace ver
verdaderamente valiosa esta actividad es
la posibilidad de acotar el error que se
comete cuando se proporciona un dato o

Si se tienen en cuenta estas
circunstancias, se podria afirmar que para
la gestion de cualquier tipo de red se
puede establecer una sistematica toma de
datos que proporcione una informacion
eficaz a los gestores de esas redes.
Simplemente se trata de establecer una
estrategia que permita conjugar la
disponibilidad de unos recursos mas o
menos escasos con un objetivo de
exactitud en la caracterizacion del estado
de una red.

A continuacion se describiran algunos
sistemas y equipos que permiten la toma de
datos sobre caracteristicas relacionadas con
la seguridad en las carreteras. Se tratara
también de analizar la posibilidad real de
utilizar esos equipos en todo tipo de redes.

EQUIPO INVENTARIO

El equipo inventario de carreteras
permite la toma de imagenes de las
carreteras de forma continua,
conservandolas en formato digital. La
secuencia de imagenes asi obtenida
permite la realizacion de multiples analisis
en gabinete (ver Figura 1). Ademas, esos
equipos van dotados de instrumental que
permite conocer con una precision
adecuada los radios de curvaturas, los
peraltes, la pendiente y el trazado en

Agua
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Figura 3. Relacion del agua con lo adherencia
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Agua delremoique

Sensores para mede
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@l vehiculo

Figura 4. Equipo del Griptester, para evaluar lo resistencia al deslizamiento con pavimento mojado

planta y alzado. Permite ademas el analisis
de las condiciones de visibilidad, anchuras
de calzadas y arcenes, estado del
equipamiento, como barreras, hitos,
senalizacion, etc.

Es una herramienta de gran valor para
analizar la posible lectura que los
conductores hagan de la carretera y puede
servir para detectar puntos o zonas de
potencial peligrosidad. Es una herramienta
excelente para la realizacion de auditorias
de seguridad vial sobre framos de
carreteras existentes. La facilidad para
repetir cuantas veces se desee la
percepcion que un usuario pudiera tener
de una carretera hace que sea un
instrumento eficacisimo para realizar
estudios concienzudos de seguridad vial.

Ademas, debe tenerse en cuenta que
no solo se dispone del material visual, sino
que fambien va acompanado de
mediciones objetivas (radios, peraltes,
etc.) que permiten perfeccionar el analisis
de las condiciones geométricas de las
carreteras, y su posible adecuacion desde
el punto de vista de la seguridad.

La realizacion de este tipo de
inventarios no supone un gran desembolso
economico. Otra cosa seria el analisis
exhaustivo de la informacion, que podria
suponer el empleo de numerosas horas de
gabinete. Siempre cabe la opcién de
adquirir en una primera instancia el
material por parte del equipo, e ir
analizando posteriormente los resultados a
medida que lo demanden las necesidades.
Otra opcién que se puede plantear, tanto
para este equipo como para otros, es la
realizacion de un analisis pormenorizado
en tramos de carreteras que se elijan de
forma que sean representativos del
conjunto de la red. Como ya se ha
mencionado, esas decisiones entrarian

DE 2

dentro de la estrategia que deberia
estudiarse para la gestion de la
informacion sobre una red.

Los inventarios de firmes (realizados
recopilando informacion de los proyectos),
en lo referente a las capas de rodadura
pueden ser de gran utilidad para conjugar
con esta informacion. Aungue existen
equipos que por medio de radar pueden
detectar de forma automatica los
espesores de algunas capas, esa
informacion no parece de gran utilidad
desde el punto de vista de la seguridad vial

RESISTENCIA AL DESLIZAMIENTO

La resistencia al deslizamiento es la
caracteristica que garantiza que los
vehiculos puedan tomar las curvas,
realizar cambios en su trayectoria o
detenerse en un espacio razonable. En
general, sobre pavimento seco esa
resistencia suele ser lo suficientemente
alta. El problema surge cuando el
pavimento se moja y aparece una interfaz
de agua entre él y el neumatico. Esa
pelicula de agua hace que disminuyan las
condiciones de adherencia de los
vehiculos y, por tanto, supone una
disminucion de las condiciones de
seguridad.

El espesor de la pelicula de agua
produce efectos diferentes segin sea la
velocidad del vehiculo deslizando. A altas
velocidades las peliculas mas gruesas
pueden producir el efecto que se denomina
hidroplaneo (Figura 2), mientras que las
peliculas mas finas disminuyen la
adherencia a velocidades por debajo de
50km/h. Para evitar la aparicion de esas
peliculas es necesario romper esa lamina
de agua. Cuando la cantidad de agua es
muy grande, como puede ser en el caso de

Foto 1. Equipo laser para medir textura y regularidad

las roderas, solo existe la solucion de
eliminarlas. En el resto de los casos debe
ser lo que se denomina macrotextura la
encargada de romper esa pelicula de agua
(ver Figura 3). Para peliculas mas finas, la
cualidad que permite romper la pelicula de
agua es la microtextura.

Para medir la capacidad de un
pavimento de proporcionar una buena
adherencia existen varios equipos que
pueden medir diferentes aspectos. Uno de
los méas conocidos es el SCRIM, que mide
el coeficiente de rozamiento a bajas
velocidades (por debajo de 50km/h) y que
viene condicionado de forma principal por
la microtextura.

Un equipo que proporciona medidas
similares al SCRIM es el Griptester (ver
Figura 4), aunque es mucho mas ligero y
versatil. Al igual que en el caso del SCRIM,
ambos equipos disponen de un depdsito
de agua que de forma continua va creando
una pelicula de agua por delante de la
rueda de medicién. Con esto se simulan
las condiciones de pavimento mojado, que
es lo que se pretende evaluar con estos
equipos.

Como alternativa a estos métodos de
alto rendimiento se puede utilizar el
péndulo de friccion para medir la
microtextura. Evidentemente su
rendimiento es infinitamente menor pero,
como en otros casos, siempre podria
utilizarse para muestreos

El propio Griptester, dada la facilidad
con que se desplaza y su coste, también
puede utilizarse para muestreo del estado
de tramos representativos en redes de
carreteras. Otra posibilidad es la de dividir
las redes en tramos homogéneos.

La otra medida relacionada con la
adherencia a altas velocidades seria la de
la macrotextura. Hoy en dia existen
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Foto 3. Medicion del rozamiento en condiciones
invernales

equipos laser que permiten medir de un
modo rapido y eficiente la macrotextura
(ver Foto 1). Ademas, esos equipos
permiten medir |a regularidad transversal y
por tanto las roderas. También miden la
regularidad longitudinal.

De forma manual y de forma similar al
péndulo se puede utilizar el metodo del
circulo de arena para determinar la
macrotextura de un pavimento. En el caso
de las roderas se podria utilizar la
inspeccion visual o la regla de 3m.

De igual forma se puede establecer
una estrategia con estos metodos que se
adapte a las necesidades y capacidades
de cada administracion.

Como es sabido, para corregir los
problemas de deslizamiento existen
diversos tratamientos: desde lechadas y
microaglomerados  hasta  limpiezas
profundas o tratamientos de alta calidad
con pavimentos especiales (ver Foto 2)

En condiciones invernales también es
posible la medicion del coeficiente de
rozamiento, aungque en nuestro pais no
tiene mucho sentido realizar ese tipo de
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Foto 2. Frimokar: limpieza de altas prestaciones

mediciones sobre nieve o hielo, dado el
poco tiempo de permanencia de esas
condiciones (Foto 3).

EVALUACION DE LA SENALIZACION

La senalizacion de una carretera puede
contribuir de forma notable a las condiciones
de seguridad de una via. La senalizacion
ofrece un aspecto de guiado y también de
comunicacion de mensajes al conductor. Su
adecuacion a determinadas circunstancias y
su estado de conservacion son vitales para
conseguir unas condiciones objetivas de
seguridad

En este aspecto debe diferenciarse la
senalizacion vertical de la horizontal. Para
ambos existen distintos equipos que miden
las caracteristicas tanto de las marcas
viales como de la senalizacion vertical. En
concreto, el Ecodyn permite la medicion
del contraste de dia y de noche de las
marcas viales asi como de la
retrorreflexion. Se trata de un equipo de
alto rendimiento que permite evaluar de
forma muy eficiente el estado de las
marcas viales (Foto 4).

Existen tambien equipos manuales de
menor rendimiento que permiten realizar
medidas puntuales (Foto 5).

En otros casos es necesario establecer
una estrategia que se adecue a las
necesidades y medios de cada
administracion

En cuanto a la senalizacion vertical,
tradicionalmente se han medido las
caracteristicas de las senales mediante
equipos manuales. Este tipo de medicion
presenta un bajo rendimiento, como en
todos los equipos de tipo manual (Foto 6).

El sistema SASV (Sistema de Analisis
de la Senalizacion Vertical) permite la

medida de la luminancia de la senalizacion
vertical, asi como la legibilidad de los
mensajes contenidos en ellas.

Por medio de un sistema automatico se
adquieren las imagenes digitales con una
camara dotada de filtro adecuado para la
sensibilidad espectral del ojo humano
Cada senal se referencia mediante un
odometro digital. La adquisicion se realiza
desde una posicion similar a la del puesto
de conduccion medio y en su entorno real.
Con este sistema, no sélo se analizan las
caracteristicas y el estado de los
materiales de las senales, sino tambien su
orientacion y su localizacion relativa y
absoluta.

El equipo va montado en un vehiculo
que se desplaza a la velocidad del trafico
normal (Foto 7). Las imagenes se toman en
condiciones nocturnas, pues es en esas
condiciones donde el estado de la
senalizacion es mas critico. El sistema
basado en el tratamiento de imagenes
digitales se calibra con fotometros
estandares para la medicion de Ia
luminancia. Se complementa con un sensor
que permite corregir la interferencia de la
iluminacioén de los vehiculos que circulan en
el mismo sentido. Finalmente, como
complemento de la evaluacion se analiza la
luminancia del entorno circundante a la
senal.

Este tipo de medicion pretende evaluar
las condiciones reales de visibilidad a las
que se enfrenta un conductor. En este
aspecto hay que senalar que el meétodo
tiene en cuenta no ya las caracteristicas
absolutas de la senalizacion vertical, sino
sobre todo lo que verdaderamente le llega

Foto 4. Equipo del Ecodyn para evaluar
contraste y retrorreflexion de marcas viales




Foto 5. Equipo ma

senalizacion horizontal

Jal para ¢

al conductor. Asi, una senal mal orientada,
0 una senal que es tapada por un objeto o
por otra senal puede ser detectada con
este equipo (Fig. 5)

El resultado se expresa en luminancia
por unidad de superficie. Aunque no
existen todavia medidas estandares para
la senalizacion, este tipo de evaluacion
permite establecer comparaciones entre
las senales de una red, segun su tipo y
disposicion

TECNOLOGIAS LASER 3D

Gracias al uso de equipos laser se
puede obtener de forma muy rapida y
precisa la geometria de cualquier parte o
elemento de una carretera, permitiendo asi
analizar con rigor las condiciones de la via
y de su entorno. Es decir, se pueden
obtener las coordenadas de todos los
puntos visibles barridos por un rayo laser
que va girando en todos sentidos. Estos
equipos pueden montarse sobre un
vehiculo e ir tomando datos de cuantos
puntos se requieran (Foto 8)

Puede utilizarse tanto en las auditorias
0 evaluaciones de una carretera o de una
zona concreta. También tiene gran utilidad
en la reconstruccion de accidentes. Son
casi infinitas las posibilidades de este tipo
de equipo, dado que permite obtener una
geometria muy detallada y precisa de
cualquier entorno (Figura 6)

Foto 6. Evaluacion de la sefializacion vertical,
equipo manual

CONCLUSIONES

Se ha pretendido mostrar las diferentes
tecnologias disponibles para evaluar
algunos aspectos de las carreteras que
pueden tener incidencia en la oferta de
seguridad que se brinda a los usuarios
Unas buenas condiciones de las vias o de
sus elementos no garantizan la eliminacion
de los accidentes, pero si pueden
contribuir notablemente a reducirlos y a
aminorar su gravedad. Una vigilancia
continua inmersa en el marco de una
gestion eficaz y sistematica de las redes de
carreteras puede contribuir a mejorar y
mantener unas condiciones de seguridad
optimas.

Ocurre con frecuencia que debido a los
costes que supone la toma de datos se
presentan dificultades para acometer esa
gestion de una forma eficaz. Habria que
senalar en primer lugar que la seguridad
deberia de disfrutar de una atencion
prioritaria. En segundo lugar, se ha tratado
de mostrar como una toma de decisiones
estratégica adecuada puede conducir a
una gestion que se adapte a los medios
disponibles.

En muchas ocasiones la busqueda de
la perfeccion o de la utilizacion de los
mejores equipos o de la toma de datos
exhaustiva puede tener un cierto efecto
paralizante, que impida que se realice una
evaluacion que, aunque no sea la mejor de
las posibles, es infinitamente mejor que no
realizar ninguna. Una buena gestion
consiste precisamente en conseguir el
maximo beneficio con unos recursos que
siempre seran escasos

Foto 7. Sistema SASV: Equipo de adquisicién
de datos.

Figura 5. SASV Médulo de analisis.

Figura 8 .Equipo laser para obtener geometria

Figura 6 imagev con coordenadas de todos los
puntos
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Introduccion

Hace cinco anos la cooperacion entre la
Direccion General de Trafico (DGT) y el
Instituto Universitario de Tréafico y Seguridad
Vial (INTRAS) dio lugar al proyecto SIMVA
(Sistemas de Mensajes Variables) con un
doble objetivo: evaluar la adecuacion de la
mensajeria variable exhibida en los paneles
de mensaje variable (PMV), haciendo
especial hincapié en el problema de la
heterogeneidad; y crear un marco comun de
senalizacion variable para todos los
operadores de Centros de Gestion de
Tréfico (CGT) en la forma de un catéalogo de
mensajes variables [Arbaiza, Fernandez,
Lucas, Blanch y Montoro, 2005]). Hoy
podemos decir que SIMVA ha supuesto una
reflexion cientifica, técnica e institucional sin
precedentes en nuestro pais sobre el
estado, uso y finalidad de la mensajeria
variable, algo que se hace evidente en los
logros concretos obtenidos, como el primer
Catalogo de mensajes variables en el
Reglamento General de Circulacion (RGC)
(R.O. 1428/2003 de 21 de noviembre) y el
Manual para Operadores de CGT (enero de
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El siguiente trabajo, publicado en la revista Rutas
(Espaiia) N2 116, brinda herramientas valiosas
para homogeneizar la mensajeria exhibida en los
paneles de mensaje variable

2005), asi como en las actividades
nacionales e internacionales puestas en
marcha (cursos para operadores CGT; test
de comprension de mensajes a través del
sitio Web de la OGT; creacion del grupo
Mare Nostrum VMS dentro del contexto de
proyectos Euro-regionales ARTS-SERTI-
CORVETTE; creacion del 'Pequefio Grupo
de Mensajeria Variable' en el WP.1 -Working
Party on Road Traffic Safety- de Naciones
Unidas, asistencia a congresos, etc.); pero
también en las perspectivas y objetivos que
en el presente se vislumbran para una mejor
integracion y crecimiento de los sistemas de
mensajes variables que gestiona la DGT. Sin
animo de parecer grandilocuentes, el
analisis de la problematica de la mensajeria
variable a nivel nacional, promovido desde
SIMVA, ha generado un proceso de
renovacion de los principios de disefio y de
los elementos informativos que aparecen en
los PMV, que llega tanto al ambito nacional
como al internacional [Lucas y Montoro,
2004; Lucas, Blanch, Montoro, Arbaiza y
Fernandez, 2005].

El planteamiento de SIMVA en su
primer ciclo, concluido en 2005 con la
publicacion del Manual para Operadores
[Arbaiza y Lucas, 2005], presentaba un
procedimiento por fases donde se
combinaban los parametros basicos del

diseno y uso de los mensajes variables
(figura 1). Aunque el objetivo de SIMVA era
identificar los parametros que hacian
heterogénea la mensajeria exhibida y
establecer un marco de consulta para el
disenio, todo parte del banco de mensajes
variables en uso (punto 0). Este punto es
fundamental, porque siempre hay un
banco de mensajes en uso; y el reto
institucional es conseguir que el banco de
mensajes en uso Yy el oficial (o el informal y
el formal, si se prefiere) sean lo mas
parecidos posible, practicamente iguales.

La légica de SIMVA a partir de este
punto es evidente. Se obtiene una muestra
de los mensajes reales (los que usan los
operadores) (punto 1 ); se lleva a cabo un
analisis de sus caracteristicas: forma,
contenido y disposicion o estructura de los
elementos empleados en la composicion -
pictogramas, texto- en cada situacion de
trafico concreta (2); se filtra el conjunto
obtenido de mensajes partiendo de
parametros de disefio establecidos a nivel
nacional e internacional (3); se obtiene asi
un conjunto de mensajes mejorado (4);
que se muestran -en algunos casos- a los
conductores, para analizar su comprension
y adecuacion (5); finalmente se establece
un catalogo que integra los mensajes (6), y
se le da un formato oficial.
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Lo aprendido en el periplo de

Manual para Operadores; y

SIMVA nos lleva a hacer dos
consideraciones. En primer
lugar, SIMVA nos ha hecho
conscientes de los problemas de
la mensajeria variable, incluso
mas alla de la cuestion de aplicar
las normas conocidas para evitar
la heterogeneidad (disposiciones
internas DGT, aportaciones
provenientes de documentos de
proyectos europeos) o de la
necesidad de dar a los mensajes
un formato legal (RGC) o

SIMVA: Vision general

porque tenemos una vision
compleja y detallada de los
elementos que instigan la
heterogeneidad y la falta de
armonizacion en PMV, tanto en
el ambito nacional como en el
internacional. Pero no podemaos
caer en un triunfalismo facil. En
este momento la DGT gestiona
mas de 1600 PMV en siete CGT
que tienen problemas
compartidos (trafico, capacidad,
visibilidad, etc.) y problemas

institucional ~ (Manual para

Operadores). Es cierto que se detectaron
una serie de problemas de incumplimiento
de ciertas recomendaciones o principios
de diseno por parte de los operadores (por
ejemplo, uso de pictogramas inapropiados,
uso excesivo de mensajes alternantes, de
unidades de informacion, etc.; véase
Lucas, Blanch y Montora, 2001). Pero el
problema fundamental derivaba: a) de la
inexistencia o inadecuacion de ciertos
signos de trafico (por ej., arcén ocupado,
arcén disponible, re-encaminamiento, carril
adicional, etc.) y b) de la ausencia de
principios de seleccion y ordenacion de los
elementos informativos en el panel. En
sintesis, cuando no hay un pictograma
disponible, el operador lo sustituye por un
texto, con lo que se presentan problemas
de internacionalidad de los mensajes,
incompatibilidad con la presencia de cuatro
lenguas nacionales, heterogeneidad y
sobrecarga en los conductores (el texto es
menos sintético y directo que el
pictograma),  problemas con los
conductores no alfabetizados, problemas
derivados del valor legal del cumplimiento
(solo los pictogramas lo tienen), etc.
Cuando el pictograma disponible no se

Figura 2. SIMVA: segunda fase.
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Figura 1 : Planteamiento ciclico en SIMVA

entiende, se vuelve al mismo problema si
se recurre al texto, y cuando se
seleccionan pictogramas genericos (como
el P-50 de nuestro cadigo -'otros peligros’),
también. Ademas, el texto escrito puede
diferir en disposicion, orden, forma vy
contenido. En definitiva, estas son las
claves de la heterogeneidad en los
mensajes exhibidos; y nuestro esfuerzo se
ha dirigido, logicamente, a promover las
alternativas de innovacion y rediseno de
pictogramas (tanto a nivel nacional como
internacional), y también a determinar que
principios de organizacion de la
informacion en los PMV promueven el uso
del  pictograma y reducen la
heterogeneidad [Arbaiza y Lucas, 2004].
Retomaremos esta cuestion mas adelante.

En segundo lugar, SIMVA llega ahora al
inicio de un segundo ciclo (figura 2), en el
que los nuevos objetivos del proyecto son
conseguir la méaxima integracion entre el
banco de mensajes en uso y el oficial, y
articular el previsible crecimiento del
Manual. Hemos avanzado, porque ya
existe un catalogo de mensajes variables
de referencia en el RGC, junto al propio

propios (por ej., BUS-VAQ,
Puente del Centenario, acceso a rondas o
circunvalaciones, etc.). El Manual para
Operadores no es un libro para almacenar:
es, sobre todo, un instrumento de trabajo.
De este hecho, somos plenamente
conscientes: el Manual, organizado en
fichas que refieren a una situacion
especifica dada (p. ej.. 'capacidad -carril
cortado'), ha sido editado de forma que
puedan cambiarse o introducirse nuevas
fichas conforme puedan aparecer nuevas
situaciones y mejoras, e incluye una rejilla
donde figura queé version, en cada una de
esas situaciones, es la que incorpora la
edicion en vigor. Pero probablemente la
idea que mejor articula la vision del
crecimiento y cambio de la mensajeria
variable sea la metafora del "arbol de la
sefalizacion variable" (figura 3) que
muestra cada una de las variaciones
fundamentales (visibilidad, trafico,
adherencia, capacidad, viento) con sub-
variaciones, y transmite la idea de que los
mensajes y las situaciones en senalizacion
variable son como las ramas de ese arbol:
algunas son cortadas, otras se diversifican
y surgen algunas nuevas [Arbaiza y Lucas,
2005].

Figura 3. Manual de Operadores: el arbol de la

senalizacion variable.




Dénde y como crece y se desarrolla
el manual
Contexto nacional e internacional

El contexto internacional: El Grupo
Mare Nostrum VMS y el "Pequeno Grupo
de Mensajeria Variable"

Los PMV son signos de trafico y, como
tales, se hallan conectados a una larga
tradicion de creacion y estructuracion de
las sefales, tanto a nivel nacional
(Reglamento General de Circulacion)
como internacional (Convencion de Viena,
1968). Al decir que se toma conciencia de
los problemas detectados en la mensajeria
variable nacional, y que la alternativa es re-
disenar, innovar signos y fijar nuevos
principios de seleccion y ubicacion de la
informacion en PMV, se esta asumiendo la
necesidad de desplegar una estrategia de
comunicacion e influencia reciproca tanto
a nivel nacional como internacional. Esta
tarea ha sido llevada a cabo en los tres
ultimos afos. En un primer momento
(2001-2003) se asistid a las reuniones
anuales organizadas por la European VMS
Platform, un grupo de trabajo creado a
instancia de la CEDR (Conference of
European Directors of Roads, entonces
WERD/DERD) para continuar la excelente
labor que habia llevado en 1997 al
documento FIVE (Framework for
Harmonized implementation of VMS in
Europe; WERD/DERD, 2000). Sin
embargo, la asistencia a las reuniones,
cuyo objetivo fundamental era proseguir la
armonizacion europea en VMS, resulto
infructuosa (pese a que este tipo de
intercambios siempre son edificantes) por
dos motivos: a) se intentd armonizar sin

para operadores CGT:

hacer explicito el papel que el tipo de
dispositivo de mensajeria variable (capaz
de exhibir bien texto, bien pictograma,
combinar ambos, etc.) desempena en el
propio proceso de armonizacion, y b) se
intentd armonizar sin tener en cuenta la
situacion concreta del trafico sobre la que
se queria llevar a cabo el proceso de
armonizacion.

Con todo, la asistencia a este foro y a
las reuniones de los proyectos euro-
regionales llevo a un grupo de técnicos de
Francia, Italia y Espana, gestores de
dispositivos PMV similares y con
problemas similares en sus respectivas
redes viarias, a trabajar con un objetivo
practico: mejorar la homogeneidad de la
mensajeria variable exhibida a lo largo de
un corredor de trafico que se extiende
desde Sevilla hasta Trieste [Arbaiza,
Lucas, Caubet, Schwab, Serino vy
Cechetto, 2004]. Nacia asi, en otofo de
2003, el grupo Mare Nostrum VMS (figura
4). Un ano después, Holanda y el Servei
Catala de Transit se integraban también en
el proyecto. Mare Nostrum VMS (MN-
VMS) es un auténtico laboratorio de
trabajo en mensajeria variable, donde se
intercambian tanto las visiones y los
enfoques generales (principios y reglas de
senalizacion), como los problemas y las
situaciones especificas de la mensajeria
variable (p. ej., corte total de calzada con o
sin salida alternativa; retencion con o sin
salida alternativa, etc.). En MN-VMS han
entrado los principios, las ideas y los
problemas y soluciones que han
configurado el Manual de Operadores, y
viceversa.

Otro tanto podemos decir del "Pequeno
Grupo de Mensajeria Variable" en
Naciones Unidas [Arbaiza, Caubet,

Figura 4. |dea del corredor Mare Nostrum VMS.
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Dénges, Sisser, Lucas, Nouvier vy
Remeijn, 2006]. En el afo 2003 DGT-
Espana denuncid, ante el WP.1 (Working
Party on Road Traffic Safety) en el foro de
Naciones Unidas-Comision Economica
para Europa (UNECE), la falta de
actualizacion de la sefalizacion vial en el
contexto de la Convencion de Viena.
Desde entonces, DGT-Espana preside el
grupo de mensajeria variable, que también
constituyen Francia, Alemania y los Paises
Bajos (y que comparte casi todo el grupo
de expertos con MN-VMS). El "Pequefo
Grupo" tiene el objetivo de incorporar los
cambios necesarios en la Convencion de
1968, promoviendo asi una
homogeneizacion top-down de la
sefalizacion variable. Por un lado, se han
identificado una serie de signos de trafico
tradicionales, ya existentes en la
Convencion, que podrian emplearse en
distintos dispositivos de mensajeria
variable utilizados en el contexto europeo.
Por ofro lado, se aportan los casos
(eventos viales) que en la actualidad
carecen de pictogramas o cuentan con
pictogramas inadecuados, siendo
necesarios en la practica de los
operadores CGT (como minimo en el
ambito europeo). Se ha atendido también a
la importancia de las normas de seleccién,
composicion y ubicacion de la informacion
en los paneles de mensaje variable,
elaborando una serie de recomendaciones
que afectan al formato y a la estructura de
esa informacion. Se han apuntado otras
innovaciones, como la posibilidad de
segregar el contenido del signo de su
marco triangular en los mensajes de
advertencia de peligro, distinguiendo entre
advertir del peligro (cercanos, triangulo
rojo) e informar de eventos peligrosos
(lejanos, dibujo sin marco), o la alternativa
de utilizar algunos signos normalmente
empleados en placas suplementarias
como signos principales en los paneles. Se
trata de una via efectiva, pero lenta: en
este momento (marzo, 2006) las
propuestas van a pasar a la fase de
resolucion; los distintos paises tendran
entonces la oportunidad de barajar su
aplicacién o ensayarlas. Una vez se
articule un consenso general sobre la
pertinencia de la inclusion de las
propuestas (o, al menos, una parte de
ellas), lo que puede tardar varios anos, se
procedera a la enmienda de la Convencion
de Viena para promover formalmente su
uso. Algunas de las propuestas que
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Figura 5. Senalizacion en MN-VMS: ejemplos de otros paises

incorpora el documento de trabajo del
"Pequeno Grupo" provienen del Manual; y
sin duda, otras seran introducidas en el
Manual a su debido tiempo

La interaccion entre el Manual para
Operadores y el Grupo Mare Nostrum VMS

Toda la filosofia de senalizacion
generada a partir de SIMVA ha sido
transferida al proyecto Mare Nostrum
VMS, cuyos integrantes son todos
usuarios de Paneles de Mensaje Variable
Multifuncion (PMV-M). Este tipo de
dispositivo es multifuncién por dos
motivos: a) son paneles que pueden
exhibir mensajes de caracter bien
preceptivo, bien de advertencia, bien
informativo; y b) son paneles que
combinan pictograma y texto. Esto ultimo
obliga a adoptar reglas para determinar

que informacion aparecera como
pictograma o texto, 0 qué tipo de
informacion  ocupara quée  lugar.

Basandonos en la preponderancia del
pictograma (llama mas la atencion,
condensa mas informacion y se ve antes
que el texto), como medio de expresion
supra-linguistico que es (supera barreras
idiomaticas), en el orden de esquema de
lectura occidental (de izquierda a derecha;
de arriba hacia abajo), y en la idea de que
lo mas importante tiene prioridad (va
antes), hemos determinado el lugar, la
funcién y el tipo de informacion que debe
figurar en un PMV-M. Todo debe pasar de
forma que el pictograma transmita la
mayor cantidad de informacion posible
(principio de la especificidad y orientacion
a las consecuencias). Las lineas de texto
adyacentes tienen asignada una funcion
complementaria: la primera linea incluye
informacion relativa a la naturaleza del
evento que transmite el pictograma; la
segunda relativa a la distancia o extension;
la tercera un consejo 0 una recomendacion
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[WERD/DERD, 2000]

Las oportunidades de enriquecimiento
del Manual a partir del grupo MN-VMS son
diversas. Se toma conciencia de la
existencia de claras divergencias en el
diseno; y los elementos informativos
empleados; pero también de pictogramas
interesantes, de estructuras de texto bien
adaptadas, de nuevas situaciones viales aun
no tratadas en el ambito DGT, etc. (figura 5).
Todas las convergencias y divergencias en
la practica de senalizacion variable de cada
Administracion se incorporan a un libro de
trabajo (MN-VMS Working Book) y son
sujeto de discusiones y acuerdos. Pero uno
de los puntos centrales del trabajo, con mas
expectativas de incorporacion al Manual, es
la busqueda de alternativas simbdlicas para
indicar  distancia, extension 0 sus
combinaciones [Arbaiza, Lucas, Blanch,
Cabrejas, Rossini, Caubet, Schwab, Cante,
Serino y Remeijn, 2005]. La importancia de
encontrar formulas internacionales para la
distancia y la extension, para asi eliminar el
uso de preposiciones Yy conjunciones
dejando solo el uso de toponimos en lengua
propia, es clara. Por un lado, ateniéndonos a
su valor, tras el pictograma ("qué pasa"), la
distancia o la extension del evento es el
elemento informativo mas importante en el
PMV ("donde esta"). Por ofro lado,
ateniendonos a la frecuencia de uso de la
distancia y la extension, se puede decir que
son los elementos informativos mas
importantes, pues siempre aparecen junto a
uno u otro pictograma. MN-VMS ha llevado
a cabo estudios de estimacion de
comprension, y en 2006 se estan llevando a
cabo test computarizados en seis idiomas
(catalan, espanol, francés, holandés, inglés
e italiano) a los que se accede a traves de
las paginas web de las correspondientes
Administraciones, entre ellas la Direccion
General de Trafico (figura 6).

La interaccion entre el Manual para
Operadores y la propuesta del "Pequeno
Grupo de Mensajeria Variable"

La Convencion de Viena [UNECE, 1968]
arrastra una tradicion de casi cien afos en la
armonizacion de signos de tréfico, si nos
remontamos a la Primera Convencién
Internacional celebrada en Paris en 1909
[Krampen, 1983]. En este foro se han
determinado las funciones clasicas de los
signos (preceptiva, de advertencia,
informativa), destacadas por las formas y los
colores que le son propios, y los disenos que
incorporan sus mas de 200 signos, en un
trabajo paciente y costoso. Con todo, hay
que sefalar un impasse que afecta
definitivamente a la problematica de la
mensajeria variable. El gran consenso
respecto a los signos de trafico (logrado en
1968, aunque ideado en las décadas
precedentes) se produjo justo antes de la
eclosion de la telematica en el transporte,
que situariamos practicamente a principios
de la década de 1980. La mensajeria
variable fue en principio ideada para hacer
frente a los problemas de congestion y
accidentes, y vislumbrada como un agente
para la redistribucion de flujos de tréfico
[COST 30 BIS, 1985]. Pero una vez
montados, los PMV han generado muchos
mas usos alternativos (secciones de
visibilidad reducida, firme deslizante,
problemas de capacidad, re-
encaminamientos, usos de arcén, conductor
kamikaze, etc.). Esos usos alternativos, sin
embargo, no han contado con pictogramas
consensuados, recomendables
internacionalmente, presentes en la
Convencion de 1968: la Ultima enmienda de
1995 aun incorporaba la posibilidad de
invertir colores y los semaforos de carril
(aspa-flecha), innovaciones de mitad de la
década anterior. El resultado es que la
mayoria de las Administraciones de trafico
han innovado para un uso local, o a lo sumo
nacional (con la consiguiente
heterogeneidad en los disenos), o han
optado por un uso mas profuso del texto. El
caso 'niebla' (visibilidad reducida) es
paradigmatico (figura 7).

La figura 6 muestra las distintas
alternativas ante un evento vial que no
posee un pictograma consolidado: usar
texto (Austria, Suiza), utilizar un
pictograma no demasiado bueno (Francia,
Espana; proyecto COST), cambiarlo -;por
uno peor? (ltalia; proyecto VAMOS), o




Figura 6. Acceso a las pruebas de comprensién de MN-VMS (sitio Web
DGT)
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Figura 7. Un ejemplo de la problematica que
acarrea la falta de pictograma: caso niebla

decidirse por alguno de una investigacion
mas reciente (proyecto TROPIC). Otras
situaciones pueden no resultar tan
enrevesadas como el caso de la mala
visibilidad; pero definitivamente se
requiere una atencién al problema de
innovar o cambiar pictogramas [Arbaiza y
cols., 2006]. Muchas de esas situaciones
han sido vislumbradas en nuestro trabajo
con los operadores CGT, y otras en el
grupo Mare Nostrum VMS. La mayoria de
las recomendaciones de diseno de PMV
realizadas en este contexto son sintesis de
recomendaciones mas detalladas y en uso
en el Manual para Operadores (evitar uso
de alternantes, no mas de cinco palabras,
distancia en la segunda linea, efc; véase
Arbaiza y Lucas, 2005; pp. VI-VIII). Por
ofra parte, la propuesta mas destacada,
que podria ser incorporada en el Manual
de Operadores, hace referencia al
problema de la distancia y la advertencia
de peligro en PMV. En los signos
tradicionales queda resuelto, porque la
distancia entre la advertencia de peligro y
el peligro en si (por e]. una curva peligrosa)
se reduce a decenas o centenas de
metros. Se puede decir que el peligro es
inminente o inmediato. Pero en PMV la
advertencia de peligro puede presentarse,
en la actualidad, en un rango que va de los
metros a los kilometros. Por ejemplo, uno
puede ver una advertencia de peligro por
congestion situada a 5 0 10km de

distancia. Este tipo de senalizacion es
mejor que nada; pero forzosamente se
sobrelleva relajando lo que deberia ser una
induccion de estado de alerta (y no puede
mantenerse la tension pre-atencional tanto
tiempo). Para mantener el valor y la
funcion de la advertencia, se sugiere una
diferenciacién entre la advertencia de
peligro y la informacion sobre un evento
peligroso. El consejo es que sdlo la
advertencia de peligro deberia usar el
triangulo rojo y emplazarse cerca, a no
mas de 2km de distancia. Notese que en
ese caso no se exhibiria informacion
explicita sobre la distancia, pues se
pretende promover en el conductor la idea
de que tiene que ponerse realmente alerta
y asumir que el evento es inminente. Para
anunciar una situacion peligrosa mas
distante (> 2km) deberia emplearse el
signo informativo: el mismo dibujo, pero sin
el triangulo rojo (figura 8).

El contexto nacional: El Reglamento
General de Circulacion y los Centros de
Gestion de Trafico

Un nexo fundamental del Manual para
Operadores es el Reglamento General de
Circulacion, que se anticipé al Manual en
casi dos anos. Basicamente hablamos del
mismo repertorio de signos; lo que
realmente cambia de uno a otro es que: a)
la organizacion del Reglamento parte de
las tres funciones basicas del signo
(preceptiva, de advertencia, informativa),
mientras que la organizacion del Manual
parte de las variaciones basicas de
eventos viales (trafico, capacidad,
adherencia, viento, visibilidad); b) el
Manual incorpora los principios de
senalizacion con mas detalle y esta
disenado para cambiar con facilidad y
flexibilidad; c) el objetivo es que, a partir de
ahora, el Reglamento cambie y se adapte
(hasta cierto punto) a lo que dice el
Manual, que se perfila como el producto

objetivado del proceso de comunicacion e
integracion de la practica real de
mensajeria variable gestionada por la
DGT.

La aportacion de los Centros de
Gestion de Trafico al Manual de
Operadores ha sido, desde el origen de
SIMVA, inestimable. Como muestran las
figuras 1 y 2 todo pasa por conocer y
comprender la realidad a la que se
enfrentan los operadores, sus estrategias
para resolver problemas a traves de la
senalizacion variable, y las caracteristicas
de los mensajes que utilizan. El papel de
los CGT en la mejora futura de la
integracion y crecimiento del Manual es, si
cabe, méas relevante aun: sélo quienes
estan directamente en contacto con las
realidades del trafico que deben gestionar
pueden describir las situaciones viales
especificas a las que se enfrentan, indicar
los problemas que necesitan resolver y
proporcionar una retroalimentacion sobre
la efectividad de las soluciones (los
mensajes) una vez exhibidos en los PMV .

La interaccién entre el Manual para
Operadores y el Reglamento General de
Circulacion

El Catalogo de Mensajes Variables en
el Reglamento General de Circulacion
(R.D. 1428/2003 de 21 de noviembre) es la
base del Manual para Operadores, como
ha quedado arriba explicado. A partir de
este momento, el crecimiento de la norma
legal debe derivar de la exigencia
razonada del corpus social (operadores
CGT en Espana, entre ellos los de la DGT).
Por tanto, como indica la figura 2, es el
trabajo con los agentes implicados el que
debe acabar perfilando los mensajes
adecuados y aceptables desde una vision
amplia (acertada para el operador,
comprensible para el conductor nacional y
el europeo, dentro del marco legal de la
sefalizacion, efc.). Se trata de un trabajo

Figura 8. Propuesta de segregacion de signos de peligro en PMV.



"cuantico", si se nos permite el simil,
porque el analisis, la solucion y el acuerdo
deben llegar a cada una de las situaciones
viales especificas que se produzcan en
nuestra red, e ir quedando reflejadas
primero en el (0 los) Manual(es) para
Operadores, y después, como practica
asentada, en el Reglamento General de
Circulacion.

La interaccion entre el Manual para
Operadores y los Centros de Gestion de
Trafico

El Proyecto SIMVA ha recorrido una
trayectoria diversificada en el contexto
nacional e internacional de la senalizacion
variable. Por un lado, ha promovido un
compromiso con la necesidad de innovar y
re-disenar o cambiar pictogramas, que ha
llevado al maximo ambito internacional, el
de Naciones Unidas. Por otro lado, ha
alentado un compromiso europeo de
trabajo, apoyando el establecimiento de
normas de diseno y ubicacion de los
elementos de informacion en los paneles
que combinan pictograma y texto.
También, dentro de MN-VMS, se ha
trabajado y se trabaja en pos de la
internacionalizacion de los elementos
alfanuméricos (formulas de distancia y/o
extension). En este tiempo, la participacion
en estos grupos de trabajo nos ha
permitido exponer nuestros puntos de vista
y aprender de otros enfogues en
senalizacion variable.

El proyecto SIMVA se origina en la
necesidad de reflexionar sobre la
heterogeneidad en los mensajes
exhibidos. Lejos de pensar que los
operadores CGT disfrutan con la anarquia,
nos hemos esforzado en entender el
porqué de la diversificacion de los
mensajes exhibidos en los distintos CGT.
Con unos 80 mensajes disponibles, y con
una serie de normas para su elaboracion
(p. ej., utilizar pictogramas especificos,
evitar los alternantes, evitar mensajes con
mas de 7 palabras, ubicar la distancia en
segunda linea, etc.), el Manual para
Operadores proporciona una base de
homogeneidad, un lugar al que todos los
operadores de los distintos CGT pueden
acudir para seleccionar sus mensajes y
atender a sus problemas de trafico, y una
filosofia con la que impregnar su practica
operativa. Quedan asi cumplidas las
recomendaciones europeas y nacionales.
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Figura 9. Ficha de propuestas y contra-propuestas para el punto 1.2.2.1 del Manual

Sin embargo, se perfila una nueva fase
(figura 2) en la que es necesaria una mayor
integracion con los Centros de Gestion de
Trafico. Los que nos hemos encargado de
analizar el contexto amplio del diseno de los
mensajes, identificar los  problemas
potenciales, sugerir reglas, principios de
diseno, pictogramas especificos, y articular
los mensajes teniendo en cuenta tanto la
funcion del signo (preceptiva, de advertencia,
informativa) como la situacion especifica
(variaciones en la resistencia al
deslizamiento, trafico, visibilidad, etc.) somos
conscientes de la necesidad de explicar toda
esta logica al operador CGT: el porqué vy el
como del Manual para Operadores. En este
sentido, se organizaron a lo largo de 2006
una serie de cursos en los distintos CGT,
donde se informa a los operadores de todo lo
que hay detras de ese banco de mensajes
que se les propone utilizar (historia de la
senalizacion viaria variable, definicion de la
problematica actual, propuestas realizadas,
contexto internacional, etc.). Al mismo tiempo,
se les pregunta (de nuevo) cuales son, desde
su punto de vista las ventajas, desventajas, y
huecos de la mensajeria que quedan por
cubrir en cada situacion especifica. También
se les pregunta qué situaciones no tienen
representacion en el Manual o donde se
hallan las debilidades de los mensajes
propuestos en el Manual, pudiéndose
intercambiar perspectivas sobre cada caso
concreto (figura 9).

Tambien ha empezado a funcionar un
sistema de consulta a traves del correo
electronico, donde pueden solicitarse
(normalmente Directores de CGT o Jefes de
Sala) recomendaciones para situaciones
viales descritas con detalle, en breve espacio

de tiempo. Se esta asi mismo planteando la
posibilidad de llevar a cabo un faller conjunto
de senalizacion variable (a modo de congreso
de representantes de CGT con periodicidad
anual o semestral) donde los distintos
operadores CGT puedan explicar las
situaciones viales que mas les preocupan en
términos de senalizacion, mostrar sus
soluciones a casos aun no presentes en el
Manual, intercambiar perspectivas sobre el
grado de influencia de la senalizacion en
diversos contextos (re-encaminamientos,
operaciones estacionales, recomendaciones
de velocidad, etc.), tratar de establecer una
armonizacion entre los recursos y criterios
operativos (deteccion, control, seguimiento,
sancion) y los de exhibicion de la informacion
variable (prohibir, advertir), etc. En definitiva,
en este nuevo ciclo de integracion y
crecimiento se plantea una filosofia y un
procedimiento colectivo: Manual para
Operadores, producto de operadores.

Conclusion: Perspectivas de futuro

La senalizacion variable es un
instrumento de influencia para la mejora
del trafico. Tomando los parametros
tedricos clasicos del modelo de
comunicacion-procesamiento  de la
informacion (por ejemplo, Wogalter, DeJoy
y Laughery, 1999), una fuente (la DGT)
utiliza un canal (el PMV) para transmitir
una informacion a un receptor (el
conductor). El diseno y articulacion de
cada una de las partes del sistema
(credibilidad de la fuente, caracteristicas
del canal, uso de la informacion, etc.) va a
determinar todo el proceso de influencia,
que va desde la deteccion del PMV

-




(atencién y mantenimiento de la atencion),
pasando por la codificacion de la
informacién (comprension, memoria),
superando posibles barreras derivadas de
las expectativas del conductor (creencias,
actitudes), el impacto que la informacion le
causa (motivacion) y la influencia que el
conjunto ejerce en su comportamiento
(figura 10). Visto asi, podemos decir que
nuestro afan, fundamentalmente, se ha
volcado hasta ahora en optimizar los
procesos de informacién y memoria,
minimo imprescindible para que pueda
ejercerse alguna influencia en el
conductor. Porque hay que recordar que el
problema de la heterogeneidad (asi como
ofros) no es un problema del operador,
sino fundamentalmente un problema que
se le pone al conductor.

El reto que tenemos por delante es la
integracion y el crecimiento del Manual de
Operadores; pero también el control de la
eficiencia de la senalizacién variable sobre
los flujos del trafico y la seguridad vial.
Debemos conocer hasta qué punto es
eficiente la senalizacion, su nivel de
influencia real en el conductor y, por tanto,
en el trafico. Dado que la complejidad del
problema es grande, nuestros esfuerzos
continuaran en la linea mantenida, por
ejemplo, buscando simplemente un
pictograma para anunciar el carril BUS-
VAO [Lucas, Arbaiza, Blanch, 2006].
También se progresara hacia una optica
tripolar en la adecuacion del disefio, que
tenga en cuenta a la hora de disenar y
exhibir un mensaje tanto la funcion del
signo (preceptiva, advertencia,
informativa), como el tipo de variacion
(trafico, resistencia al deslizamiento,
visibilidad, etc.) y el tipo de localizacion
(distancia/extension; formulacién
cualitativa o cuantitativa), de forma que se
estandarice una practica que resulte
adecuada en un contexto complejo y
detallado (figura 11). La optimizacion del
uso y la influencia de la senalizacion
variable tiene el reto de educar al
conductor: ensefarle a ver. En este
sentido, se esta planteando wuna
introduccién escalada de las mejores
alternativas derivadas del proyecto Mare
Nostrum VMS. El caso méas claro parece
ser el uso de la flecha como elemento para
indicar entre (cuando la flecha esta entre
dos localizadores), desde (cuando la
flecha se ubica tras el localizador) y hasta
(cuando se ubica ante el localizador). Los
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Figura 10. Paneles de mensaje variable: razones para dejar de mirar.

datos apuntan a que los conductores
perciben correctamente el significado de la
flecha cuando indica localizacion-
extension entre dos puntos kilométricos
(KM XXX KM YYY). De aqui se derivaria
su significado en términos cuantitativos
(hasta/desde tal kilometro). Una ligera
modificacion de la formulacién italiana en
uso (ciudad A ciudad B; salida A salida B)
utilizando la flecha del mismo modo,
permitiria emplazar eventos entre dos
ciudades, desde una ciudad y hasta otra
ciudad -salida o localizador (figura 11).

En conclusion, el reto de nuestro
trabajo consistira en tratar de manejar una
complejidad, si cabe mayor, por cuanto
exige seguir desarrollando un disefio de
mensajes cada vez mas preciso, realista y
que vaya teniendo en cuenta parametros
de trafico de indole operativa, integrando el
conocimiento y la experiencia de los
operadores, determinando el impacto

relativo de la senalizacion en el flujo
circulatorio y jugando, con todo ello, dentro
de una perspectiva adecuada, tanto
nacional como internacionalmente. Por
todo ello, podemos decir que el proyecto
SIMVA sigue afortunadamente vivo y en
forma, dispuesto a aceptar, en la medida
que le corresponde, los nuevos retos de la
movilidad y la seguridad vial, que tan
intimamente ligados estan a los servicios
de informacion al usuario.

Agradecimientos

Quisiéramos agradecer a Marta
Moreno Carral, del servicio de informatica
de la Direccion General de Trafico, su
apoyo técnico prestado con algunas de las
figuras presentes en este articulo, asi
como en la inclusion de los ensayos de
comprension de PMV de Mare Nostrum
VMS en la pagina Web de la DGT.

LOCALIZACION

Figura 11. Seleccion del disefio especifico del mensaje segun un enfoque tripolar.



Referencias para la Direccion General de Trafico-DGT.

dl 2ncla

-Arbaiza, A., Caubet, C., Dénges, A., Susser for indicating icas, A, Blanch, M.T., Montoro, L., Arbaiza,

F., Lucas, A, Nouvier, J. y Remeijn, H. (2006 f the 12th A, Fernandez, F. (2005). From 4 to 20 and more
United Nations "Small Group on VMS | d r T ur ¢ uil Iste
under Spain's chairmanship 0 an Fr ‘ e the 1

Ponencia enviada al 13th World Congres Arbaiza, A, Lucas, A, Caubet, C., Schwab Congress on Intelligent Transport Systems
Intelligent Transport Systems. London, U

| -Arbaiza, A., Fernandez, F., Lucas, A, Blanch
M.T., Montoro, L. (2005). SIMVA
para la homogeneizacion andariza

004). Some critical

system: VMS Part 11. In

a mensajeria variable. RUTAS
junio 2005
-Arbaiza, A., Lucas

actuales sobre mens ljeria variabl uns

propuesta de desarrollo. En Emilio L ui
Castejon (Eds.): Actas del VI Co e
Ingenieria | Za
1415-1422
-Arbaiza, A, Lucas, A (2005). Panele:
Mensaje Var > (PMV): Situ s Viales vy Information Design Journal + Documentary West European Road Director Deputy

Acciones de Gestion. Manual para Operadores Design (en revi

European Road Directors
1ich, M. T., Montoro, L. (2001) -Wogalter, M.S
‘ Madrid: Direccion General de Trafico SIMVA 11: Analisis del cumplimiento de los K.R. (1999). Warnin

de Centros de Gestion de Trafico, version 1.0 Lucas, A DM. & Laughery

1 MSK communication

| -Arbaiza, A., Lucas, A, Blanct M.T L or & Francis
. Cabrejas. A. Rossini. A. Caubet Q

Armco Staco.
La mayor planta de productos viales de Latinoamérica.

{

$Exporta sus productos a Sudameérica, América Central, Asia y Africa.
En Argentina, los productos Armco Staco cuentan con las certificaciones IRAM / INTI.

;
|

|
{
1

' Nueva Direccion: 4651-3601 / 3602 / 3603 ARMCO E/A.\m

comercial@armcostaco.com.ar www.armcostaco.com.br
Cnel. Brandsen 3664 (1754) San Justo Pcia. Bs. As.

poppiignd jysd




1D C._Ou,:wr_w‘.)}})?;

uawinjig |I°YS

"UIqUID} OJ|RJSD |2 ‘||IPYS S d|quUsnquiod |3




Concesionaria Vial de las Rutas Nacionales N°5y N°7

9 Univia

Autovia Oeste S.A.: Ruta Nacional N° 5 KM 65.800 (6700) | Lujan | Buenos Aires | Tel: (02323) 430970 | e-mail: corredor2@univia.com.ar




Cuando se trata de .
seguridad vial, S ussee
hay una empresa '

que marca el camino:

@ GLASS BEADSSA.
7




