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Por un aiio 2012 consolidando la

infraestructura del transporte
Por el Lic. Miguel A. Salvia

En esta edicion de la revista Carreteras, resaltamos la tradicional
celebracion del Dia del Camino, donde el sector vial y las autoridades
se comprometieron a profundizar el proceso de inversion iniciado en
estos ltimos afos, y responder a los desafios que la infraestructura
tiene en esta nueva etapa de desarrollo del pais.

En nuestra anterior edicion, sefialamos los grandes desafios que
debemos encarar, que van desde una politica aun mas extendida
de mantenimiento programado, desarrollar los grandes corredores
faltantes, y modernizar la red pavimentada, adaptandola a las
necesidades de ampliar la capacidad de los corredores, construyendo
autopistas o autovias, y mejorando en otros casos aspectos que hacen
a la seguridad de las mismas, tales como banquinas pavimentadas,
terceras trochas, sefializacion y mejoramiento de curvas y obstaculos
peligrosos.

Ademas destacamos la necesidad de homogeneizar los niveles
de mantenimiento de toda la red vial, tratando de encontrar los
mecanismos financieros y de gestion, que permitan mejorar el nivel de
mantenimiento de las redes provinciales, ya sea con planes y programa
de mantenimiento, con financiamiento directo o generando diferentes
estandares de estado de la red.

Por otra parte insistiamos en la necesidad de prestar atencion al
desarrollo y estado de los caminos rurales de apoyo a la produccion, en
general de tierra. Siendo el eslabon primario de la red vial, requieren
que en esta etapa de incrementos de la produccion, tengan una politica
activa, recursos compartidos entre todos los estamentos, y un nivel y
estandares de gestion y calidad homogéneos.

Tal como exponemos en estas paginas, nuestras propuestas sobre el
futuro de la red, han sido compartidas por los altos funcionarios que
participaron en la celebracion del Dia del Camino, y nos toca a todos
encontrar los mecanismos adecuados para posibilitar el desarrollo de
las mismas.

Por eso luego de una década de inversion publica y privada y reingenieria
de todo el sector, resaltamos que nos encontramos frente a la necesidad
de generar un salto de calidad en la eleccion y ejecucion de los
proyectos, consolidando un umbral mas alto de inversiones, tomando
en cuenta que las perspectivas econdémicas indican que continuara el
crecimiento y por ende la demanda en la infraestructura que le sirve
de apoyo.

El espiritu vial quedd reflejado en la gran camaraderia percibida
entre los asistentes a la celebracion del Dia del Camino. Las obras
que recibieron premios y menciones, y un clima general de accion,
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seguramente determinaran que las proximas premiaciones aumente
la cantidad de obras postuladas.

En funcion de ello reafirmamos los criterios enunciados en nimeros
anteriores de Carreteras, que permitieron la realizacion de nuestro
Plan de Infraestructura terrestre 2011/2020, en el cual planteabamos
la integracion de los modos de transporte y el abastecimiento de
infraestructura que atienda a la demanda de cargas, a los nuevos
desarrollos productivos, y a la integracion nacional e internacional,
evitando los sobrecostos de congestion del sistema.

La profundizacion de los niveles de inversion carreteros en el pais, y el
convencimiento que debemos encarar la construccion de las ampliaciones
de capacidad necesarias, obliga no solo a dedicar mayores recursos a esta
tarea, sino también a investigar y viabilizar en nuestro pais las positivas
experiencias mundiales de gestion y construccion de los caminos.

También, habida cuenta de las dificultades de los dltimos afios para
gestionar expropiaciones de tierras, tanto por razones econémicas
como sociales, nos obliga a extremar nuestra inteligencia para que,
en la medida de lo posible se encaren estas ampliaciones tratando de
minimizar dichas expropiaciones, sin resentir las medidas de seguridad
que las obras conllevan.

En cuanto al financiamiento y gestion, debemos recordar que, si bien
nuestro pais fue uno de los iniciadores de los sistemas de peaje para
el mantenimiento y rehabilitacion de caminos, la experiencia ha sido
mejorada en varios paises de Latinoamérica, donde fundamentalmente,
mas alla de algunos cambios en los documentos reguladores, la
constante ha sido el involucramiento de los Estados en la defensa del
sistema, y en tratar de mantener el financiamiento total o parcial de los
mismos, permitiendo que la inversion publica directa sea desarrollada
en el resto de la red vial.

Por ello desde nuestra Revista celebramos el afio pasado la contratacion
de la ultima generacion de concesiones viales nacionales, que combina
las tareas de mantenimiento rutinario y preventivo, con la realizacion de
un conjunto de obras, que ponen en valor e incrementan la calidad de
srvicio de estos corredores.

Un aspecto importante en estas concesiones es el sostenimiento del
valor del peaje definido en la licitacion, y frente a la experiencia pasada
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que la demora en los aumentos, no solo genera una baja en la calidad
del servicio, sino también un estado de renegociacion permanente,
nos parece importante retomar la linea de la licitacion, y no dilatar los
aumentos definidos en los contratos.

El cumplimiento de las obras y las tarifas de peaje va a permitir también
ejercer un estricto control sobre las obligaciones que los concesionarios
tienen y ofrecer a los usuarios un servicio de la calidad planteada en
la licitacion.

Un Plan de mediano plazo que contemple estas necesidades nos
permitird avanzar en otorgar mejores prestaciones a la economia
nacional y a todos los usuarios de nuestra Red Vial integrada a una Red
de Transporte racional.

Pero existe otro aspecto importante a tener en cuenta para maximizar
los beneficios de continuar con una politica de inversion en transporte
y en especial en caminos. Este aspecto es el vinculado con la creciente
transferencia tecnoldgica que se da a nivel mundial entre los diferentes
actores del desarrollo de la infraestructura, y que algunos de ellos
destacamos en nuestras paginas.

Como acontecimiento importante en ese sentido es el desarrollo del
XXIV Congreso Mundial de Carreteras, y la participacion de la Asociacion
Argentina de Carreteras dentro de este proceso merecen una mencion
especial en nuestra Revista.

El Congreso, celebrado en la ciudad de México, e inaugurado por el
Sr.Felipe Calderdn, Presidente de Mexico, fue un foco de intercambio
entre mas de 4000 especialistas que plantearon los trabajos de
una amplia gama de temas en los diferentes comités técnicos,
desarrollados en estos ultimos cuatro afios, junto con la presentacion
de las preocupaciones mundiales que tienen los que trabajan en este
sector, frente al desarrollo y la situacion actual del mundo.

Bajo el lema “Caminos para vivir mejor: Movilidad, Sustentabilidad y
Desarrollo”, el programa del Congreso se enfocd en los retos a los
que se enfrenta el sector del transporte con referencia al desarrollo
sustentable desde una perspectiva politica, estratégica y técnica.

En este contexto, temas como la responsabilidad ambiental,
financiamiento, seguridad vial, impacto del cambio climatico en
la infraestructura y la sustentabilidad y seguridad de las redes de
carreteras fueron discutidas intensamente en el Congreso.

El lema del Congreso, marcd la importancia y preocupacion del
mundo por ofrecer en los distintos niveles de desarrollo carretero,
el compromiso con los objetivos mundiales del comercio y de las
actividades econémicas.

Movilidad, infraestructura y sustentabilidad es una ecuacion que se
ha intentado resolver en distintos grados y de diversas formas en
paises desarrollados y en vias de desarrollo. Lograr un balance en
estos factores representa un importante reto para los académicos, los
gobiernos y el sector privado.

Asimismo, se vislumbra en nuestra region el esfuerzo de todos los
paises por mejorar sus infraestructuras, de formatal de generar mayor
competitividad y desarrollo, destacandose el cambio en los criterios
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de los organismos internacionales que hoy han comprendido la
importancia de una buena infraestructura del transporte en la Region.

En la apertura del Congreso, destacamos las palabras del Presidente
de México que resaltd que “la inversion en infraestructura ha sido
prioritaria para elevar la competitividad y promover mejoras en el
bienestar social regional. Detalld que “el desarrollo de infraestructura
esta ligado al empleo, pues genera fuentes de trabajo, impulsa el
comercio y la llegada de inversion productiva a las localidades. Por
su parte, el bienestar social mejora con infraestructura moderna y
eficiente, ya que localidades apartadas tienen el acceso a servicios
basicos, nivelando sus oportunidades de desarrollo”.

La sustentabilidad ambiental se ha convertido en uno de los principales
desafios en todos los ambitos de nuestra vida. El desarrollo de
infraestructura y la satisfaccion de las necesidades de movilidad de
la poblacion no son la excepcion. Hoy mas que nunca, es necesario
continuar brindando a la poblacion mas y mejores caminos que
permitan acceder a mayores oportunidades de educacion, salud y
bienestar, dentro de un contexto de desarrollo sustentable.

Las deliberaciones en el Congreso permitieron apreciar los avances
tecnolégicosy nuevas visiones globales del transporte y lainfraestructura
en general, compartiendo experiencias tecnoldgicas que permitiran
una adecuacion de las mismas a nuestras necesidades.

Dentro del marco del Congreso, debemos destacar que nuestra
Asociacion firmo los acuerdos para constituirse en el Comité Argentino
de la Asociacion Mundial de la Ruta, con la idea de desarrollar en
los proximos afios una accion mas intensa en los diferentes Comités
Técnicos de la misma, permitiendo la una mayor participacion de
profesionales argentinos en la misma.

Nuestra objetivo es crear un canal de transferencia tecnologica entre los
diferentes comités, como asi también generar la discusion de problemas
y visiones que nuestros paises tienen de la problematica compleja del
transporte, de forma tal de influir en las politicas mundiales al efecto.

Otro aspecto importante, del que damos cuenta en nuestras paginas, es
la creacion de Comités Regionales Latinoamericanos, que permitan no
solo el uso del idioma espafiol, sino acercar a los comités mundiales las
ideas de nuestra Region sobre los diferentes aspectos de la materia.
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Estos dos aspectos, la creacion de Comités Regionales y la asuncion por
parte de nuestra Asociacion como Comité Argentino de la Asociacion
Mundial de la Ruta, nos comprometen a una accion mas intensa en
este Foro Mundial, y un aprovechamiento positivo de las experiencias
mundiales.

En esta misma linea nuestra Asociacion ha participado en Congresos
de la Vialidad de Uruguay y de Brasil, contribuyendo a esta union de los
intereses latinoamericanos.

Ademas en esta edicion informamos el lanzamiento del XVI Congreso
Argentino de Vialidad y Transito, a realizarse en la Ciudad de Cérdoba
entre el 22 y el 26 de Octubre de 2012, que es organizado por nuestra
Institucion  conjuntamente con todo el sector, y que aspira a ser un
efectivo punto de encuentro de las nuevas tecnologias e ideas en el
campo del transporte y la vialidad.

La participacion activa del sector publico y los sectores privados,
académicos y de investigacion nos permitira generar propuestas que
ayuden al gran esfuerzo de desarrollo requerido por nuestra Region.

Asimismo reafirmamos nuestro compromiso de trabajar activamente
en pos de la Seguridad Vial, que abarca no solo las tareas de control
y educacion, sino también el ofrecer una infraestructura que ayude al
desarrollo de esa Seguridad Vial.

Finalmente, debemos sefialar que la habitual Sesion Tecnica, contiene
avances e innovaciones en el rubro vial y experiencias exitosas, ademas
de temas de divulgacion especialmente dirigidos a los profesionales
que se incorporan al sector.

Con esta edicion de la Revista Carreteras, cerramos un afio activo, de
realizaciones y tareas por desarrollar. Aspiramos a un 2012, venturoso
en el desarrollo de una red de caminos dindmica al servicio del pais, para
lo cual nos comprometemos a aportar los criterios de financiamiento,
planificacion, ejecucion y gestion para hacer realidad nuestro lema de
“Mas y Mejores Caminos”.
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2012

Febrero

1 AL 3 DE FEBRERO

Jornadas Técnicas Sobre geren-
ciamiento e ITS en Caminos Rurales
Washington D.C., USA
www.irfnews.org

8 AL 11 DE FEBRERO

International Builders’ Show 2012
la mayor feria de nuevos productos
de la industria de la construccion,
se llevara a cabo entre el 8 al 11 de
febrero en Orlando, Florida.
www.buildersshow.com

Mayo

18 AL 23 DE MAYO

Congreso Mundial de Ttneles ITA-AITES.
Bangkok, Tailandia
www.wtc2012.com

Junio

13 AL 15 DE JUNIO

5° Congreso Europeo del Asfalto.
Estambul- Turquia
www.eecongress2012.org

27 AL 30 DE JUNIO

8va. Exposicion Internacional de Equi-
pamiento y Tecnologia del Autotrans-
porte de Carga, Con presentaciones
técnicas.

La Rural, Buenos Aires- Argentina
www.expotrade.com.ar

12 AL 16 DE JUNIO

Il CISEV Congreso Ibero-Americano
de Seguridad Vial.

Bogota, Colombia.
WWW.cisev.org.co

Septiembre

19 AL 22 DE SEPTIEMBRE
7° Simposio sobre caracteristicas su-

perficiales de los Caminos- SURF2012.

Norfolk, USA.
www.piarc.org

Octubre

1 AL 4 DE OCTUBRE

VI Congreso Iberoamericano de Control

de Erosion y Sedimentos.
Granada Espafia
www.aecarretera.com

22 al 23 DE OCTUBRE
XVI CONGRESO ARGENTINO DE
VIALIDAD Y TRANSITO.

Cordoba, Argentina
www.aacarreteras.org.ar

2013

Noviembre

9 AL 13 DE NOVIEMBRE
17° IRF World Meeting.
Riyadh, Arabia Saudita.
www.irf2013.com

2014

Febrero

4 AL 7 DE FEBRERO

Congreso Mundial de la Vialidad
Invernal.

Andorra la Vella
www.piarc.org




muchos caminos...

En mas de 20 anos de trabajo, hemos recorrido un largo camino...
Ayudamos a mejorar la seguridad vial y a acortar las distancias con la
construccion de 2.508 KM de rutas y autopistas en distintas provincias
argentinas; levantamos 2,965 Mts. lineales de puentes, disefiamos y
construimos 4 grandes circunvalaciones; construimos y mejoramos 4
pistas de aeropuertos....

ROVELLA CARRANZA

Desvio a Pescadores Km 8.9 - San Luis (DS700MAB) - Argentina - Tel: 02652 - 536100
Mareno 970 Piso 4 OF, B1 - CAB A (C1091AMD) - Argenting - Tel: 011 - 4342 2845/46
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Octubré de 2011

La celebracion del Dia del Camino se llevd a cabo el pasado 6 de
octubre, en el Hotel Panamericano Buenos Aires.

La tradicional cena contd con la presencia de mas de 400 invitados
del ambito vial y del transporte, colegas del sector, empresarios,
instituciones académicas, profesionales, medios de comunicacion
y autoridades nacionales, entre los cuales mencionaremos la
participacion de:

¢ Ing. José Francisco Lopez, Secretario de Obras Publicas de la Nacion

¢ Ing. Nelson Periotti, Administrador General de la Direccion Nacional de Vialidad

¢ Ing. Arcangel Curto, Administrador General de la Direccion Vialidad de la
Provincia de Buenos Aires y Presidente del Consejo Vial Federal

e Dr. Julio Duarte, Presidente de Direccion Provincial De Vialidad de
Misiones

e Sr. Enrique Garcia, Intendente de la Municipalidad de Vicente Lopez,

provincia de Buenos Aires.

Entre otros Funcionarios Nacionales, Provinciales y Municipales e
Importantes referentes del ambito vial y del transporte.

El Presidente de la Asociacion Argentina de Carreteras, Lic. Miguel
Angel Salvia, dio inicio a la Celebracion analizando la dltima década
vial, mediante un racconto de los distintos escenarios atravesados,
destacando que en los ultimos tres afios las inversiones viales han
sido las mas altas de las pasadas tres décadas.
En su alocucion plante los siguientes desafios:

- Lograr un Sistema de Transporte mas eficiente, fomentando la
intermodalidad y desarrollo de los diversos modos de transporte

- Profundizar la Politica de Inversion, manteniendo constantes sus
niveles

- Profundizar las Politicas de Mantenimiento Rutinario y Preventivo

- Ampliar la capacidad de los Corredores Viales

Dia del Camino

Por mds y mejores caminos.

s
+| Asociacion Argentina de Carreteras
S

Enfatizo finalmente que ,“Nos quedan muchos caminos para
hacer, unir definitivamente al pais, generar las obras urbanas de
circulacion que este siglo plantea, modernizar nuestra red principal
de caminos, definir una politica de caminos rurales, en sintesis dar
un salto de calidad de nuestras calles y caminos para servir al pais
y a sus habitantes.”

Seguidamente hizo uso de la palabra el Sr. Secretario de Obras
Publicas de la Nacion, Ing. José Francisco Lopez, quién reflejo en
cifras los Ultimos diez afios de gestion vial, mencionando:

- Realizacion de 1.340 Obras, desarrolladas a los largo de 83.700
km de la Red Vial

- Incorporacion a las Rutas Nacionales 1.000 km de caminos de
Rutas Provinciales

- Pavimentacion de 3.500 km, representando un 52% del total

- Construccion de mas de 1.100 km de Autovias y Autopistas y se
construiran 1.000km mas

Planted como desafio nuestra “obligacién de transformar el
Crecimiento en Desarrollo Sustentable, y que este Desarrollo
Sustentable sea con mayor inclusion para todos los argentinos.”

A manera de primicia informé que el presupuesto vial 2012
sera un mayor que el actual, destacando que el Ministerio de
Planificacion le transfirio a la Direccion Nacional de Vialidad la
responsabilidad de todos los puentes que se encuentran dentro del
Area Metropolitana.
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Octubre Ir{_@le

Discurso del Lic. Mig;tel Angel Salvia

Presidente de la Asociacion Argentina de Carreteras

Nuevamente y como lo hacemos desde hace
muchos afios, el sector vial de la Argentina
se redne en la recordacion del Dia del camino
para hacer un alto en el camino y dar su
opinion aportando la visidn sobre la realidad
de la infraestructura y la operacion vial.

En realidad yo queria recordar, estamos en
el fin de una década, en realidad la década
ya termino, pero estamos en el inicio de una
nueva década y la celebracion de este Dia del
Camino en el inicio de una nueva década, muy
complicada y muy activa, resulta interesante
para analizar el proceso iniciado en los tltimos
anos y a nuestro juicio asumir el inicio de un
nuevo ciclo de inversion.

Este ciclo debera tender a desarrollar las obras
de infraestructura necesarias, que aun faltan
para consolidar el proceso de inversion, servir
al crecimiento y la integracion nacional, y
generar un mecanismo de complementariedad
entre todos los modos del transporte del pais,
una asignatura que tenemos pendiente.

Recordemos que el inicio de la década pasada
mostro el agotamiento de los procesos de
ajuste que utilizaban en general como variable
de tal ajuste, la reduccion de la inversion
pdblica en infraestructura, la demora en
el inicio de proyectos y un bajo nivel de
mantenimiento general. Recordemos cuando
en la celebracion del afio 2002, trazabamos
un panorama Desalentador y mostrabamos
nuestra preocupacion —cito- Porque vemos que
el principal modo de transporte de personas y
mercaderias del pais, deambula sin politica,
sin recursos, con instituciones debilitadas,
y descapitalizandose aceleradamente. Y
agregdbamos  “somos  conscientes que
podemos ser una herramienta que contribuya
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a la superacion de los problemas, porque
somos una actividad generadora de beneficios
econdmicos para el pais, uso de mano de
obra de variada intensidad y especialmente
generadora de condiciones que permitiran la
modificacion del esquema de estancamiento
actual”. Estoy hablando del 5 de Octubre de
2002, enestacelebracion, en este mismosalon.
Por supuesto algunas cosas cambiaron.

Posteriormente, la modificacion del criterio de
gasto a la inversion publica en infraestructura
y su transformacion en el concepto de
inversion reproductiva, generaron la base para
comenzar un profundo proceso de inversion
en la infraestructura del transporte, que
significd afo tras afio inversiones crecientes
en particular en el sector vial, pero también
en otras dreas vinculadas al sistema de
transporte.

El crecimiento de la inversion vial global, ha
continuado la tendencia en estos tltimos afios,
es decir considerando todos los componentes
basicosdel sistema, hacontinuado latendencia,
y considerando la serie de inversiones de los
ultimos 30 afios, ha ubicado los tres Gltimos
afos, en las mas altas del periodo.

Ello ha sido el fundamento de un profundo
proceso de transformacion del sistema de
transportes y en particular del sector carretero,
que ha permitido dar servicio a un parque que
ha crecido en mas del 70% en estos afos, y
un transito que ha demostrado un crecimiento
mayor al sustancial aumento del producto
bruto en la década.

Frente a esto, nos encontramos con una presion
adicional en estos afios, tanto en los aspectos
urbanos como rurales, que reclama soluciones

de capacidad y mejoras en la infraestructura
vial, que podria ser morigerada en los aspectos
urbanos si se operara mas activamente sobre
el transporte pdblico urbano de pasajeros.
Imaginemos el dafio econdmico y social que
se hubiera producido, no hace falta mucha
imaginacion para darse cuenta, y a pesar de
la gran inversion, y a pesar de los problemas
que plantean, hubiera sido realmente un caos
muy perjudicial para la economia, para los
ciudadanos, para todos.

Para explicitar este proceso de inversion,
tal vez deberiamos preguntarnos como se
hubiera perjudicado el pais si este incremento
fenomenal de transito y de las cargas se
hubiera dado manteniendo las politicas
restrictivas de la inversion.

Por ello debemos celebrar la asignacion de
mayores recursos a la inversion vial y el inicio
de un proceso de racionalidad en el manejo de
la misma, que permitid atacar simultaneamente
tanto los aspectos generales del mantenimiento
del capital existente, la instalacion de un
politica de repavimentacion, el completamiento
de proyectos inconclusos durante afios y la
respuesta al crecimiento del pais.

Hemos avanzado mucho pero aun debemos
lograr un sistema de transporte mas eficiente,
que fomente la intermodalidad y el desarrollo
de los diferentes modos de transporte, de
forma tal que aprovechemos las ventajas y
complementariedades de cada uno de ellos.
Y esta complementariedad implica mayores
inversiones en todos los modos de transporte y
no una competencia por niveles de inversion.

Por ello entendemos que iniciamos esta
década con el aprendizaje del pasado reciente,
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que ha demostrado por un lado lo destructivo
de las politicas de ajuste de la inversion, y por
otro lado los beneficios econdémicos y sociales
de haber mantenido altos niveles de inversion
en el centro de gravedad del sistema de
transporte, pero también con inversiones en el
resto de los modos de transporte.

Ello nos hace sostener la necesidad de
profundizar la politica de inversion generando
un nuevo ciclo de crecimiento, dado que el
sector se encuentra, luego de esta primer
etapa frente a nuevos desafios, que nos
obligan a dar un salto de calidad en la eleccion
y ejecucion de las inversiones, consolidando
un umbral mas alto de inversiones, sabiendo
que continuara el crecimiento y por ende la
demanda en la infraestructura que le sirve
de apoyo. Hace pocos meses, en un estudio
que ha efectuado la Asociacion con la Camara
Argentina de la Construccion, con un horizonte
de inversion vial y ferroviaria complementaria,
del 2011 al 2020 se plantean niveles de
inversiones, capaces de generar una nueva
revolucion en el campo del transporte.
Ubicando bien la inversién, complementarla
entre los modos, y por supuesto aumentando
el nivel de inversion.

En ese sentido luego de resolver los pasivos
atrasados tanto de mantenimiento como de
desarrollo de proyectos faltantes, planear
esta integracion de los modos de transporte
y el abastecimiento de infraestructura
que abastezca a la demanda de cargas, a
los nuevos desarrollos productivos, y a la
integracion nacional e internacional, evitando
los sobrecostos de congestion, deberian ser los
fundamentos de este nuevoy creciente ciclo de
desarrollo de la inversion en infraestructura.

Seguramente falta mucho para ofrecer
un sistema que opere como tal, pero las
inversiones en lared en esta primera etapa, han
servido de apoyo a la produccion en general y
han acompafado este importante incremento
de transitos y cargas que debe soportar la
misma. La politica de mantenimiento rutinario
y preventivo hoy en marcha en una gran parte
de la red Nacional, a través de los sistemas de
concesiones y de los exitosos sistemas CreMa,
deberia mantenerse y profundizarse de forma
tal de ofrecer una red homogénea.

El importante esfuerzo que implica la inversion
en la Red Nacional, deberia estar acompafiado
a nuestro juicio, por una definicion de
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pautas basicas de mantenimiento de las
diferentes redes provinciales, y la busqueda
de un esquema provincial o conjunto de
financiamiento de estas operaciones, de forma
tal que todo el sistema vial sea coherente en
sus politicas y sus inversiones, tal como fue
pensado el sistema desde la creacion de la
Ley de Vialidad.

Asimismo un conjunto importante de obras en
las redes provinciales y accesos a ciudades ha
armonizado la vinculacion entre las redes, y en
ello es muy importante la accion de la Direccion
Nacional de Vialidad y de las diferentes areas
del Ministerio de Planificacion Federal.

En ese sentido debemos destacar el esfuerzo de la
Direccion Nacional de Vialidad, que ha retomado
su caracter de entidad rectora de la actividad vial
y ha logrado una accion mancomunada con las
provincias y los municipios.

No me puedo olvidar que adn nos falta
desarrollar una politica activa y sistematica de
mejora de los caminos rurales, de los cuales yo
siempre digo algo y creo que es otra asignatura
de las pendientes y que tal como reiteramos
desde hace afios son basicos para el desarrollo
de las actividades primarias del pais.

También es cierto que en estos afios,
concatenando la década anterior con la nueva
necesidad, ha habido también una respuesta al
desafio adicional relacionado con la necesidad
de ampliacion de capacidad de corredores que
ya estaban superados al inicio de esta década,
y de otros que por el fuerte desarrollo de las
politicas activas han generado un crecimiento
espectacular del transito que hoy incide en la
necesidad de operar sobre la concrecion de
estas tareas.

En este sentido la necesidad de una
ampliacion de capacidad racional sobre
nuestros caminos encuentra a las empresas
consultoras argentinas y a las empresas
de construccion preparadas para disefiar, y
ejecutar proyectos seguros, adaptados a cada
necesidad y transito, tratando de minimizar
las expropiaciones, que no solo encarecen
los proyectos, y la concrecion de los mismos.
Seran proyectos rentables que tal vez permitan
posibilitar el hoy accesible financiamiento
internacional.

Hoy en esta recordacion de la década vial,
como un simbolo de las obras concretadas
recordaremos la vinculacion Rosario-Cdrdoba,
desde el punto de vista que ha sido la obra
de la Década a nuestro juicio, al servicio de
la produccion y un importante transito y
también recordaremos diferentes actividades
sobre la Ruta Nacional 40, en su extension
de integracion territorial y vinculacion de
poblaciones, como simbolos de un sector vial
que cada vez sera mas integrador.

Nos quedan muchos caminos para hacer,
unir definitivamente al pais, generar las obras
urbanas de circulacion que este siglo plantea,
modernizar nuestra red principal de caminos,
definir una politica de caminos rurales, en
sintesis dar un salto de calidad de nuestras
calles y caminos para servir al pais y a sus
habitantes.

Aspiramos a que este Dia del Camino recuerde
esta profunda modificacion del panorama vial
y del transporte del pais, y en la continuacion
de estos criterios, inicio un ciclo que consolide
y modernice definitivamente nuestra principal
infraestructura del transporte.

Atodo el sectorvial, pero en realidad atodo
el pais... FELIZ DIA DEL CAMINO.
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Discurso del Ing. José Francisco Lopez,

Secretario de Obras Publicas de la Nacion

Primer lugar un concepto importante de mirar la actividad vial en los
Gltimos 10 afios, porque justamente eso es lo que nos paso y es lo que
nos permite vislumbrar lo que viene. Y lo que nos paso, ... un amigo
me decia “es lindo hacer lo goles pero mas lindo es festejarlos”. Yo
creo que en esto todos en conjunto, la Direccion Nacional de Vialidad,
pero también todos los empresarios del sector, los trabajadores viales,
debemos festejar justamente los logros que desarrollo la actividad en
los ultimos 10 afios. En los dltimos 10 afios, nimeros que por ahi Uds.
los tienen, pero no los tienen sintetizados.

Vialidad puso en marcha 1.340 obras. Estas 1340 obras se desarrollaron
a lo largo de 83.700km de la Red vial. Uds. saben muy bien que la red
vial era 38.000km y ahora esta en 39.300. Pero esos 39.000km fueron
39.000km porque se incorporaron 1.000 km de caminos de Rutas
Provinciales nuevamente a las Rutas Nacionales.

La Vialidad en estos 10 afios de los 7.300 km de Red sin pavimentar,
pavimentd 3.500km. Hace 8%z afios, bueno 10 también, existian 982km
de autovias y autopistas: hoy hay mas de 2.100km de autovias y
autopistas. Uds. fueron los constructores de eso: mas de 1.200 km y
estan construyendo en el orden de los 1-000 km mas.

También en este tiempo vialidad incorpord y lo dijo muy bien Miguel,
un elemento central para hacer definitivamente el Organo Rector en
materia vial en Argentina, que es la incorporacion de los Corredores
Viales, que son 9.300 km, casi 10.000 km, de la Red vial Nacional, por
donde pasa el 75% del transito de la Argentina. Pero de ese 75%, pasa
el 90% del transporte de carga, pasa por esos 10.000km. Los incorporo.
Pero también, recién lo charlamos, y menciond Miguel el tema de los
Cre.Mas, que yo les quiero decir a Uds., que nos tenemos que sentir
como argentinos verdaderamente orgullos de ese sistema. Porque ese
sistema que naci6 el Argentina, hoy practicamente esta replicado en
la mayoria de las paises de Latinoamérica. Desde México para abajo,
y recién nos comentaba Miguel justamente en una visita que tuvo en
México, la modalidad que empezaron a incorporar, y practicamente la
mayoria de los paises latinoamericanos.

Y el Banco Mundial, que por supuesto financié en un momento dificil,
y comenzamos alli a desarrollar ese programa, el Banco Mundial lo
muestra en los distintos foros a nivel internacional, en todos los foros
lo plantea. Y eso justamente fue desarrollado en la Argentina y tiene ya
dos vueltas, digamos tiene dos procesos.

Ahora bien, que es lo que viene? Que es el gran desafio. Y Miguel
planteaba un tema que marca justamente la vision que debe existir
en los distintos sectores de la economia en Argentina, que es mirar
el conjunto. Y él hablaba recién de los modos de transporte, y muy
bien nos decia que quizas en otro momento cuando nosotros nos
mirdbamos el ombligo porque nos estdbamos achicando, defendiamos
quizas lo nuestro. Pero hoy en este momento en el que la produccion en
Argentina super6 los 100 millones de toneladas, creo y que obtuvimos
el nivel de crecimiento en los Ultimos ocho afios mas importantes en
toda la historia, tenemos la obligacion de transformar ese crecimiento
en desarrollo y en un desarrollo sustentable. Para que ese desarrollo sea
sustentable y para que establezcamos justamente las potencialidades

que toda la Argentina tiene, y eso lo plantea con mucha claridad nuestra
Presidenta, que tenemos que ir por mas en nuestra produccion, tenemos
necesariamente para no establecer estos cuellos de botella, generar esta
intermodalidad, sin competencias, pero también tenemos que trabajar
en lo aumentos de capacidad con una vision mucho mas amplia. Yo
diria tenemos que ser un poquito transgresores y tenemos que ser muy
inteligentes y eficientes en el desarrollo de las nuevas capacidades.

Primero estableciendo verdaderos lugares de conflicto, pero también evitando
lo mas que podamos el tema de las expropiaciones. Porqué? Porque es tierra
absolutamente productiva que la estariamos colocando en otro lugar pero
ademas porque nuestra extension, nuestro territorio es tan extenso y tiene una
configuracion tan alargada que nos requiere que debamos ser innovadores
en este proceso y tengamos que avanzar fuertemente en nuevas propuestas
para desarrollar aumentos de capacidades.

Nosotros estamos convencidos de que tenemos todos los elementos
para hacerlo. Hemos presentado hace una semana, 10 dias, el Ministro
de Economia presento el presupuesto para el afio 2012. El miércoles
pasado ya en la Comision de Presupuesto de la Camara de Diputados
fueron a exponer el Secretario de Hacienda y el Secretario de Finanzas
y en lo que a Uds. les interesa que es en materia del ministerio de
panificacion y la Secretaria de Obras Publicas en particular, el
presupuesto 2012 es un 10% superior al presupuesto 2011, con lo cual
la decision del gobierno nacional es seguir sosteniendo la inversion en
Infraestructura.

El gran desafio que nos queda en el futuro es justamente eso. No tan
solo profundizar la inversion sino que desarrollar en este proceso de
planificacion que tiene la Direccion Nacional de Vialidad 2011-2020,
generar una articulacién en los distintos modos. Abundando mas en
el tema de Organo Rector, hace unos dias también a la Direccion
Nacional de Vialidad, el Ministerio de Planificacion le transfirieron todos
los puentes que estan en el area metropolitana. Es decir, los puentes
que tenian otras jurisdicciones ahora estan bajo la jurisdiccion de la
Direccion Nacional de Vialidad.

Coincidimos con Miguel en que los desafios por venir son importantes.
Nos falta mucho pero fundamentalmente lo que tenemos que hacer
es establecer lo que marca la Presidenta: que este crecimiento se
transforme definitivamente en Desarrollo Sustentable y que sea ese
Desarrollo Sustentable con mayor inclusion para todos los argentinos.

Muchas gracias.
Felicitaciones a todos los trabajadores, a todas las empresas y...
FELIZ DIA DEL CAMINO
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Reportajes “Dia del Camino”

ING. JOSE FRANCISCO LOPEZ

Secretario de Obras Publicas de la Nacion

In g. Lépe:: los resultados que son el cimiento en estos ocho afios y medio que nos toco transitar crecié en su presupuesto treinta
y cuatro veces. Ademas la DNV puso en marcha 1340 obras a lo largo de 83.700 kilémetros de la red vial nacional, es decir que licito
obras que dieron mantenimiento dos veces al total de la red vial que es del orden de los 39.300 kilémetros. Incorporo 1000 kilometros
de rutas provinciales al orden nacional.

Cuando asumimos habia 950 kildmetros de autovias y autopista, hoy tenemos méas de 2.100 kilémetros de autovias y autopistas y hay
mil kilémetros mas de autovias y autopistas en construccion. Existian 7300 kildmetros de camino de ripio y tierra y hoy solo
quedan 3800 kilémetros en toda la red vial por pavimentar, es decir que solo queda el 10% del total de la red vial nacional por
pavimentar.

Se hizo, lo que sé todos coinciden, es la autopista de la década, la conexién Rosario-Cdrdoba.

De los 5100 kilémetros de la Ruta Nacional N° 40, el 60% ya esta pavimentado, el 23% esta en ejecucion y solo falta para licitar
el 17% restante.

Asimismo, pasaron a Vialidad Nacional los corredores viales, 10.000 kilémetros de ruta nacionales concesionada donde circula el 75%
del transito total de la Argentina y donde pasa el 90% del transporte de carga.

Revista Carreteras. El desafio de la proxima década tiene que ver con este crecimiento que ha tenido la Argentina y donde las
politicas de Estado, segtin sus palabras, no solo deben ser transgresoras, sino también inteligentes. Puede usted ampliar el
concepto?

In g. Lépez.‘ exactamente, fundamentalmente inteligentes y decia que principalmente teniamos que ver los modos de transporte.
Hemos superado los 100 millones de toneladas de produccion de productos agricolas, que estamos transportando por nuestras rutas y
tenemos un gran desafio, que tiene dos méviles. Por un lado la seleccion de los modos de transporte adecuados: la hidrovia, el transporte
de carga a través del tren, pero también el aumento de capacidad de las rutas.

Tenemos los profesionales, las consultoras, los expertos que tienen que desarrollar modos inteligentes para aumentar la capacidad en
los lugares que corresponda, pero haciéndolo de la manera mas eficiente posible y creo que ese es el gran desafio de los proximo diez
afios y debemos abordarlos, no preocupandonos, sino ocupandonos para vencerlos.

SR. ENRIQUE GARCIA

Intendente de Vicente Lopez

Revista Carreteras. Sr. Garcia, el boulevard Raul Ricardo Alfonsin, es una obra a la medida del hombre en el partido de Vicente
Ldpez, reconocida por la Asociacion Argentina de Carreteras, como una de las obras viales del afio, que reflexion le merece?

Intendente Gareia: Quiero agradecer a la Asociacion Argentina de Carreteras por haberla elegido y a Vialidad Nacional por
haber facilitado su construccion.

Una obra que llegé cuando me estaba retirando, en el 2003 un Presidente me pregunt6é que me faltaba por hacer como
Intendente y le comenté. Una obra de 4 kilometros, que era un basural; que hay que terminar obras hidraulicas para que
Vicente Lopez no se inunde mas.

Y aparecio esa figura que se llamo Néstor Kirchner, mi amigo, hoy muerto, y me dijo que iba a hacer esa obra y Cristina Kirchner
consolidé esa obra; porque a pesar de conflictos politicos que no quiero mencionar y donde ha habido hasta piquetes para parar esta
obra, hoy yo recibo una distincion.

Me siento orgulloso que hayan entregado este premio a Vicente Lopez y es la satisfaccion mas grande que tengo en mi vida.
Gracias a esta entidad y gracias por premiar a una de las obras mas importantes que hubo en el 2010-2011 en el Partido
de Vicente Lopez.
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ING. ARCANGEL CURTO

Administrador General de la Direccion de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires

Revista Carreteras. Una noche con satisfacciones. Un reconocimiento a la obra Circunvalacion Bahia Blanca y los 75 aiios
de Vialidad Provincial. Puede darnos mas detalles de la obra?

/ng. Curto: La obra completo la circunvalacién de Bahia Blanca; convirtio en autovia lo que faltaba de la ruta 51 hasta el
aeropuerto y se planifico para terminar este proyecto en dos mas dos, es decir dos carriles por sentido de circulacion.
Revista Carreteras. Esto tiene que ver con el crecimiento que ha desarrollado la Argentina y que presenta desafios para la proxima década.

In g. Curto: Si, el generar un acceso al puerto beneficia en forma conjunta al pais y la provincia. Nuestro gobernador nos alienta
a la utilizacion de puertos para la salida de la produccion y asi poder dar mejor accesibilidad y ojala se complemente con los accesos

ferroviarios.

Revista Carreteras. Lo que se denomina, multimodalidad.

In g. Curto: Si, ese es el desafio que tenemos que entender y como dijo el presidente de la Asociacion Argentina de
Carreteras, porque de verdad, tenemos que estar codo a codo con las otras modalidades de transporte.

Revista Carreteras. Mas teniendo en cuenta que si Argentina sigue creciendo con estos niveles que hemos tenido, los puertos seran
fundamentales y los caminos deberan ser caminos y no embudos a los cuales desembocar.

In g. Curto: Tendriamos que ver de qué manera sumar esfuerzos; porque si la produccion sigue creciendo, si no mejoramos de
forma conjunta lo que es ferrocarriles y caminos, sin duda vamos a tener un embudo a la salida de la produccion.
Revista Carreteras. Digamos entonces que de los 75 aiios al centenario, trabajar duro por mas y mejores caminos

In g. Curto: Por supuesto, como es el lema de Carreteras tanto para mi, como para los que me sigan en la funcién. Esa es la

finalidad.

DR. JULIO DUARTE
Presidente del Directorio de la Direccion
Provincial de Vialidad de Misiones

Dy Duarte: Sin duda, y apreciamos mucho esta distincién, porque la
provincia hace una fuerte inversion para adecuar la infraestructura y
minimizar el impacto ambiental que representan los caminos. Asi es
que se determinan, mediante estructuras que son novedosas como el
ecoducto el desarrollo de caminos pavimentados en areas de reserva y
en areas de intangible. Por lo tanto poder, a partir de este premio, que
el pais conozca los esfuerzos que hace la provincia de Misiones para
preservar sus recursos naturales, que en definitiva lo estamos haciendo
para todos los argentinos. Este es el proposito, para tener mejores
experiencias y mayor capacidad para resolver. Tenemos un programa
de cinco afios para controlar y determinar que estas estructuras de
cuidado al impacto ambiental son Utiles para este proposito.

Dr. Duarte: Asi es, nosotros lo que tratamos es no interferir
en la naturaleza en esta propagacion de cada especie que a veces,
dependiendo del tipo de fauna requiere de muchos kildmetros para que
se produzca ese proceso continuo de la evolucion y preservacion de
ellos mismos, entonces el camino, no debe interrumpir esta amplitud,
es el caso del yaguareté, por ejemplo.
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ING. NELSON PERIOTTI
Administrador General de la Direccion
Nacional de Vialidad.

In g Periotti: Es una satisfaccion muy especial haber recibido el premio
a la obra del afio en este tramo de 38 kildmetros aproximadamente. Para el
Poder Ejecutivo Nacional, la ruta 40 es una de sus banderas desde hace mas
de ocho afios. El desafio es la pavimentacion en todo su desarrollo y Vialidad
Nacional ha desarrollado y tiene en ejecucion ciento diecisiete obras sobre
la ruta nacional 40 en sus 5200 kilémetros desde Cabo Virgenes hasta la
Quiaca. Cincuenta y ocho obras han finalizado y cincuenta y nueve estan en
ejecucion. La inversion nacional en la ruta supera los cinco mil millones de
pesos. De los 5200 kilémetros, 3200 hoy se encuentran pavimentados y
existen 1200 kilometros en ejecucion simultanea. El resto es tierra y ripio que
esta en proceso de estudios, fundamentalmente en las provincias de Jujuy
y Salta. Tambien la vinculacion de la ruta 40 con Cabo Virgenes de 120
kilémetros en la provincia de Santa Cruz. El obtener el premio a la obra del
afio, en este trayecto de Catamarca nos llena de orgullo.

Ing. Periotti: Hace ocho afios que Vialidad Nacional comenzé una
recuperacion en todo aspecto, tanto institucional como presencia efectiva
en todo el territorio; trabajando junto a las provincias y los municipios, en la
potenciacion de la infraestructura vial, acompafando este crecimiento del
pais en todos los aspectos.
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LIC. MIGUEL ANGEL SALVIA

Presidente Asociacion Argentina de Carreteras.

Revista Carreteras. Lic. Salvia, lo interesante de su discurso fue que no solo hablaron de un balance sino que también hablaron
de la proyeccion de la proxima década. Ademas reconocieron a la obra de la década pasada, pensando que estas son las obras
que marcan el rumbo hacia el futuro.

Lic. Salvia: Lo importante de esta celebracién es que recordamos la década pasada con lo bueno y lo malo. A partir de ahi,
es que planteamos un nuevo ciclo de infraestructura, tomando como base el umbral de esta década que ha sido importante;
pero avanzando sobre un desarrollo de un sistema mucho mas moderno y mas desarrollado.

Revista Carreteras. El Secretario Lopez hablé de que hay que ser trasgresor e inteligente y que esta vez no habia nada que
disentir con Carreteras porque estan de acuerdo en todo.

Lic. Salvia: Eso es porque nosotros previmos que hay que actuar con premura en todas las exigencias que propone el
transito, como la de una duplicacion de calzadas en algunas rutas importantes. Entonces, abandonar cierto purismo y tratar
de generar el desarrollo de las rutas, tratando de no generar una discusion de expropiacion de tierras, que son valiosas y aptas,
sino resolviendo con inteligencia, ingenieria y seguridad, por sobre todo las duplicaciones de rutas que hacen falta.

Revista Carreteras. Usted dijo que tenemos que dejar de ser egoistas y pensar en la intermodalidad que es lo que necesita el
pais para llevar adelante este crecimiento que estamos teniendo.

Lic. Salvia:Es por eso que hemos trabajado en un plan ferroviario y carretero, porque creemos en la complementacion y si
Argentina sigue creciendo a estas tasas 0 aun a tasas inferiores, la necesidad de transportes de carga va a ser muy importante
y hacen falta inversiones no competitivas, sino complementarias entre el camino, el ferrocarril y el transporte fluvial. Hay
oportunidades para todos y hay que desarrollar el transporte para todos.

Revista Carreteras. Resulta significativo que un sistema desarrollado en Argentina que es el CREMA ha traspasado las fronteras,
con lo cual se demuestra que ademas somos ingeniosos, en esto de llevar adelante una politica vial con sistemas propios.

Lic. Salvia:Esto que planteo el Secretario Lépez es cierto. Argentina pens6 un sistema de recuperacion y mantenimiento
que para el Banco Interamericano de Desarrollo ha sido modelo y lo ha desarrollado practicamente en toda América Latina.
Yo vengo de México y alli usan el modelo CREMA con alguna pequefia variante pero esencialmente es igual. Porque es un
sistema de mantenimiento racional y de aprovechamiento de recursos muy inteligente.

Revista Carreteras. El reconocimiento que han hecho a Vialidad Nacional resulta elocuente por eso que decimos que en
Argentina, a veces, no hay que inventar algo nuevo, sino recuperar aquello que fuimos y Vialidad Nacional es este puente
hacia el futuro, en materia de desarrollo vial.

Lic. Salvia:LaDireccién Nacional de Vialidad es una entidad con 80 afios que en Argentina no es poco, que ha desarrollado
el sistema de caminos del pais. Ya que el sistema de caminos existente es esencialmente el resultado de lo que Vialidad
ha hecho en estos ochenta afios y creo que es muy importante recuperarla como actividad rectora. Obviamente hay que
modernizarla en sus conocimientos y mecanismos tecnoldgicos nuevos y nosotros estamos ayudandola en estos aspectos.

Revista Carreteras. En esta bisqueda de mas y mejores caminos hay que contar con la trayectoria y los conocimientos.

Lic. Salvia: Lo que hay que hacer es buscar la inteligencia. Tenemos necesidades concretas. Tenemos el camino que es
el centro de gravedad. Tenemos que complementarlos con los otros modos, ferroviario y fluvial y tenemos que aprender de la
experiencia internacional, al igual que su tecnologia que es muy rica, pero darle el tono necesario para la Argentina.
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ING. CARLOS ENRIQUE WAGNER

Presidente de la Camara Argentina de la Construccion

Revista Carreteras. Se ha hablado de la estrategia de la década por venir relacionada con las politicas de Estado de un pais
que esta creciendo. Cual es su impresion al respecto?

Ing. Wagner: Si una persona circula por las rutas nacionales y los accesos a la ciudad se da cuenta que los desafios en lugar de
ser etapas cumplidas, son cada vez mayores. El incremento de vehiculos hace que haya que replantearse completamente la idea de
la inversion que hay que hacer en los proximos diez afios.

Revista Carreteras. Sobre todo que se reconozcan obras que representan esa infraestructura deseada, como la continuidad de
la ruta 40. La obra de la década: Autopista Rosario-Cordoba. Obras emblematicas que son ejemplo de lo que se debe seguir
haciendo. No es asi?

Ing. Wagner:En el futuro hay que hacer exactamente lo mismo, pero hablabamos del presupuesto. La inversion en esta década
debe ser muy superior a la que se hizo la década pasada para mantener los niveles de transito y vialidad.

Revista Carreteras. Como mencionaba el Ing. Lopez, un presupuesto para 2012 con un incremento del 10% implica que la
continuidad de las obras este asegurada. La industria coincide con esa apreciacion?

Ing. Wagner.' nosotros empezamos en el afio 2002 con una participacion del PBI para el sector de inversion publica del orden
del 0,2%. En el afio 2010 llegamos al 5% que era la meta que en realidad el sector se habia propuesto. Los niimeros que estamos
haciendo, minimamente para acompaiiar el crecimiento del pais, es del orden del 5% anual en los proximos diez afios. La inversion
necesaria es del 8 6 9%del PBI, para poder acompafar ese crecimiento con la inversion publica.

Revista Carreteras. Esto también favorece, ademas del resultado final que es la obra terminada, la ocupacion de los argentinos
en las actividades que recrean el escenario productivo nacional.

Ing. Wagner.'Es muy dificil de explicar el sector. Todos los afios crece y sigue incorporando mano de obra. Nosotros empezamos
los programas de capacitacion y tener a la gente disponible para incorporarse a la actividad, cuando incorporar personal se vuelve
cada vez mas dificil.

Revista Carreteras. Las politicas de Estado son las anclas para que esta Argentina mejor sea posible, desde un punto de vista
de infraestructura vial. No es cierto?

Ing. Wagner: Por supuesto. Siempre cuando uno concluye una etapa se cree que llegamos y siempre hay que ir por mas.

Revista Carreteras. Eso se vera seguramente en noviembre, en la Convencion Anual de la CAmara Argentina de la Construccion
que realizaran ustedes.

Ing. Wagner: Si, asi sera, ya que nosotros también estaremos hablando y desarrollando temas vinculados con los desafios de
la préxima década.
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Nos apoyaron en esta celebracion:

o 3M

¢ ALQUIMAQ

e AUSA

¢ BENITO ROGGIO E HIJOS S.A.
» CAMARA ARGENTINA DE CONSULTOAS DE INGENIERIA
¢ CHEDIACK

e CLEANOSOL S.A.

e COARCO

¢ CRISTACOL S.A.

e ELECTROINGENIERIA SA.

e ELEPRINT

¢ EQUIMAC

e FONDO FIDUCIARIO FEDERAL DE INFRAESTRUCTURA REGIONAL
* HOMAQ S.A.

* INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND ARGENTINO
¢ JCRSA.

e LUCIANO S.A.

¢ PAOLINI HNOS.

e PERALES AGUIAR S.A.

* PERIODICO EL CONSTRUCTOR

e ROVELLA CARRANZA

e SARSY S.A.

e STACO ARGENTINA
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Construimos el futuro para que cuarenta millones
de personas puedan construir el suyo.

Felicitaciones a todos aquellos que hicieron de Ruta 9 la “Obra Vial de la Década”.

Galardon otorgado por La Asociacion Argentina de Carreteras.
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PREMIO: OBRA VIAL URBANA ANO 2011

El nuevo Paseo de la Costa “Dr. Raull Alfonsin”, ubicado en la municipalidad de Vicente Lopez, es uno
de los proyectos de ordenamiento urbano mas importantes llevado a cabo en la Provincia de Buenos
Aires en los ultimos anos.

Su disefio fue ideado bajo el Esquema Director Urbano desarrollado
para el area riberefia de este municipio, el cual contempld la
construccion de una nueva infraestructura vial de baja velocidad de
circulacion a lo largo de sus 4 kildmetros de costa, constituyendo una
via de vinculacion directa con la Ciudad Auténoma de Buenos Aires.
El proyecto ademas prevé completar el enlace con las avenidas
Lugones y Cantilo, por lo que el mismo procedera a agilizar el ingreso
a la Capital Federal por la mafiana y a descongestionarla al finalizar
la jornada laboral.

Sus principales objetivos son potenciar la zona costera, mejorar la
infraestructura y sumar espacios verdes y de recreacion para los
vecinos, dado que el paseo se transforma en peatonal los fines de
semana y feriados.

El proyecto contempld la ejecucion de una via de baja velocidad de
circulacion de dos calzadas de 7 metros de ancho, con dos carriles por
sentido, separadas por un cantero central de 3 metros de ancho. Ambas
calzadas cuentan con espacios para estacionamiento vehicular y con
veredas de hormigén texturado, de adoquines graniticos e intertrabados.
Conelobjetode ordenar el transitoy desalentar el desarrollo de velocidades
mayores de 40 km/h, se ejecutaron rotondas en correspondencia con los
bulevares y parques transversales. En los cruces peatonales, la rasante
del pavimento se elevo hasta el nivel de las veredas, estableciendo de
esta forma, la prioridad de paso peatonal.

Carreteras - Diciembre 2011 .25



En el parque se incluyeron siete Estaciones de Descanso, como
desprendimientos de la senda peatonal y de la bicisenda, que
han sido equipadas con mobiliario urbano de hormigon.

La decision de utilizar adoquines de hormigon o graniticos en las
veredas, tiene por objeto facilitar el acceso a las infraestructuras
de servicios subterraneas, ademas de permitir una sencilla y
prolija recolocacion de los mismos.

Las secciones de pavimento se resolvieron mediante calzadas
de hormigon simple de 18 cm de espesor sobre una base de
hormigén pobre de 12 cm, las cuales se apoyan sobre una sub-
base de suelo seleccionado compactado de 25 cm de espesor.
Este proyecto, ademas de resolver cuidadosamente las demandas
circulatorias, dehié contemplar muy especialmente su lugar de
insercion, un contexto de parques que exigia considerar al mismo
como una infraestructura que combine tanto los requerimientos
viales como los de esparcimiento, de paseo y paisajisticos.

Con éste criterio se diferenciaron ambos lados del bulevar, ya
sea tanto en sus materiales constituyentes como en los usos
proyectados y equipamientos instalados. De este modo, se
privilegio el sector lindero al parque y al rio, donde se ubicaron
las estaciones de descanso, la bicisenda, los bebederos,
bicicleteros, y un mayor nimero de asientos.

Durante la materializacion del proyecto se le ha dado una gran
importancia a las tareas de sefialamiento horizontal, vertical y
luminico, con el fin de brindar mayor seguridad y ordenamiento
a los usuarios del paseo.

“El nuevo bulevar tiene un significativo valor vial
y comunitario, y representa ademds un excelente
ejemplo de infraestructura sustentable, fomentando
la preservacion ambiental, generando bienestar
social y reduccion en los costos en el
traslado vehicular.”

PARQUIZACION

El disefio de la parquizaci6n fue uno de los puntos principales del
proyecto, donde se contempld tanto los especimenes existentes
en la ribera como los nuevos a colocar, para que formen un
conjunto integrado.

El cantero central del paseo bulevar se lo defini6 como el hilo
conductor de la propuesta, donde en el mismo se plantaron
Ibirapita y diversos tipos de gramineas formando grandes bloques
compactos, repitiendo el ritmo de las luminarias de veredas. Para
el caso de las rotondas, s6lo se colocaron gramineas para liberar
las vistas desde los parques o bulevares transversales hacia el
rio, en tanto que en las estaciones de descanso se plantaron
arboles para dar sombra.

Enrelacionalos especimenes existentes, se tuvo especial cuidado
en no afectarlos, por lo que se trasplantaron todos los arboles de
valor y en buen estado que se encontraron afectados por la traza,
e incluso en varios sectores se modifico la misma para evitar
transplantes considerados peligrosos para los ejemplares.

ILUMINACION




UNA PRESENCIA PERMANENTE EN LA CONSTRUCCION
Y CONSERVACION DE LOS CAMINOS ARGENTINOS

Seguimos construyendo calidad
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PREMIO ESPECIAL POR LA PRESERVACION E INTEGRACION CON EL MEDIO AMBIENTE

DATOS GENERALES:

La ruta provincial 2 se localiza al este de la provincia de Misiones,
sobre la margen riberefia del rio Uruguay, en una zona que se
caracteriza por tener relieve de sierras, cuya altura aumenta
hacia el norte.

La obra esta emplazada entre los departamentos de Guarani al
sur y San Pedro al norte.

El tramo de obra es la parte final de un parque lineal articulado
alrededor de la misma, lindante en gran parte con el rio
Uruguay.

La ruta provincial 2 tiene un recorrido total de 291kms, siendo
el Gltimo tramo ejecutado de 30.800kms.

El tramo atraviesa una zona de particulares atractivos turisticos
y fue disefiada para dar acceso a la mayor atraccion de la zona
que constituyen los saltos del Mocona.

El disefio fue concebido con ese objetivo, es decir, con
caracteristicas que lo hacen apto para el transito liviano y
turistico y no resulta apto para el transito comercial.

En toda ocasion se pretendio lograr una integracion con el medio
ambiente, respetando la naturaleza.

Saltos del Mocona
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DETALLES DE LA OBRA EJECUTADA:

La obra fue contratada por la Direccion Provincial de Misiones
sobre proyecto propio de la reparticion oficial y construida por
la empresa JCR S.A.

Consistid en la construccion de obras basicas y pavimento
flexible en una longitud total de 30.800kms, con un plazo de
ejecucion de 39 meses-

En funcion de las caracteristicas del terreno y del medio
circundante se respetd la planimetria del camino antiguo,
modificando su altimetria para disminuir pendientes intentando
afectar minimamente el entorno de forma tal que la ruta pase
inadvertida.

i

Vista del camino en el 2008

En funcion de ello se establecieron distintos perfiles de obra.

En el primer tramo, entre progresivas 30.250 hasta la 46.400 se
adopto una velocidad de disefio de 60km/h con una zona de camino
de ancho variable entre 30 y 50m y un coronamiento de 11.70m.
Alli se ejecutd un pavimento de concreto asféltico en caliente de
ancho 6.70m y 0.07m de espesor sobre una base de estabilizado
granular de 0.15m de espesor que se asienta sobre una base de
suelo tosca del mismo espesor.

En la segunda seccion, con una extension de 1600m se adopt6 una
velocidad de disefio de 40 km/h, con un ancho maximo de la zona
de camino de 30m.

En esta seccion el coronamiento es de 9.00m y el pavimento de
5.00m de ancho, siendo la estructura similar a la de la seccion
anterior.

Finalmente, en la zona del parque, entre progresivas 48.000
y 61.475, la zona de camino fue restringida @ 15.00m con un
coronamiento de 9.00 m y similar disefio de la estructura que en la
seccion anterior, con una carpeta de concretos asfaltico de 0.07m
de espesor y 5.00m de ancho.

Carreteras - Diciembre 2011

En este caso la velocidad de disefio fue de 30 km/h

En la primera seccion, las banquinas son terradas de 2.50m de
ancho, en tanto que en el resto de la obra son de igual material

pero de 2.00m de ancho a cada lado del pavimento.

Vista de la obra terminada

Las tareas ejecutadas incluyeron el movimiento de suelos para la
construccion de terraplenes, en el cual se limité al minimo posible los
desmontes, la construccion de alcantarillas y pasafaunas, refugios
para el transporte pdblico, miradores panoramicos con espacio
para detencion de vehiculos y la imprescindible sefializacion tanto
horizontal como vertical de todo el camino.

También se realizaron numerosas tareas de mitigacion del impacto
ambiental, entre otras, el recubrimiento de taludes, la construccion
de disipadores de energia, los citados pasafaunas, la reimplantacion
de especies autdctonas arboreas y arbustivas y el recubrimiento con
suelo pasto.

Lo mas destacado de la obra es que fue concebida en un todo desde
el inicio con un criterio absolutamente de respeto por el medio
ambiente, ya que se desarrolla en ambientes protegidos, tales como
la reserva de la biosfera Yaboti y el parque provincial Mocona.

El tramo fue disefiado con criterio ambientalista e integrador con el
objetivo de conjugar el modelo de desarrollo turistico previsto para
la region con las limitaciones impuestas por el entorno receptor de
la obra.

A esta tarea en nada contribuy6 la topografia accidentada del
terreno, con relieves fuertes y quebrados y al densa vegetacion que
en el se desarrolla.
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La zona es muy rica en vida silvestre animal, con una importante
diversidad. Por ello resulta necesario tomar las medidas para
permitir el libre movimiento de los animales, tratando de eliminar
el riesgo de atropello.

Aese efecto se han instrumentado numerosos pasafaunas, solucion
ya antes usada en esta provincia con excelente resultado.

Estos pasafaunas pueden ser de dos tipos. Por un lado existen
aquellos que solo se construyen con esa finalidad.

Pero también existen otros que ademas sirven para permitir el
escurrimiento transversal del agua superficial.

En estos caso se construye la alcantarilla y bajo de ella un canal
de hormigon para concentrar el paso del agua y a ambos lados
de este una senda para permitir el paso de animales en cualquier
condicion.

En todos los casos la senda para los animales sera recubierta
con suelo del lugar, de forma tal de mantener sus caracteristicas
silvestres y alentar su uso por parte de la fauna local.

Esta obra es sin duda un ejemplo a imitar pues posibilita una mejora
notable de la accesibilidad a una zona de extraordinaria belleza
natural, manteniendo el entorno, con lo cual se promovera el turismo
a la zona sin alterar las condiciones naturales.

Es necesario que en el futuro todas las obras que se encaren en
ambientes sensibles sean concebidas, como esta, desde el inicio
con criterios distintos a las obras comunes evitando cometer errores
que en pasado han alterado severamente las condiciones del medio
y dejado un pasivo ambiental que tras décadas aun persiste.

ROGGIO
BENITO ROGGIO E HIJOS S.A.

Desde 1908, excelencia en construcciones.
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PREMIO: OBRA VIAL PROVINCIAL

OBRA: CONSTRUCCION DE DOBLE CALZADA EN CNO. 007-05/06, CIRCUNVALACION DE
LA CIUDAD DE BAHIiA BLANCA, TRAMO: AV. 14 DE JUNIO - R.P 51 Y REPAVIMENTACION
DE LA RP 252, TRAMO: RP. 51, VIAS DEL FERROCARRIL

DATOS GENERALES:
La ciudad de Bahia Blanca es un importante centro vial de la
provincia de Buenos Aires.

Siendo la segunda ciudad en importancia de la provincia, cuenta
con un importante puerto maritimo, que opera con cereales
provenientes de una vasta zona de la provincia y de las aledafias,
asi como se ha convertido desde hace mucho tiempo en un polo
petroquimico de excelencia con una intensa actividad.

Asi pues, con una intensa actividad tanto industrial como
portuaria, se encuentra enclavada en un punto neuralgico, donde
convergen distintas rutas provinciales y nacionales, siendo el
paso obligado hacia toda la Patagonia, desde la zona central.

Emplazamiento de la obra

.32

A ella acceden la ruta 3, que continua luego su desarrollo hasta
el extremo sur del pais , se origina la ruta nacional 22, que es
la vinculacion obligada con el oeste y finalizan en ella las rutas
nacionales 33 y 35y la provincial 51.

Desde hace mucho tiempo las direcciones de vialidad nacional y
provincial se encuentran abocadas a dar una solucion razonable
a la transitabilidad en tan conflictivo entorno, mediante la
materializacion de una circunvalacion que conecte todas estas
rutas en forma agil y eficiente impidiendo el paso de las cargas
por el ejido urbano.
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DETALLES DE LA OBRA EJECUTADA:

La obra fue contratada por la Direccion de Vialidad de la Provincia
de Buenos Aires sobre un proyecto propio y ejecutada por la firma
ESUCO S.A,

Pueden distinguirse en esta obra tres secciones bien diferenciadas:

La primera de ella se desarrolla sobre el camino secundario 007-
05/06, parte integrante de la citada circunvalacion en el tramo que
va desde la calle 14 de Junio hasta la RP 51, y en el se desarroll
a construccion de una doble calzada convirtiendo a esta ruta en
autovia que fue bautizada como Juan Pablo II.

La segunda seccion lo constituye el acceso a la aeroestacion local
donde también se genero una solucion en cuatro carriles

Finalmente se completd los trabajos con la repavimentacion de le
ex RN 252 que vincula la RP 51 con la RN 3 y la salida hacia el este
de la provincia.

En el tramo principal se construyeron dos calzadas de hormigdn
simple de 7.50m de ancho cada una, con corddn integral en los
bordes internos, con un separador de 5.00m de ancho y banquinas
externas de suelo de 2.90m de ancho.

Los terraplenes tienen un talud de 1:4 y el ancho de la zona de
camino es de 60m

Se ha previsto |a ejecucion de un retorno en coincidencia con la calle
Indiada para posibilitar el acceso a la misma.

Las calzadas son de hormigdn simple de 0.22m de espesor y 7.50m
de ancho, ejecutado sobre una base de suelo cemento de 0.15m de
espesor y 8.00m de ancho el que a su vez se asienta sobre una
base de tosca de valor soporte 40 y de 0.20m de espesor

En correspondencia con el cruce de la RP 51 se ha construido una
interseccion rotacional con cuatro ramales de conexion y radio
interno de 45m, teniendo sus ramas un ancho variable entre 4.50
y 7.50m.

De igual forma que las calzadas principales las ramas de la rotonda
cuentan con cordon interior y banquinas de suelo exteriores de
2.50m de ancho.

La calzada circular tiene un ancho de 8.50m con banquinas de suelo
de 1.00m internas y externas de 2.50m.

La segunda seccion, al igual que la descripta, se transformd en
una autovia mediante la construccion de una segunda calzada de
pavimento flexible ubicada a la izquierda de la existente, con una
separacion entre ambas de 10.00m.

La nueva calzada es de 7.00m de ancho con banquinas externas de
suelo de 3.00m de ancho e internas de 1.00m.

Carreteras - Diciembre 2011

Sobre la calzada existente se realizd el recapado necesario para
modificar la pendiente transversal de forma que, al igual que en la
nueva, sea del 2% hacia el exterior.

La nueva calzada tiene una carpeta de concreto asfaltico en caliente
de 0.07m de espesor, construida sobre una base granular asfaltica
de 0.08m de espesor y 7.20m de ancho que a su vez se asienta
sobre una base de suelo cemento de 0.15m de espesor y una sub-
base de tosca de 0.20m de espesor.

Para la calzada persistente se ejecutd, previa reconformacion del
galibo, una carpeta de concreto asfaltico de 0.05m de espesor en
6.50m de ancho

Finalmente en la RP 252 se ejecutaron las tareas de bacheo
necesarias y se construyo una nueva carpeta de concreto asfaltico
de 6.50m de ancho y 0.05m de espesor.

Complementariamente se ejecuto la sefalizacion horizontal con
material termoplastico de la totalidad de la obra y el sefialamiento
vertical correspondiente.

Se completo con la iluminacién de los caminos 007-05/06, con
iluminacion central en los tramos de la obra y lateral en las zonas
de cruce.
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PREMIO: OBRA VIAL DEL ANO ) N ﬁ
OBRA: RUTA NACIONAL 40 PROVINCIA DE CATAMARCA
TRAMO: RiO AGUA CLARA - RiO LAS CUEVAS,

SECCION: Ri0 AGUA CLARA - EL EJE

DATOS GENERALES:

La ruta nacional 40 atraviesa toda la provincia de Catamarca en
un total de 278 km de los cuales la mayoria son pavimentados,
vinculando de sur a norte, poblaciones como Cerro Negro,
Londres, Belén, La Cienaga, San Fernando, El Eje, Hualfin y
Santa Maria.

En todo su recorrido en esta provincia se destaca su paisaje, que
la convierte en una ruta con multiples posibilidades turisticas.
La traza de la ruta en el tramo de obra se desarrolla al occidente
del rio Belén y es atravesada en su recorrido de 37650m por
tres rios de importancia: rio Agua Clara, rio Loconte y rio San
Fernando, sirviendo a su paso a las localidades de La Cienaga y
San Fernando.
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DETALLES DE LA OBRA EJECUTADA:

La obra fue contratada por la Direccion Nacional de Vialidad sobre
proyecto ejecutado por la firma Elsamex S.A 'y construida por la UTE
JCR S.A. Helport. S.A.

Consistio en la ejecucion de obras basicas y pavimento flexible
con mezcla tipo concreto asfaltico y comprendio la ejecucion
de importantes excavaciones tanto en suelo como en roca, la
construccion de obras bésicas, puentes y alcantarillas y el paquete
estructural del pavimento.

En lo que hace al pavimento se previo la ejecucion de una base
granular de 7.20m de ancho y 0.25m de espesor sobre una sub-
base de iguales caracteristicas. Posteriormente se ejecutd una
carpeta de 7,00m de ancho en un espesor de 0.05m de concreto
asfaltico en caliente.

Las banquinas son de ripio en 3m de ancho y 0.15m de espesor

Se construyeron tres puentes sobre los rios Agua clara, Loconte y
San Fernando, siendo los dos primeros de similares caracteristicas,
con dos tramos idénticos de 28.38m de luz cada uno, lo que
conforma una longitud total de puente de 56.76,.

Los tableros estan conformados por 5 vigas premoldeadas y
postesadas de seccion | que se completan con una losa superior
hormigonada in situ.

En el primer caso el cruce se realiza a 75° y la fundacion es
directa.

En cambio en el rio Loconte, el cruce es ortogonal y las fundaciones
se realizaron en base a cilindros de hormigén armado.

En cuanto al tercer puente sobre el rio San Fernando, esta
conformado por 6 vanos idénticos de 28.38m siendo su longitud total
de 170.36m. En este caso el cruce es ortogonal y las fundaciones
directas.

En todos los puentes se desarroll6 una carpeta de desgaste de
hormigén, las correspondientes barandas de seguridad y se
construyeron defensas de borde de cauce en todos los lugares
donde ello resultaba necesario.

La obra brinda una adecuada solucion a la transitabilidad en forma
permanente y segura y representara para la zona una verdadera
riqueza, que atraera sin duda un desarrollo turistico aun mayor.

Se ha complementado su ejecucion con la pavimentacion de los
accesos a las poblaciones adyacentes, tales como La Cienaga y San
Fernando.
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DATOS RELEVANTES DE LAS OBRAS

Excavaciones 2.243.000m®
Terraplenes 1.401.255m?®
Hormigon para alcantarillas 13.277m?
Carpeta de concreto asfaltico 255.361m?
Bases y subases 120.000m?
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A efectos de un mejor ordenamiento del desarrollo del
XVl Congreso de Vialidad y Transito las actividades
técnicas y cientificas se llevaran a cabo en diversas dreas
tematicas en las cuales los profesionales y técnicos
tendran la oportunidad no sélo de exponer sus
experiencias y propuestas sino debatir con su pares
sobre los diferentes aspectos de la carretera, el transito y
el transporte en sus diferentes modalidades.

Los temas a considerarse en el XVl Congreso Argentino
de Vialidad y Transito se agruparan para su tratamiento
en siete Areas Teméticas, sin que la indicacién de los
diferentes temas en cada una de ella tenga caricter
taxativo sino que configura un listado enunciativo.

I. Gerenciamiento de Redes Viales

Il. Transporte Carretero

lil. Proyecto de Carreteras

IV. Seguridad Vial

V. Pavimentos

V. Vialidad Urbana

VIl. Transporte Inteligente y Desarrollo Tecnolégico

VIil. Medio Ambiente

x‘" CONGRESO ARGENTINO
DE VIALIDAD Y TRANSITO

La Comision Organizadora de este XVI Congreso Argentino
de Vialidad y Transito invita a todos los interesados a la
preparacion y presentacion de trabajos vinculados a los
temas a tratar en cada una de las Areas Tematicas.

Los trabajos a presentar deberan ser originales e
inéditos, o sea que no fueron publicados ni presentados,
tanto en el ambito nacional como internacional, en
Congresos, Simposios, Reuniones realizados hasta la
fecha de comienzo del XVI Congreso Argentino de
Vialidad y Transito.

Los trabajos tendran caracter de monografia vy
comprenderan informes, comunicaciones, estudios,
experiencias o recomendaciones de trabajo.

La Comision Organizadora a través de su Comité Técnico
evaluara las presentaciones a efectos de verificar cada una
delas condiciones indicadas como asi también su contenido
con el fin de proceder a la seleccién correspondiente.
Todos los trabajos aceptados por el Comité Técnico serdn
publicados en la memoria del Congreso, en tanto que los
trabajos de mayor interés seran expuestos por sus
autores en las sesiones previstas al efecto.

Los autores de los trabajos seleccionados (hasta 2 por
trabajo) tendran una bonificacién del 20% en su cuota
de Inscripcion.

Se atorgaran premios por un valor superior a los 5 70.000
(Pesos setenta mil), aproximadamente mds de
USS 16.000 (Délares dieciséis mil).

Los Resiumenes podran ser presentados
hasta el 09 de abril de 2012
Los Trabajos podran ser presentados
hasta el 10 de julio de 2012



PROVINCIA DE BUENOS AIRES:

TERMINACION DE LA RUTA PROVINCIAL 6

Una obra de gran importancia para el transporte de mercaderias, cuya terminacion se ha postergado
durante mucho tiempo comienza a ser una realidad con la promulgacion de la ley que faculta al
ejecutivo provincial para endeudarse para su ejecucion.

Antecedentes:

La ruta provincial 6 constituye hoy el tercer cinturon de la ciudad
de Buenos Aires, luego de la Gral. Paz y el camino de cintura (ruta
provincial 4).

Construida en los afios 70, como una ruta rural de dos trochas, fue
tomando importancia con el tiempo, registrando en la actualidad un
importante volumen de transito, sobre todo pesado.

Fue objeto de obras en los Gltimos tiempos tendientes a convertirla
en una autovia de dos carriles por sentido de circulacién desde la
ciudad de La Plata hasta su terminacion en Zarate, en su empalme
con la ruta nacional 12.

Ya a mediados de la década de los 90 se habia confeccionado un
proyecto para convertirla en una autovia concesionada.

Posteriormente, el surgimiento del proyecto de la autopista Peron
origind que se desechara esa idea, surgiendo los proyectos para
convertirla en una autovia sin peaje.

Licitadas las obras en el afio 1999. la crisis del 2000-2001 obligo
a la paralizacion de todos los tramites y finalmente se ejecutd solo
parcialmente.

Hoy se encuentra construida esa autovia entre la ruta nacional 7
y las proximidades de Zarate, restando ejecutar el empalme con
la ruta nacional 12, en tanto que en el resto del trayecto solo en
algunos tramos parciales se ha materializado la obra de duplicacion
de calzadas.

En la actualidad la Direccion Nacional de Vialidad se encuentra
ejecutando esa vinculacion.

.38

El transito registrado sobre la ruta en cuestion oscila entre los 3600
y los 23400 vehiculos por dia, siendo los tramos mas requeridos los
que vinculan el acceso Oeste (RN 7), con la RN 12 en Zarate, que
actualmente se han convertido en autovia.

Los tramos con menor exigencia son aquellos comprendidos entra la
RP 58 en proximidades de San Vicente y la RN 3 en Cafiuelas.

No obstante ello existen tramos que aun son de dos trochas de
circulacion, ubicados entre la RN 7 (Lujan) y la RN 3 (Cafiuelas) con
altos volimenes de pesados.

Los porcentajes de camiones oscilan entre el 40 y el 70 % lo que
grafica la importancia de convertir esta ruta integralmente en una
autovia.
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« Autopista La Plata — Buenos Aires

+ Prolongacitn Autopista Ricardo Balbin, Tramo:
ALl La Plata -Buenos Aires—R.P. 11

« RP. 6, Tramo: Zarate —= R.P.215
* R.P.215, Tramo: R.P.6-R.P.36
+ R.P.36, Tramo: R.P.215 - R.P.6 (Avda 80}

*R.P.6 (Avda.20), Tramo
R.P.36 - Prolongacion AU La Plata — Buenos Aires

sAutopista Perdn
«R.P.53, Tramo: Autopista Perdn - R.P.8
“R.P.6, Tramo: R.P.215 - R.P.6 {Avda.B0)

«Altonivel R.P.2

Canstruccidn estaciones de pesaje

Figura 1. Traza de la ruta provincial 6

Ley de financiamiento

Luego de un arduo tratamiento en la Legislatura Provincial, se
obtuvo la sancidn de la Ley cuyo proyecto enviara el Ejecutivo y que
lo autoriza a endeudarse hasta la suma de 1100 millones de pesos
para le ejecucion de las obras necesarias y su mantenimiento.

Esta ley, recientemente promulgado por el Gobernador, posbilitara
la licitacion de determinadas obras claves para concretar el objetivo,
largamente esperado.

En un breve articulado, que deja algunos aspectos sometidos
a la reglamentacion, basicamente se autoriza a contraer deuda
para la ejecucion de construccion, obras complementarias y
mantenimiento de la ruta provincial 6 en el tramo RN 12-RP
215, empalme con la RP 215 y en el tramo RP 36- Autopista
Dr. Ricardo Balbin (La Plata-Buenos Aires), refiriéndose esto
a la obra que en la actualidad esta en ejecucion, prolongacion
de dicha autopista hasta la zona sur de la ciudad de La Plata.

La ley autoriza a emitir titulos de la deuda publica provincial
hasta un valor nominal de 1100 millones de pesos, siendo
los servicios de amortizacion e intereses afrontados a partir
de renta generales de la provincia, pudiendo afectar para el
pago de dichos servicios 0 como garantia, cualquier recurso
de origen provincial sin afectacion especifica y los recursos
provenientes del régimen de coparticipacion federal de impuestos.
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En funcion de ello se autoriza a prescindir de la aplicacion
del art. 45 de la ley 6021 (Obras Publicas provincial)

Sera el Ministerio de Economia provincial el encargado de dictar las
normas y realizar todas las gestiones y actos tendientes a la emision
delosbonosy el Ministerio de Infraestructura el que dicte las normas a
efectos de establecer la forma por la cual los contratistas de las obras
aceptaran los titulos publicos a emitirse, lo que importara la extincion
irrevocable de los créditos al momento de laacreditacion de los titulos.

Finalmente la Ley crea una comision bicameral de seguimiento
del proceso.

Las obras a ejecutar

Sobre toda la traza de la obra se han desarrollado una serie de
proyectos, que implican basicamente la materializacion de la autovia
en aquellos tramos donde hoy existe una ruta de dos trochas, como
asimismo obras complementarias en los tramos donde ya la ruta
tiene las caracteristicas de autovia y un nuevo trazado por la zona
sur de la ciudad de La Plata por una traza totalmente nueva.
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Tramo 1- Long: 15,6 km

Partido: La Plata PARTIDOS
R.P.n®6 (Avda 90), Tramo: R.P.n"36 - Prolongacion La Plata — Brandsen-San
Autopista La Flata — Buenos Aires Vicente-Cafiuelas-Gral.Las

Heras-Marcos Paz-
Gral.Rodriguez-Lujan-Pilar-

E.de la Cruz-Campana-Zarate
R.P.n"35, Tramo Avda 80 - R.P.n"215; R.P.n"215, Tramo

R.P.n°38-R_P.n°6 y R.P.n%, Tramo R.P.n°215- R P.n°52 NV EREISN TOTAL:
- 27.4 km : $1.100.000.000

afivelas-Gral

R.P.n%6, Tramo: R P.n°52 = Arroyo Rodrigues

Tramo 4 - Long: 26,3 km
Partidos: Gral. Las Heras-Marcos Paz
R.P.n"8, Tramo: Armoyo Rodriguez-Arroyo Durazno Chico

R.P.n"8, Tramo: A® Durazno Chico—R,P.n7- Acc. Plomer

Tramo 6 — Long: 58 km (115 8km dabla calz.)
Partidos: Lujan-Pilar-E.de la Cruz-Campana-
Zarate

R.P.n"6, Tramo: R.P.n?7 — Zarate; R.P.n"38, Tramo
R.M.n"8 — Capilla del Sefior, Tramo: Capilla del Sefior -
R.MN.n™183 y Alto Nivel Acceso a Planta Indusirial Honda

Las obras a financiar por este mecanismo se han dividido en 6 tramos, en los cuales se realizaran diversos trabajos, existiendo ademas
otras obras que se ejecutaran simultaneamente con otros mecanismos de financiamiento vinculados con la Direccion Nacional de
Vialidad y otros fondos provinciales.
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Rio de La Plala
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Ruta Prov. n® 6
Ingreso a La Plata

z:: Calzada a Construir

Cruce a distinto nivel

Descripcion de las obras:

En el tramo 1, que se desarrolla entra la RP 36 y la prolongacion de la
autopista La Plata- Buenos Aires, las obras a ejecutar consistiran en la
construccion de 2 calzadas de hormigdn con banquinas pavimentadas e
incluira la construccion de dos cruces a distinto nivel sobre la Av. 7y la
Av. 13, todo ello sobre traza nueva, con una longitud total de 16kms.

El tramo 2 comprende parte de la RP 36, desde la RP 215 hasta la calle
90 (RP 6) y la RP 6 desde la RP 36 hasta la RP 52, con una longitud
total de 30kms y en el se prevé el reacondicionamiento de la calzada
existente y la construccion de la segunda calzada en los tramos donde
actualmente aun no existe.

El tramo 3 con una longitud total de 23kms se extiende entre la RP 52 y
el Ayo. Rodriguez, en proximidades de Cafiuelas, previéndose
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Figura 4. Obras a ejecutar en La Plata

igualmente la construccion de segunda calzada en concreto asfaltico,
con banquinas pavimentadas y el mejoramiento de la calzada existente
de hormigon.

En el tramo 4, con una longitud de 24 kms., a continuacion del anterior,
prevé similares trabajos, al igual que en tramo 5, con una longitud
de 21kms, incluyéndose en este ultimo ademas la repavimentacion del
acceso a Plomer en una longitud de Skms.

Para finalizar el tramo prevé el mantenimiento de ambas calzadas
de hormigon existentes e importantes obras complementarias tales
como la repavimentacion en concreto asfaltico de la RP 39 tramo: RN
8- Capilla del Sefior-RN 193, la pavimentacion de calles colectoras, la
construccion de bicisendas y la ejecucion de un alto nivel en el acceso a
la planta industrial Honda en proximidades de Campana.

A



. SE CELEBRO EL
rrm[' “ . XXIV Congreso Mundial
- de Carreteras

MOVILIDAD, SUSTENTABILIDAD Y DESARROLLO

La Asociacion Mundial de Carreteras (AIPCR/PIARC) celebra cada cuatro afios, desde 1909, el Gongreso Mundial de
Carreteras, evento mediante el cual se invita a los profesionales de la carretera y el transporte a presentar y discutir ponencias entre
los paises miembros y como consecuencia a identificar, desarrollar y difundir soluciones responsables a los problemas de hoy.

Evento al que asisten grandes personalidades del mundo de las carreteras; directores generales, ejecutivos de primer nivel de
empresas relacionadas con esta actividad, en todo el mundo. Congreso que ha contado con la presencia de varias decenas de
ministros encargados de la infraestructura vial y del transporte por carretera en sus respectivos paises.

CEREMONIA DE INAUGURACIGN
Infraestructura: Bienestar y desarrollo para México

El presidente Felipe Calderdn, al inaugurar el XXIV Congreso Mundial
de Carreteras México 2011, asegurd que “hoy, nuevamente, podemos
comprobar que infraestructura es sinénimo de empleo,

de crecimiento econdmico y de bienestar” y enfatizd que durante su
gobierno, la inversion en este ramo representa aproximadamente 5%
del PIB, lo que posiciona al pais arriba del promedio de inversion de
las naciones que integran a la OCDE, que es de 3.5%, con lo que se
confirma el impulso sin precedentes que se ha dado a esta materia. El
Presidente de México, Felipe CalderénHinojosa, asi como la presidenta
de la Asociacion Mundial de Carreteras, Anne Marie Leclerc, y el
Secretario de Comunicaciones y Transportes, Dionisio Pérez-Jacome,
dieron la bienvenida a este evento en donde se retinen 33 ministros,
empresarios, ingenieros, estudiantes y expertos en materia de caminos e
infraestructura de todo el mundo.

Dionisio Pérez Jacome asegurd que la meta de este encuentro es
“contribuir al desarrollo mundial benéfico”. Ademas, el Secretario de
Comunicaciones y la presidenta de la Asociacion enfatizaron laimportancia
de estrechar lazos en materia carretera e infraestructura y dar prioridad a
temas como la movilidad, seguridad y sustentabilidad de los proyectos. El
presidente Calderon expreso: “Cuando inicié la administracion, en 2006,
nos dimos cuenta de que la infraestructura tenia un rezago importante,
que en particular, muchas carreteras del pais se encontraban en malas
condiciones o eran simplemente insuficientes para cubrir las necesidades
de los mexicanos. Las carencias, ademas, de infraestructura adecuada,
carreteras muy estrechas, trazos muy antiguos, mal mantenimiento,
estaban ampliando la desigualdad en las oportunidades de la gente
y representaba, claramente, un obstaculo para el desarrollo” Felipe

Calderon destacd algunas de las obras que se han realizado y otras que
actualmente se desarrollan, como la autopista Durango-Mazatlan, que va
aatravesar la Sierra Madre Occidental. El proyecto tiene mas de 80 tiineles
y mas de 120 estructuras elevadas, fundamentalmente puentes. Uno de
ellos, elBaluarte Bicentenario, va a ser el puente atirantado mas alto del
mundo. Otro de los puntos importantes en materia de infraestructura para
México esel modelo de inversion publico-privada,que a través de distintos
mecanismos permite que el riesgo y la financiacion de las carreteras se
distribuyan con justicia entre el sector piblico y el sector privado. Ademas,
aseguro el presidente Felipe Calderdn, todos los proyectos contemplan el
cuidado del ambiente y la seguridad: “Tenemos que encontrar la formula que
concilie desarrollo con proteccion y fortalecimiento del medio ambiente”.
El Congreso espera una participacion de mas de 4,000 asistentes y cuenta
con un area de exhibicion de mas de 12 mil metros cuadrados, donde se
concentran las innovaciones emprendidas en diferentes partes del mundo,
las tecnologias empleadas en la industria y se dan a conocer las grandes
obras de infraestructura en cada region y pais.

PERMITE INVERSION EN INFRAESTRUCTURA ATENUAR RECESION: CALDERON
El presidente Felipe Calderon Hinojosa afirmé que “bien manejada”, la
inversion n infraestructura es una medida contraciclica para impulsar el
crecimiento econémico.

“La infraestructura tiene que estar entre las medidas que cualquier
gobierno y cualquier pais se imponga, precisamente para atenuar el
impacto recesivo de las crisis econdmicas, entre otras las que siguen
alin amenazando a las naciones en nuestro tiempo”, enfatizo al inaugurar
el XXIV Congreso Mundial de Carretera.

Carreteras -
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En febrero de 2010 y marzo de 2011 la madre tierra causé desastrosos
terremotos en Chile y Japdn, respectivamente, agregando en el caso
de Japon, un tsunami de un tamafio nunca antes visto. Los efectos
de estos dos eventos, asi como las lecciones aprendidas se han
presentado enérgicamente por el Ing. Mario Fernandez Rodriguez, de
Chile y Shigenobu Kawasaki, de Japon.

CHILE

El terremoto se produjo en una seccion de 630 kildmetros a lo largo de
Chile, con una fuerza de 8,8 grados en la escala Richter. 12,8 millones
de personas se vieron afectadas, es decir el 75% de la

paoblacion Chilena; 387 tramos de carreteras tenian grietas o evidentes
deslizamientos, 211 puentes fueron dafiados, lastimando 89 de sus
accesos. El 82% de los dafos fueron en la zona costera.

Chile ha estado acostumbrado a los sismos, incluso ha tenido el mayor
terremoto, registrado en 1960, con una fuerza de 9,5 grados en la
escala de Richter, lo que nos habla de la experiencia acumulada que
ayudo a reaccionar debidamente al golpe de 2010.

Los trabajos de emergencia en las carreteras se emprendieron
de inmediato, con un costo total para el gobierno de 194 millones
de dolares. Lo mas importante era asegurar que la asistencia de
emergencia, medicina, etc. pudieran llegar a todas las zonas afectadas.
Afinales de 2010 todas las areas fueron accesibles por carretera.

El proceso de rehabilitacion de las carreteras consiste en dos fases:
las obras de emergencia y las obras posteriores a la reconstruccion.
Durante el periodo de emergencia, estas obras se llevaron a cabo en
parte por la administracion de carreteras y en parte por los contratistas.
En relacion con este Ultimo se ha cambiado el proceso de licitacion
para responder a la crisis, de ser normalmente de 8 meses se reduce a
tomar sélo tres semanas para llevar a cabo este proceso, celebrandose
en total 214 contratos para obras de emergencia.

Las obras de emergencia que se necesitaron para los 717 sitios, fueron:
387 tramos de carreteras, 211 puentes, 89 accesos a puentes y 30 de
otro tipo. Las obras de reconstruccion ya han comenzado. Consistiran
en la reparacion de una seccion de carretera y de 14 puentes. Hasta el
momento seis obras se han iniciado. El periodo de reconstruccion se
ejecutara desde 2011 hasta 2013 y se estima que costara 205 millones
de dolares.

Técnicamente, los dafios en los puentes fueron lo mas grave. El colapso
de las vigas y la falla de las fundaciones es de lo mas comun.

A partir de las lecciones que se habian aprendido en materia de
terremotos, ciertos criterios sismicos fueron incorporados en
las normas. Asi, de un total de 500 puentes en la zona afectada,
200 de estos fueron dafiados, y tan sélo 15 de ellos necesitan ser
reconstruidos. A nivel nacional sélo el 0,3% de los puentes fueron
danados. Ademas de los dafos a carreteras y puentes, el terremoto
causo problemas en lineas de alta tension, ferrocarriles, etc, pero los
dafos fueron menores, el 80% de las unidades de suministro de agua
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potable a las zonas rurales se colaps6, pero todos estan funcionan
nuevamente hoy en dia. Seria posible disefiar carreteras y puentes
para los terremotos, incluso a la magnitud de 9.5 Richter, pero sera
demasiado caro en comparacion con el riesgo de disefio de menor
magnitud. Un equilibrio entre los costos, beneficios e impactos sociales
debe ser resuelto.

JAPON

Shigenobu Kawasaki comenzd su conferencia dando gracias a todos
por el apoyo brindado a Japdn, cuando en marzo de este afio el pais fue
golpeado por el terremoto y el tsunami, que registrd 9,0 grados en la
escala de Richter y el aumento en el nivel de agua de hasta 40 metros.
El terremoto fue causado por un tipico movimiento entre las placas
que rodean Japdn. Las terribles consecuencias de estos dos desastres
naturales fueron 15mil fallecidos, 4mil desaparecidos y 5,900 heridos.
105mil casas fueron destruidas y 160mil sufrieron graves dafios. Al
igual que en Chile existe mucha experiencia en Japdn con respecto
a los terremotos. Sélo 15 autopistas han sido cerradas, junto con 69
tramos de carretera y los puentes fueron previamente cerrados debido
a los temblores. Un puente se derrumbé con anterioridad pero debido a
un tsunamiy no a un terremoto.

Como consecuencia de los terremotos anteriores varias normas han
sido revisadas y efuerzos sismicos introducidos.

El terremoto y el tsunami inundaron 100 km de carreteras y arraso
facilmente 5 puentes de la red vial nacional. El desastre también
trajo importantes dafios a una linea de ferrocarril de alta velocidad,
aeropuertos y puertos.

Asi como en Chile, los trabajos de emergencia se establecieron
inmediatamente, divididos entres fases:

1) caminos de compensacion y recuperacion temporal,

2) que se permita el paso a vehiculos para obtener asistencia de
emergencia y

3) iniciar la rehabilitacion real de los caminos y puentes.

El tiempo era un factor critico, y las autoridades lograron un
impresionante calendario: Las

autopistas se abrieron para el trafico de emergencia un dia después
del terremoto y las carreteras nacionales se abrieron al trafico general
después de 7 dias. Hacer nuevamente las vias del ferrocarril tomé
49 dias. Todos los puertos a lo largo de la costa del Pacifico fueron
dafiados. Asi el proyecto peine”

significd asegurar el acceso en paralelo con la costa y muchos de sus
puertos. Este trabajo se llevd a cabo tan sélo una semana después del
terremoto.

Debido a la dificultad de acceso a lo largo de la costa del Pacifico, el
trafico a lo largo de la carretera de la costa del mar japonés creci6 de
forma significativa para asegurar las entregas.
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MANUAL DE LOS
TUNELES DE CARRETERA

En 1995, el Comité de Tuneles de Carretera comenzo a redactar los
primeros informes técnicos ublicados por la AIPCR. Desde entonces
se han redactado 33 informes, ya publicados o0 a punto de serlo.
Ademas de toda esta documentacion elaborada por el Comité, se
han publicado numerosos articulos en |a revista Routes/Roads.

En el marco del proyecto OCDE/AIPCR ERS2 se ha desarrollado
tambien un modelo cuantitativo de evaluacion de riesgos EQR.
Cuando se abordé la preparacion del Congreso del centenario en
Paris de septiembre de 2007, los miembros del Comité consideraron
de interés el recopilar, sintetizar y, si fuera necesario, actualizar toda
la informacion existente en los diferentes informes y articulos. Esta propuesta fue aceptada y el Comité C4 tiene el encargo de redactar
dicho documento de sintesis bajo el formato de enciclopedia electronica.

Esta enciclopedia electronica, llamada “Manual AIPCR de Tuneles de Carretera”, recoge esencialmente los contenidos de los 35 informes
técnicos redactados por el Comité entre los afios 1995 y 2011, la veintena de los articulos mas recientes sobre ttneles publicados en la
revista Routes/Roads y los documentos sobre el proyecto conjunto de investigacion OCDE / AIPCR. Incluye también vinculos con varias
paginas de utilidad. Este Manual debera convertirse en una referencia util y accesible para todos aquellos que, de alguna manera, estén

relacionados con los tlneles de carretera.

AUMENTAR LA SEGURIDAD EN CARRETERAS

Mas de 400 mil personas mueren al afio por accidentes carreteros
en el mundo de acuerdo con cifras de expertos enseguridad, por lo
que Karla Gonzalez Carvajal, consultora del Banco Interamericano
de Desarrollo (BID) asegura que es urgente que las naciones
resuelvan el problema.

Segun la funcionaria, en su participacion dentro del XXIV Congreso
Mundial de Carreteras, “el mayor problema es que las carreteras no se
disefian para brindar seguridad sino para acortar distancias y brindar
rapidez, se deja a un lado a los peatones y a la gente que debe tomar
el autobus porque no tiene auto, no hay una buena comunicacion con
los que disenan y los realizadores, esto ocasiona accidentes”.

De acuerdo con Gonzalez Carvajal, cada pais tiene diversos planes
para garantizar la seguridad de los usuarios decarreteras, pero
como la infraestructura de toda la region es similar, es posible tomar
medidas comunes.

Por su parte, Floor Lieshout, director de “Yours”, organizacion que
se dedica acrear conciencia entre los jovenes conductores, destaco
que en algunos paises solo se pide la autorizacion de los padres de
un adolescente para poder darle una licencia de manejo, por lo que:
“Nifios de 16 afios manejan para verse bien ante las mujeres pero
no saben hacerlo porque la parte del cerebro que se usa para tomar
decisiones no esta desarrollada atn, ademas consumen alcohol y
drogas cuando conducen”.

Para cerrar el espacio dedicado a la seguridad, se realizd una mesa
redonda donde participaron representantes de India, Argentina,
Kenya, Australia y Marruecos, quienes explicaron sus problemas
carreteros y el costo que representan, ademas de como se financian
los programas de seguridad, con casos como el argentino, donde
1% de las polizas de seguro de cada automovil para cubrir gastos
de seguridad carretera

DECLARACION DE APOYO A LA DECADA DE ACCION DE LA ONU

En el marco del Congreso Mundial, la presidenta de la AIPCR-PIARC Asociacion Mundial de la Ruta , Sra. Anne-Marie Leclerc, firm6 una
Declaracion de apoyo a la Década de Accidn, en Seguridad Vial propiciada por la ONU.

La Declaracion define el compromiso de las Asociaciones de la sociedad civil para la Década de Accion. En esa linea, la AIPCR-PIARC ha
encarado un nuevo proyecto que es la elaboracion de un Manual de Seguridad Vial. Este documento incluye practicas internacionales

optimas o recomendadas, en lo referente al tema.
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CARRETERAS MAS INTELIGENTES
Y SUSTENTABLES

Para Jim Barton, pre-
sidente de la Comision
del Plan Estratégico de
la Asociacion Mundial
de la Carretera del
Reino Unido, con el au-

- e rn - “= mento de la poblacion
se requiere que el transporte intermodal sea mas eficiente y seguro para
abastecer a la poblacion; para esto, la Comision Europea ha invertido miles
de millones de euros en planeacion y construccion de vias ferroviarias.
Ademas de hacer cambios en la infraestructura carretera, algunos
paises como Suiza y Austria cuentan con un sistema de monitoreo de
carreteras que detecta accidentes provocados; esta informacion llega
al centro de monitoreo en tiempo real. “Tenemos un website donde se
junta la informacion y se envia; los usuarios han aumentado mas de 10%
en cuatro afos, desde el 2006 hemos tenido 31 millones de visitas”,
aseguro el funcionario A diferencia de Europa, en México se han dejado
de construir vias férreas desde hace cien afios, comenté Edgar Amador
Zamora, subsecretario de Planeacion Financiera de la Ciudad de México.
“En el area metropolitana se realizan 22 mil viajes en transporte publico
diariamente; para satisfacer las necesidades de los usuarios, proximamente
finalizaran los trabajos del Centro de Transferencia Multimodal (CETRAM)
El Rosario, donde se invirtieron 115 millones de dolares, y en dos meses
comenzaran los trabajos del CETRAM Chapultepec, con una inversion de
200 millones de ddlares”. Por su parte, Takumi Yamamoto, representante
de Japon, comento6 el problema que tienen en la provincia de Toyama
“hemos tenido que hacer mas vias e invertir en transporte publico porque
las personas que habitan ahi estan envejeciendo y ya no pueden manejar,
tenemos que atender sus necesidades” El funcionario japonés asegurd
que los gobiernos necesitan construir un consenso social para la creacion
de politicas e infraestructura sustentable. “Con el fin de proveer valor al
publico, las administraciones y sus cadenas de suministro deben actuar
con la mayor integridad en todas sus actividades” aseguré Jonathan
Spear de Atkins Transporte Planificacion y Gestion de Reino Unido, en el
foro “Buen Gobierno de las administraciones de Carreteras”. Los temas
principales que se abordaron fueron corrupcion y su costo mundial en
transportes, servicios mejorados a usuarios y enfoque especifico en la
seleccion y educacion de recursos humanos dedicados a la infraestructura.
El eje de la reunion fue buscar el consenso entre los participantes para
lograr practicas comunes y mostrar que incluso los paises en desarrollo
estan adoptando planes de construccion y generacion de infraestructura
para hacer proyectos eficientes. Ejemplo de estas practicas se ven en el
desarrollo de la autopista Transmagrebi en Algeria, asi como el Seminario
de practicas de transporte en paises en desarrollo, de Bamako en Mali. “Las
capacidades técnicas no aseguran una buena administracion” manifestd
Brendan Nugent del Departamento de Transporte de Nueva Gales del
Sur, Australia. Ademas, exhortd a que paises como México adopten estas
practicas y vean los planes de transporte, metodologias y objetivos como
un todo que lo entiendan no solo los gobiernos, sino todos los usuarios.
Formacioén, educacion y planes de prevencion son algunas de las practicas
realizadas por paises como Reino Unido, Estados Unidos, Nueva Zelanda
e India, quienes segmentan a los usuarios y sus necesidades para luego
generar lideres que se involucren en el proyecto y finalmente formar una
estrategia.

Danve Rendall, Auckland Mot
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PLANEACION EN SISTEMAS DE
TRANSPORTE, CALIDAD DE VIDA
EN GRANDES CIUDADES

“México tiene que cambiar sus criterios de movilidad y trabajar en
la planeacion hacia el futuro”, asegurd Clemente Poon, presidente
de Asociacion Mexicana de Ingenieria de ViasTerrestres, durante
la conferencia “Las grandes ciudades: la integracion de los modos
de transporte de superficie y su interaccion”. Ahi participaron
Anita Curnow del Comité Técnico B3 de Australia en la Ciudad de
México, y Adriana de Almeida Lobo, directora ejecutiva del Centro
de Transporte Sustentable de México; se presentaron diversos
modelos intern acionales de planeacion y ejecucion de transporte,
para las grandes ciudades.

Representantes de ciudades como Zurich, Australia, Montreal,
Paris y Osaka -quienes mostraron algunos de estos modelos de
vialidad y movilidad-, coincidieron en que una de las premisas
de los planes de transporte actuales y futuros, es el cuidado del
impacto ambiental.

Ademas, la proyeccion de estos planes a largo término, va de la
mano con el crecimiento de la poblacion, asi como con el desarrollo
de casas y habitaciones.

En México, declard Anita Curnow, “aln falta trabajar en estos
temas y desarrollar planes a largo plazo” para alcanzar niveles que
paises mas adelantados tienen en movilidad por transporte publico,
asi como en proyeccion de metodologias de uso de vialidades e
impacto ambiental. “Lo mas importante es el ambiente, hay que
tomar en cuenta lo que el usuario ecesita, trabajar en la planeacion
hacia el futuro y pensar a donde queremos llegar” expresé Clemente
Poong, quien participd como copresidente de este foro.

Otro de los puntos importantes en los planes de transporte y
vialidad fue la promocion de la reduccion del uso del automavil en
las grandes ciudades; destacando el impacto ambiental y

de fluidez de movilidad que esto conlleva. En México, una de las
soluciones para agilizar el transito ha sido la construccion y uso
del Metrobus “En avenidas como Insurgentes el uso del Metrobus
incremento la velocidad de desplazamiento de autos de 10 a 20
kildmetros por hora”, asegurd Anita Curnow.

La seguridad en vialidades, tineles y sistemas de transporte es un
punto medular para Ciudades como Osaka y Zurich, que incluyen
este tema como base de sus politicas de transporte y emplean
sistemas periddicos de evaluacion, que les permiten alcanzar sus
objetivos.
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Paises en desarrollo como México pueden inclinarse por
mecanismos financieros como “Valor por dinero” para tener mayor
solvencia y realizar proyectos carreteros, indico Rafael Aldrete,
representante del Instituto de Transporte de Texas, durante la
conferencia “Financiamiento, contratacion y gestion de inversiones
en carreteras”, en el marco del XXIV Congreso Mundial de Carreteras
2011.

Aldrete, quien es ingeniero egresado de la Universidad Auténoma
de San Luis Potosi, sefiald que el gobierno mexicano debe evaluar el
valor agregado a obtener y compartir riesgos con empresas privadas.
Esta ponencia sirvié como marco para la presentacion de resultados
del Comité Técnico A.2 (CT A.2) de PIARC, que durante cuatro afios
acumul6 informacion de debates, investigaciones y andlisis de la
Asociacion Mundial de Carreteras, con la finalidad de presentar un
informe final que sirva de guia para empresas y gobiernos sobre su
relacion en la construccion de caminos.

Gerardo Gavilanés, secretario de Habla Hispana de CT A.2, sefiald
que dicho informe ya esta disponible en la pagina web de PIARC
en inglés, y en breve sera traducido al espafiol y al francés. El
documento de 80 paginas incluyd la participacionde 44 expertos del
mas alto nivel de 29 paises. La dltima reunion de este comité se
realiz6 durante este mes en la ciudad de México.

“El programa HDM-4 se usa en México de manera rutinaria en el
programa anual de conservacion de carreteras, asi como en la red
nacional de infraestructura”, aseguré Ricardo Solorio del Instituto
Mexicano del Transporte (IMT).

HDM-4 (High Development Management) es la Ultima version
de una herramienta computacional que gestiona y estudia la
infraestructura de proyectos. Con este software se pueden obtener
reportes de andlisis de costos, informacion sobre materiales para
la construccion, impacto ambiental, viabilidad de financiamiento y
medidas de desgaste de pavimento y concreto, entre otros recursos.
Durante la sesion HDM-4 del XXIV Congreso Mundial de Carreteras
2011, participaron el doctor Eric Stannard y Robert Mesnard,
representantes del Instituto de Transporte de Texas.
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“La lucha contra la corrupcion es tanto un desafio cotidiano como
una cuestion de trabajo diario”, asegurd Per Nielsen, consejero
senior de la empresa sueca NCC, durante su intervencion en la
mesa “Buen gobierno e integridad”, en el marco del XXIV Congreso
Mundial de Carreteras, que se celebra en la Ciudad de México.

Nielsen asegurd que mas alla de ser una cuestion ética -que también
lo es-, la busqueda de la integridad es una cuestion administrativa
y puede lograrse mediante el buen uso de técnicas y herramientas
gerenciales.

“Se requieren procesos comprehensivos y estandarizados,
regulaciones vinculantes, auditorias, mejora continua y, por
supuesto, entrenamiento continuo”, aseguro Nielsen.

Asimismo, enfatizd en la necesidad de establecer una cultura
de la prevencion enfocada en practicas anticorrupcion donde la
administracion no se limite a observar o castigar, sino que dirija
con el ejemplo, por lo que se hace necesario enfatizar en el
establecimiento de una sélida cultura corporativa y asegurar que
todos los integrantes de la organizacion actiien en consecuencia con
los valores de la empresa.

Como soluciones directas a los problemas de corrupcion, Per
Nielsen menciond que en muchos casos alrededor del mundo han
funcionado con estrategias de comunicacion como hot lines, chats
y el establecimiento de la figura del ombusdman,

ademas de la atencion de todos los casos sospechosos y el desarrollo
de reportes confiables.

“Es necesario actuar a niveles micro y macro para lograr la
identificacion de riesgos y el nivel de honradez necesarios para
el buen manejo de las empresas de transporte”, puntualizd el
funcionario.
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MESA REDONDA “Sustentabilidad de las Redes de Carreteras Rurales”

Especialistas en la accesibilidad y planeacion del desarrollo de carreteras rurales ven en la sustentabilidad de estas vialidades la solucion
para incrementar los recursos publicos de cada pais, asi como una gran fuente generadora de trabajo y de actividades sanas y recreativas
para nifios y jovenes. En la mesa redonda “Sustentabilidad de las Redes de Carreteras Rurales”, presidida por Esteban Diez Roux, especialista
en transporte del Banco Interamericana de Desarrollo, de la que participaron el ingeniero Julio César Ortiz Andino, miembro del Comité
Ejecutivo de la Asociacion Mundial de la Carretera y el licenciado Miguel Salvia, presidente de la Asociacion Argentina de Carreteras, se
dijo que los caminos rurales son una opcion para mejorar los mercados, la inversion y el desarrollo econémico. Para que las comunidades
que se hayan quedado en el rezago entren a formar parte activa de la actividad econdmica es necesario satisfacer sus necesidades, es
indispensable un sistema de transporte para mejorar su calidad de vida —asegura Diez Roux, y afiadio: “Si bien la creacion de empleo no
depende directamente de la pavimentacion de las carreteras rurales es el maximo impulso para el inicio de una actividad agropecuaria,
desarrollo de construcciones de escuelas para la imparticion de educacion y de servicios de salud para que la comunidad consiga bienestar
y estilo de vida”.

Uno de los ejemplos expuestos durante la mesa fue el proyecto de accesibilidad a caminos rurales que se implement6 en India, donde el
principal objetivo fue proporcionar conectividad de caminos para las granjas. Con presupuesto proveniente de recursos publicos, préstamos
internos y ayuda del Banco Mundial, se logro una red de comunicacion vial para 109 mil casas con mejoras en las normas de calidad, 400
kilémetros construidos con tecnologia intermedia, en la que ademas de maquinaria es indispensable la mano de obra, otra gran fuente de
trabajo para la poblacion.
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Investigadores 'y  empresas  fueron
galardonados por el Premio AIPCR 2011,
otorgado cada afio por la Asociacion
Mundial de Carreteras. Este reconocimiento
es para proyectos que hayan sido
implementados exitosamente en el campo
de las comunicaciones terrestres, que
aporte iniciativa y liderazgo, durante las
actividades del XXIV Congreso Mundial de
Carreteras.

El premio para esquemas de operacion
de autopistas fue para Lucy Wicham, de
Highways Agency, por su manejo operativo
en las carreteras de Reino Unido, donde hay
dos ejes de accion exitosos:

usar las carreteras ya hechas para hacerlas
mas eficientes, y el método de las “5E”:

education (educacion), engineering
(ingenieria), enforcement (ejecucion precisa),
evaluation (evaluacion) y encouragement
(estimulos para el manejo seguro).

Masahiko Iwama, de Nippo Corporation,
fue reconocido por el uso de la tecnologia
en los problemas de sustentabilidad, en la
resolucion del problema japonés llamado
“calor urbano de la isla” pues como 20%
del suelo japonés esta asfaltado, y este
material se calienta hasta 60 centigrados al
sol, origina una onda calida que afecta a las
poblaciones de las ciudades.

lwama cre6 el “pavimento de bloque
reflectivo”, con un pigmento con bloques de
ceramica, lo que refleja la radiacion solar,
sin distorsionar los colores y logra una

reduccion de 12 grados centigrados con
relacion a las carreteras convencionales,
lo que derivd en una disminucion de 0.8
centigrados en la temperatura promedio de
Tokio.

INU S Dakal, del departamento de
Carreteras de Nepal, fue reconocido por
la “implementacion de bioingenieria
en el manteniendo de las carreteras de
montafia”. Debido a que Nepal esta rodeado
de montafias, las pendientes hacian que las
carreteras fueran fragiles.

La solucion consistio en seleccionar
vegetacion (pasto, arbustos y bambu) y
plantarla alrededor de la infraestructura.
Con el paso del tiempo, la tierra se compacta
y se protege los caminos de deslaves,
terremotos e inundaciones.

En disefio y construccion de carreteras,
Martin Lamb, del Laboratorio de Investigacion
sobre Transporte en Reino Unido, presentd
su ponencia “El camino siempre abierto:
carreteras de proxima generacion”,donde
se hace un analisis sobre las futuras
tecnologias de transporte terrestre.

El estudio sefiala que las carreteras seran
hechas con lozas prefabricadas, con
comunicacion entre vehiculos para evitar
accidentes, y sistemas de generadores de
electricidad ecoldgicos y de recoleccion de
agua.

Sobre seguridad de los usuarios y
trabajadores en la carretera, AK Sharma,
director de la Escuela de Planeacion y

Arquitectura, de India, sefial6 que con la
creacion corredores elevados en poblaciones
donde pasan grandes carreteras se redujo
sustancialmente el nimero de accidentes y
muertes a causa de la mezcla de transito
local con transito regional de carga.

LK Mitropoulos, investigador de Ia
Universidad de Hawai, fue reconocido en
desarrollo sustentable por la creacion de
un método de evaluacion en la creacion de
automaviles, desde su materia prima hasta
su consumo de combustible.

Finalmente, en la categoria jovenes
profesionales, la compaifiia Main Roads gan6
por sus aportaciones en la creacion de un
sistema de reclutamiento, en el cual se cre6
un esquema de comportamientopara crear
liderazgo entre sus trabajadores mediante
un esquema en donde se busca mantener el
nivel de estrés en una constante manejable,
para que el trabajo sea agradable y con ello,
los colaboradores sean proactivos.
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La Asociacion Argentina de Carreteras fue designada
Comité Argentino de la Asociacion Mundial de la
Carretera (APICR-PIARC)

En el marco del Congreso Mundial de Carreteras desarrollado WORLD ROAD
en el Ciudad de México el presidente de la Asociacion

, SSOCIATION
Argentina de Carreteras, Lic. Miguel Angel Salvia, y la ’I\)AEOLh,lt\Dilk/(\)LUETE
Presidenta de la Asociacion Mundial de la Ruta, Mrs. Anne-

AIPCR) PIARC

Marie Leclerc, firmaron el Memorando de Entendimiento,
mediante el cual la Asociacion Argentina de Carreteras
conformara el Comité Argentino de la Asociacion Mundial
de la Ruta, comprometiéndose a una accion conjunta en pos
de la transferencia tecnoldgica entre nuestros profesionales
y los expertos mundiales.

El acto se desarrolld durante la Reunion de Directores de
Carreteras de Iberia e Iberoamérica-DIRCAIBEA, con la
presencia de Directores de la Region y los Ministros del
area de México, Honduras, El Salvador y Ecuador, entre
otros altos funcionarios.

Por otra parte se aprobd la utilizacion creciente del idioma
espafiol en las reuniones de los Comités Técnicos y la
constitucion de Comités Iberoamericanos Regionales, de
formatal de permitir una mayor participacion de especialistas
de habla hispana y un aprovechamiento crecientes de las
experiencias internacionales en la tecnologia vial.

Lic. Miguel Angel Salvia Es intencion de la Asociacion Argentina de Carreteras,

Presidente Asociacion Argentina convocar a las instituciones y profesionales del sector, con
de Carreteras

Mrs Anne-Marie Leclerc
Presidente de la Asociacion Mundial
el objeto de lograr un grado de participacion activa en los de la Ruta (AIPCR/PIARC)
diferentes comités que se han aprobado en el Congreso
Mundial.

Se muestra a continuacion copia facsimil, del memorando

suscripto.
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WORLD ROAD
MONDIALE

DELAROUTE

PLAN ESTRATEGICO 2012 - 2015

Términos de Referencia para los

Temas Estratégicos y Comités Técnicos

A partir de la estructura de los Temas Estratégicos y Comités
Técnicos adoptados por el Consejo en su reunion en Budapest,
el primer borrador fue desarrollado después de consultar con los
Comités Técnicos y los Coordinadores de los Temas Estratégicos.
Este borrador inicial fue objeto de consultas con los miembros
del Consejo; fue analizado en la reunion de la Comision de
Planificacion Estratégica en Paris, celebrada en febrero de 2011 y
posteriormente revisada.

En abril de 2011, durante las reuniones de la Comision de
Planificacion Estratégica y del Comité Ejecutivo en Perth (Australia),
se realizaron analisis adicionales. Este documento revisado
-utilizado para la convocatoria de candidatos a Coordinadores
de Temas Estratégicos, Presidentes y Secretarios de los Comités
Técnicos del proximo ciclo de tra bajo 2012-2015- refleja esos
analisis.

4.3 OBJETIVOS, TEMAS, ESTRATEGIAS Y RE-
SULTADOS PARA LOS TEMAS ESTRATEGICOS
Y COMITES TECNICOS

Estos términos de referencia para los Temas Estratégicos y Comités
Técnicos ofrecen el marco dentro del cual cada Comité Técnico
desarrollara un programa de trabajo. Al desarrollar estos programas, los
Comités Técnicos —en particular los Presidentes de los Comités Técnicos
y Coordinadores de Temas Estratégicos- deberan tener en cuenta
la necesidad de construir sobre el trabajo realizado por los Comités
Técnicos en ciclos previos y anteriores y asegurar que los resultados de
los Comités Técnicos tengan un valor auténtico y duradero.

Para tal fin, existe una importante tendencia hacia el desarrollo de
un enfoque mas estructurado para presentar informacién en cada
disciplina. El objetivo es ayudar a los Comités Técnicos y Coordinadores
de Temas Estratégicos a desarrollar productos interrelacionados que
seran de mucho valor para los miembros y la comunidad de carreteras
y transporte en general. Estos desarrollaran una serie de ciclos y, con
el tiempo, se convertiran en fuentes insuperables de asesoramiento,
orientacion e informacion sobre mejores practicas reconocidas a nivel
internacional. Con el tiempo, se podran desarrollar y convertir en
Manuales mas formales como el Manual ITS, el Manual de Tuneles de

Carreteras y el Manual de Seguridad Vial actuales, que son excelentes:

ejemplos.
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Cada Comité Técnico desarrollara una resefia de temas que describa en
profundidad todo el amplio espectro del (las) area(s) de conocimiento
relevante(s), identificando los aportes detallados en los términos de
referencia del Comité. Esta actividad se deberia realizar durante la(s)
primera(s) reunion(es) de los Comités Técnicos para dar forma al primer
resultado antes de finalizar el primer afio del ciclo. Asimismo, esta tarea
se deberia desarrollar en estrecha colaboracion con el Coordinador de
Temas Estratégicos correspondiente. Luego, cada Comité Técnico
deberia organizar los conocimientos existentes, en particular aguellos
producidos por la Asociacion, dentro de esa estructura y desarrollar
paginas web para introducir y presentar comentarios sobre los informes
existentes a fin de completar la base de conocimiento.

Al desarrollar los programas de los Comités Técnicos se debe tener
plena conciencia de la necesidad de garantizar que los resultados no se
entreguen solo al finalizar el ciclo de cuatro afios, sino que los articulos
para Routes/Roads, seminarios, informes y capitulos de manuales
también se preparen en etapas intermedias del ciclo. Se espera que
todos los Comités Técnicos elaboren articulos para Routes/Roads
durante el ciclo de cuatro afios.

4.3.1 Tema Estratégico 1: Gestion y Desempeno

Promover el desarrollo de politicas y estrategias para el transporte por
carretera que faciliten el buen desempefio y financiamiento sustentable
de las administraciones de carreteras. Ofrecer ejemplos de buen
gobierno y administraciones de carreteras que financien sus actividades
de una forma adecuada que incluya las mejores practicas relativas a la
mitigacion y adaptacion al cambio climatico y la gestion de los riesgos
asociados, entre otros tipos de riesgos.

El Tema Estratégico 1 comprende cuestiones relativas a las politicas
y estrategias desarrolladas y aprobadas por las administraciones de
carreteras.

La integracion de las administraciones de carreteras y otros medios de
transporte en administraciones unicas plantea desafios y oportunidades.
La evaluacion del desempefio refleja esas nuevas estructuras, mientras
que un mayor poder de los interesados y un mayor escrutinio de los
medios demuestran gue un buen gobierno y medidas efectivas contra la
corrupcion siguen siendo de-primordial-importancia. El Comité Técnico
1.1 desarrollara una orientacion sobre estos temas en base a las
experiencias de los paises miembro.

La sustentabilidad del financiamiento es un tema |mportante para'

muchos paises miembro y la introduccion de peajes del sector privado y
el cobro a los usuarios de carreteras continda siendo un tema politico
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delicado en muchos paises. En realidad, los aspectos contractuales
del financiamiento del sector privado y los costos asociados a ese
financiamiento estan cambiando en linea con la crisis financiera
mundial. Estos temas son analizados en el Comité Técnico 1.2.

El Comité Técnico 1.3 se ocupa de las estrategias de transporte para
la mitigacion y adaptacion al cambio climatico en el contexto de las
politicas nacionales relativas a dichas acciones, ademas de evaluar las
herramientas disponibles para entender las emisiones de carbono y para
evaluar la sustentabilidad de los planes de infraestructura del transporte.

La inversion en carreteras puede redundar en importantes beneficios
sociales y economicos, ademas de mejoras de la calidad de vida.
Incorporar estos beneficios al proceso de evaluacion es de gran ayuda
para los encargados de tomar decisiones al momento de establecer
las prioridades para los recursos disponibles limitados. EI Comité
Técnico 1.4 investigara nuevos desarrollos en este ambito, sumados
a métodos de monitoreo a largo plazo posterior a los proyectos que
contemplen todos los beneficios de los esquemas y planes.

La evaluacion y gestion de riesgos es fundamental para la operacion
de una red de transporte. El Gomité Técnico 1.5 se concentrara en
la funcion de la evaluacion y gestion de riesgos en el desarrollo de
politicas y toma de decisiones, la operacion de carreteras y la respuesta
ante emergencias. EI Comité Técnico también considerara los peligros
combinados y de gran magnitud, cuyas consecuencias se podrian
describir razonablemente como desastrosas o catastroficas.

1.1 Desempefio de las Administraciones de Transporte
1.2 Financiamiento
1.3 Cambio Climatico y Sustentabilidad

1.4 Aspectos Econdmicos y Desarrollo Social del Sistema de Transporte
por Carretera

1.5 Gestion de Riesgos

ESTRATEGIAS

Investigar los cambios recientes en las administraciones de
carreteras (integracion de medios de transporte, alcance de las
responsabilidades, naturaleza y tamafio de la red de carreteras,
mayor poder y participacion de los interesados, etc.). Analizar y
entender los disparadores de estos cambios, los desafios implicitos
en su implementacion, las expectativas de aquellos que impulsan
el cambio e identifican los impactos.

ESTRATEGIAS

Investigar como se evalia y alienta el desempefio de las
administraciones de transporte en los esquemas de planificacion;
identificar las referencias y el valor agregado.

ESTRATEGIAS

Entender e investigar las situaciones actuales y los problemas clave
que afectan la integridad institucional con foco en las medidas
contra la corrupcion en el sector vial; identificar las referencias
efectivas de leyes de integridad, politicas, medidas y lecciones
transferibles, incluyendo implicancias del mayor escrutinio de los
medios.

RESULTADOS

Lecciones aprendidas e informe con orientacion sobre los cambios
en las administraciones de transporte.

RESULTADOS

Informe con orientacion sobre la identificacion de referencias para
el desempefio de las administraciones de transporte.

RESULTADOS

Informe con orientacién sobre los problemas clave que afectan la
integridad institucional, incluyendo casos de estudio relevantes.
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CT 1.2 - Financiamiento

Tema 1.2.1
Estrategias de financiamiento para un sistema de carreteras sustentable

ESTRATEGIAS

RESULTADOS

Investigar los nuevos desarrollos en las estrategias de
financiamiento, considerando en particular las politicas nacionales
que apuntan a reducir el consumo de energia y favorecen el
monitoreo eléctrico. Clasificar estos nuevos desarrollos. Analizar
sus objetivos, procesos y desafios de implementacion (incluyendo

aceptabilidad por parte de los actores), costos de cobranza,
evolucion de ingresos recaudados, proporcion de los ingresos
recaudados para el sector vial y sustentabilidad.

Revisar si las nuevas corrientes de financiamiento son adicionales
0 reemplazan estrategias de financiamiento anteriores para el
sector vial.

Préctica actual, incluyendo lecciones aprendidas.

Tema 1.2.2
Financiamiento del sector privado

ESTRATEGIAS

RESULTADOS

Investigar como los aspectos contractuales clave (es decir,
asignacion y transferencia de riesgos, mitigacion y gestion de
riesgos, flexibilidad del contrato durante el periodo de concesion,
reglas de finalizacion anticipada de la concesion, riesgos de
transito e ingresos, riesgo de financiacion, etc.) cambiaron con el
tiempo (diferencias entre el periodo anterior y posterior a la crisis
financiera mundial) y su impacto en la estructura de proyectos para
lograr el cierre financiero y value for money [maximo beneficio con
los recursos disponibles].

Establecer los costos del financiamiento privado, es decir, la
tasa de retorno sobre el capital y la tasa de interés de la deuda
esperadas, por medio de pago y geografia y como cambiaron con
el tiempo (diferencias entre el periodo anterior y posterior a la crisis
financiera mundial).

Trazar referencias respecto de costos de capital de servicios
en infraestructuras similares (es decir, ferrocarriles y servicios
publicos de electricidad y agua) e identificar los motivos de las
variaciones entre los diferentes sectores y el sector vial.

Informe y casos de estudio, si corresponde, adoptados por los
paises en diferentes etapas de desarrollo, que ilustran su evolucion
y logros.

Informe de los costos del financiamiento privado respecto del
financiamiento publico.

Revision de los resultados de las referencias respecto de diferentes
servicios de infraestructura.




CT 1.3 — Gambio Climatico y Sustentabilidad

Tema 1.3.1
Estrategias de transporte relativas a la mitigacion y adaptacion al cambio climatico

ESTRATEGIAS

RESULTADOS

Identificar y comparar las condiciones limite dentro de las cuales
las autoridades Nacionales de Transporte de diferentes paises
incluyen estrategias para abordar la mitigacion y adaptacion al
cambio climatico, por ejemplo: influencia sobre niveles de demanda,
interaccidn/colaboracion con otros medios, tecnologias de bajo/
cero carbono, etc. y como funcionan dentro de estos limites.
Analizar los diferentes objetivos del transporte nacional, en el contexto
de los objetivos nacionales y las vias propuestas para alcanzarlos.

Informe de avanzada con recomendaciones sobre el desarrollo de
estrategias exitosas.

Tema 1.3.2

Herramientas para entender la

ESTRATEGIAS

mitigacion del cambio climatico
RESULTADOS

Investigar los enfoques y herramientas utilizados para entender la
mitigacion del cambio climatico (medicion y auditoria del carbono,
huella de carbono, incluyendo analisis del ciclo de vida, etc.)

En el analisis, comparar las metodologias, revisar la incertidumbre de
los resultados, identificar desafios relativos a laimplementacion, trazar
referencias respecto de la presentacion y el uso de los resultados.

Informe y recomendaciones de avanzada.

Tema 1.3.3
Evaluacion de la sustentabilidad de los planes de infraestructura del transporte

ESTRATEGIAS

RESULTADOS

Investigar como se evallia la sustentabilidad de la infraestructura del
transporte y como se utiliza en los procesos de toma de decisiones.
Informar en qué medida los paises consideran la sustentabilidad en
las diferentes etapas de desarrollo econémico.

Informe y recomendaciones de avanzada.

CT 1.4 - Aspectos Economicos y Desarrollo Social del Sistema de Transporte por Carretera

Tema 1.4.2
Evaluacion de las metodologias de toma de decisiones econémicas y sociales para los proyectos de infraestructura del transporte

ESTRATEGIAS

RESULTADOS

Investigar nuevos desarrollos en la evaluacion de los aspectos
econdmicos y sociales de las metodologias de toma de decisiones
para proyectos de transporte.

Identificar donde y como fueron aplicados y si impulsaron cambios
en las practicas estandares.

Informe de avanzada sobre las metodologias, complementado con
casos de estudio.

Tema1.4.2
Monitoreo posterior al proyecto / evaluacion a largo plazo de los proyectos de infraestructura del transporte

ESTRATEGIAS

RESULTADOS

Investigar como se realizan el monitoreo posterior al proyectoy la evaluacion
a largo plazo para los proyectos de infraestructura del transporte.

Trazar referencias respecto de los contextos institucionales, metodologias
y como se utilizan reaimente los resultados.
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Informe de avanzada complementado con casos de estudio y
recomendaciones.
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CT 1.5 — Gestion de Riesgos
Enfrentar peligros naturales y provocados por el hombre

Tema 1.5.1
Funcion de la evaluacion de riesgos en el desarrollo de politicas y la toma de decisiones

ESTRATEGIAS

RESULTADOS

Analizar como se utiliza e incorpora la evaluacion de riesgos
al desarrollo de politicas y la toma de decisiones dentro de las
administraciones y organismos de transporte.

Actualizar el trabajo del CT C3 sobre la percepcion por parte
del publico de los riesgos relativos al sistema de transporte por
carretera, incluyendo acontecimientos recientes.

Informe y recomendaciones de avanzada para las autoridades
viales.

Informe actualizado sobre la percepcion y aceptacion de los riesgos
por parte del publico.

Tema 1.5.2
Metodologias y herramientas para la evaluacion y gestion de riesgos aplicada a operaciones de carreteras

ESTRATEGIAS

RESULTADOS

Identificar y evaluar las metodologias y herramientas para la gestion
de riesgos naturales y provocados por el hombre en operaciones de
carreteras y en la posterior toma de decisiones.

Identificar estrategias aplicadas a la gestion de riesgos asociados
a peligros naturales y provocados por el hombre, incluyendo la

adaptacion de la infraestructura vial al cambio climatico.

Integracion de los resultados del ciclo actual y los ciclos pasados
en un manual basado en la web.

Desarrollo adicional de un conjunto de herramientas como parte de
la plataforma de conocimientos basada en la web de la Asociacion
para la difusion de técnicas basicas de gestion de riesgos en la
comunidad de carreteras.

Casos de estudio sobre técnicas para gestionar los riesgos asociados
a peligros naturales y provocados por el hombre, incluyendo la
adaptacion de la infraestructura vial al cambio climatico.

Version electronica basada en la web del Manual de Gestion de
Riesgos.

Tema 1.5.3

Gestion de
ESTRATEGIAS

emergencias
RESULTADOS

En base a casos de estudio seleccionados, analizar como se
gestionan las emergencias que afectan al sistema de transporte por
carretera. En particular, la investigacion considerara los problemas
de coordinacion entre las diferentes autoridades, la coordinacion
entre los diferentes medios de transporte, la informacion para los
usuarios, la respuesta del pablico.

Recomendaciones basadas en una presentacion de casos de
estudio.

Tema 1.5.4
Peligros combinados / a gran escala

ESTRATEGIAS

RESULTADOS
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Analizar como se realiza la gestion de riesgos / emergencias a
partir de casos de estudio de peligros combinados / a gran escala
(por ejemplo, terremoto / tsunami, terremoto / derrumbe).

Informe sobre casos de estudio.
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4.3.2 Tema Estratégico 2: Acceso y Movilidad

Objetivo

Promover un mejor acceso y movilidad a la comunidad y a la industria
mediante mejoras en la operacion de la red de carreteras y su
integracion con otros medios de transporte.

Resena

El Tema Estratégico 2 reconoce que las autoridades viales prestan un
servicio a la comunidad y a la industria y, en consecuencia, identifica
a estos grupos como clientes. El eje de este tema es la necesidad
de prestar servicios de una forma previsible y garantizar el nivel
adecuado de resiliencia para la red.

Obtener el maximo beneficio de la infraestructura de la red existente
es una prioridad para muchos paises miembro. Las mejoras en la
confiabilidad del tiempo de viaje cobran particular importancia,
independientemente de si se logran con otros medios y/o mediante
el uso de sistemas inteligentes de transporte (ITS). EI Comité Técnico
2.1 analizara estos temas y actualizara los Manuales clave, ademas
de continuar con su trabajo sobre sistemas de cooperacion entre
vehiculos y autopistas.

El Comité Técnico 2.2 continuara desarrollando el trabajo del ciclo
anterior al comparar las estrategias de movilidad urbana, identificar
el disefo de la infraestructura para el transporte multimodal y tomar
medidas de investigacion para promover la movilidad no motorizada.

La importancia de un transporte de carga efectivo y eficaz para la
economia es evidente. EI Comité Técnico 2.3 analizara temas relativos
ala gestion de carga interurbanay urbana e investigara la comodalidad
de carga. Comodalidad se define como el uso de diferentes medios
por separado y en combinacion con el objetivo de alcanzar el uso
oOptimo y sustentable de los recursos.

Las redes de carreteras son particularmente vulnerables a los efectos
adversos del clima invernal y mantener niveles de servicio aceptables
en vista de recortes de presupuesto en caso de nieve persistente
puede ser un desafio importante. También se deben considerar
temas como sustentabilidad y cambio climatico; la presentacion de
datos precisos a los usuarios de carreteras es esencial. EI Comité
Técnico 2.4 estudiara estos temas, ademas de preparar activamente
el programa para el Congreso de Vialidad Invernal 2014.

La accesibilidad de la infraestructura vial para las comunidades rurales
sigue siendo un tema importante para paliar la pobreza a través del
acceso a oportunidades, social, educativas y laborales. EI Comité
Técnico 2.5 se concentrara en el efecto de las politicas nacionales
sobre dicha prestacion y en las nuevas estrategias para la gestion y el
mantenimiento sustentables de las carreteras rurales.

Comités Técnicos:

2.1 Operaciones de la Red de Carreteras

2.2 Mejoras de la Movilidad en Areas Urbanas
2.3 Transporte de Carga

2.4 Servicio Invernal

2.5 Sistemas de Carreteras Rurales y Accesibilidad a Areas Rurales

|




CT 2.1 — Operaciones de la Red de Carreteras

Tema 2.1.1
Gestion de la red de carreteras para mejorar la movilidad

ESTRATEGIAS RESULTADOS

Investigar enfoques exitosos e identificar los factores teniendo en
cuenta las mejoras de la capacidad, tiempos de viaje mas confiables,
ahorro de energia, seguridad y minimizacion de las emisiones de Version web actualizada del Manual de Operacion de la Red.
gases de efecto invernadero. Se debe prestar particular atencion a
las soluciones que consideran interfaces con otros medios y temas
de organizacidn/gobierno.

Informe de mejores practicas.

Tema 2.1.2
Uso de ITS incluyendo consideracion de planificacion para futuras mejoras y actualizaciones; consideracion econémica

ESTRATEGIAS RESULTADOS

Estudiar un uso mas efectivo de ITS desde la perspectiva del andlisis Informe con orientacion.
de costos y beneficios, considerando la inversion inicial en la etapa
preliminar, los costos operativos y el costo del mantenimiento

futuro (andlisis de todo el ciclo de vida).

Investigar aplicaciones de tecnologias de ITS en paises en desarrollo
e identificar las mas prometedoras y relevantes para estos paises.

Informe sobre la practica actual y recomendaciones

Actualizar y mejorar el Manual de ITS de la Asociacion. Version web actualizada del Manual de ITS.

Tema 2.1.3
Sistemas de cooperacion entre vehiculos y autopistas

ESTRATEGIAS RESULTADOS

Investigar enfoques innovadores para un mejor uso de ITS con el Informe de avanzada.
objetivo de mejorar la operacion de la red, con particular énfasis
en la tecnologia basada en vehiculos y las comunicaciones entre
vehiculo-infraestructura/vehiculo-vehiculo en colaboracion con
FISITA.
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CT 2.2 - Mejoras de la Movilidad en Areas Urbanas

Tema 2.2.1
Comparacion de estrategias para la movilidad urbana sustentable

ESTRATEGIAS

RESULTADOS

Investigar como el concepto de movilidad urbana sustentable se traduce
en estrategias y planes de accion en las grandes ciudades.

Trazar referencias respecto de los enfoques utilizados para tomar
decisiones, los métodos y las herramientas para evaluar los resultados.

Informe que presenta casos de estudio y recomendaciones en base
a las buenas préacticas.

Tema 2.2.2
Diseio de la infraestructura para el transporte multimodal en areas urbanas

ESTRATEGIAS

RESULTADOS

Identificar las buenas practicas para el disefio de carreteras
urbanas en areas centrales y periféricas de grandes ciudades,
incluyendo la entrega efectiva de redes de transporte publico,
politicas de estacionamiento, gestion ambiental urbana de obras
de infraestructura, etc

Informe que presenta casos de estudio y recomendaciones en base
a las buenas préacticas..

Tema 2.2.3
Promocion de caminata y ciclismo

ESTRATEGIAS

RESULTADOS

Investigar medidas efectivas e innovadoras tomadas para promover
las caminatas y el ciclismo, incluyendo el disefio de vecindarios
sustentables, medidas para garantizar la seguridad de usuarios
vulnerables, participacion de ONG en la toma de decisiones,
concienciacion y medio ambiente.

CT 2.3 — Transporte de Carga

Informe que presenta casos de estudio y recomendaciones en base
a las buenas préacticas.

Tema 2.3.1
Gestion de carga

ESTRATEGIAS

RESULTADOS

Estudiar la gestion de carga interurbana y urbana, considerando la influencia
de las estrategias de logistica en los modelos de entrega y transporte de carga
por carreteras, el transporte expreso, el transporte de articulos peligrosos, el
control de acceso y teledireccion de carreteras, las terminales y estaciones
de trashordo, el estacionamiento y seguridad de camiones.

Investigar las estrategias y medidas de gestion de camiones para
mejorar la eficiencia econdmica y ambiental del transporte de carga
por carreteras (incluyendo reduccion de ruidos).

Informe basado en casos de estudio.

Tema 2.3.2
Comodalidad para el transporte de carga

ESTRATEGIAS

RESULTADOS

Investigar como se implementa el concepto de comodalidad con el
objetivo de lograr el uso dptimo de los diferentes medios de transporte
de carga.

Identificar las iniciativas, objetivos, resultados y obstaculos.
Analizar, en particular, los resultados relativos al cambio modal de
transporte de carga por carretera a otros medios.
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CT 2.4 - Servicio Invernal

Tema 2.4.1
Gestion de crisis en casos inusuales de nevadas fuertes y/o nieve persistente

ESTRATEGIAS

RESULTADOS

En base a casos de estudio reales e inusuales de nevadas fuertes
y/o nieve persistente, que ocasionaron importantes interrupciones
en el sistema de transporte, investigar como los acuerdos
institucionales, medidas operativas (incluyendo suministro y
distribucion de agentes descongelantes), coordinacion entre
medios de transporte y presentacion de informacion a los usuarios
pueden ayudar con gran efectividad a minimizar las interrupciones
y facilitar el rapido retorno a las condiciones ‘normales’.

Informe sobre casos de estudio y recomendaciones.

Tema 2.4.2
Consideraciones sobre sustentabilidad y cambio climatico durante la operacién invernal

ESTRATEGIAS

RESULTADOS

Estudiar los impactos ambientales del mantenimiento invernal
para tener en cuenta una mayor variabilidad en las condiciones
climaticas, incluyendo incertidumbre respecto de la incidencia y
magnitud de las condiciones invernales rigurosas.

Informe con orientacion.

Tema 2.4.3
Tecnologia de avanzada para recoleccion de datos e informacion a usuarios y operadores

ESTRATEGIAS

RESULTADOS

Investigar enfoques innovadores para la recoleccion de datos e informacion
para los usuarios con el fin de contar con una operacion invernal mas
segura, con particular énfasis en la tecnologia basada en vehiculos.

Casos de estudio.

Tema 2.4.4
Preparacion para el Congreso de Vialidad Invernal 2014 en Andorra

ESTRATEGIAS

RESULTADOS

Identificar los temas prioritarios para el congreso, al tiempo que
se consideran las inquietudes y posibles aportes de otros Comités
Técnicos (por ejemplo, puentes, pavimento, etc.) y preparar el
programa especifico.

Actualizar el Libro sobre Datos de Nieve y Hielo.

Definicion del programa técnico que incorpora una sesion(es) sobre
los diferentes criterios de la operacion invernal para los encargados
de tomar decisiones y niveles de servicio aceptables. Elaboracion
de los procedimientos.

Actualizacion de la version electronica del Libro sobre Datos de
Nieve y Hielo.

CT 2.5 - Sistemas de Carreteras Rurales y Accesibilidad a Areas Rurales

Tema 2.5.1
Politicas nacionales para sistemas de carreteras rurales sustentables

ESTRATEGIAS

RESULTADOS

Analizar las politicas nacionales implementadas en diferentes paises

en desarrollo para el desarrollo y conservacion de los sistemas de
carreteras rurales con foco en los aspectos institucionales, temas
de descentralizacion y mecanismos de financiamiento.

Informe que presenta referencias a las politicas, logros y problemas
nacionales.
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(continuacion)

ESTRATEGIAS

En la dltima década, se lanz6 una serie de iniciativas para promover
el desarrollo de microempresas y la participacion de las poblaciones
locales en el mantenimiento y las mejoras de las carreteras rurales.
En base a los casos de estudio del pais, revisar la evolucion en el
tiempo, las lecciones aprendidas e identificar las condiciones para

el éxito en diferentes contextos geograficos y socioecondmicos.

ESTRATEGIAS

En base a casos de estudio, destacar las consecuencias
socioecondmicas y financieras del mantenimiento insuficiente de
las carreteras rurales.

4.3.2 Tema Estratégico 3: Seguridad

Mejorar la seguridad y eficacia del transporte por carretera,
incluyendo el traslado de personas y mercaderias por la red, mientras
se difunden —en forma efectiva y generalizada- los conocimientos
sobre todos los aspectos relativos a la seguridad vial y se promueve
su implementacion efectiva.

Las carreteras desempefian un papel fundamental para facilitar un
acceso seguro a la educacion, bienestar y oportunidades laborales. La
Declaracion de Apoyo a la Década de la Seguridad Vial de la ONU
de la Asociacion refleja la importancia de las mejoras continuas en
seguridad vial. El trabajo de los Comités Técnicos 3.1y 3.2 y el Grupo
de Trabajo 1 colaboraran especialmente con tres de los cinco pilares
de la Década de la Seguridad Vial de la ONU:

* Desarrollar capacidad de gestion.

* Ejercer influencia en el disefio de carreteras y la gestion de la red.
e Ejercer influencia en la conducta de los usuarios de carreteras.

El Comité Técnico 3.1 analizara las politicas y estrategias que
respaldan la toma de decisiones sobre inversiones en seguridad,
las estrategias utilizadas para aplicar mejoras sistematicas de la
seguridad vial a carreteras y redes y la integracion de la seguridad
vial en la planificacion del uso de terrenos y urbana. Este trabajo se
incorporara al Manual de Seguridad Vial.

El Comité Técnico 3.2 se concentrara en temas relativos a los usuarios
de carreteras vulnerables, distraccion y fatiga de los conductores y
el rol de los factores humanos en la investigacion de accidentes. El
trabajo se incorporara al Manual de Seguridad Vial y también facilitara
la revision de las Pautas de Investigacion de Accidentes.
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RESULTADOS

Informe sobre casos de estudio y recomendaciones.

RESULTADOS

Breve informe dirigido a politicos y encargados de tomar
decisiones.

El Comité Técnico 3.3 desarrollara alin mas el exitoso trabajo previo
de la Asociacion en el area de operaciones de tlneles de carreteras.
Estudiara como se pueden garantizar operaciones de tuneles de
carreteras sustentables, facilitara un mayor entendimiento de la
gestion de seguridad en vista de accidentes e incendios y comenzara
a estudiar las redes de carreteras subterraneas. Gran parte del trabajo
sera incorporado a un Manual de Tuneles de Carreteras actualizado.

Con la ayuda y estrecha colaboracion de la Secretaria General, el
Equipo de Trabajo ET1 serd responsable de realizar una revision
y actualizacion importante al Manual de Seguridad Vial de la
Asociacion.

El Grupo de Trabajo ET2 establecera relaciones con sectores
relevantes para reunir conocimiento relativo a la seguridad del
transporte y entregar ese conocimiento a los miembros de la
Asociacion.

3.1 Politicas y Programas Nacionales de Seguridad Vial
3.2 Disefio y Operaciones de una Infraestructura Vial mas Segura

3.3 Operaciones de Tineles de Carreteras

ET1 Equipo de Trabajo para el Manual de Seguridad Vial
ET2 Equipo de Trabajo de Seguridad
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Tema 3.1.1
Inversiones y planificacion de seguridad vial

ESTRATEGIAS

Desarrollar atin méas los esfuerzos de los CT C.1y C.2, identificar
y documentar enfoques y estrategias para tomar decisiones
sobre programas de inversion en seguridad vial, en sentido mas
amplio. Herramientas de toma de decisiones que incluyen modelos
financieros, enfoques sobre analisis de costos y beneficios y otras
herramientas de inversion que son parte del alcance.

RESULTADOS
Casos de estudio de estrategias y practicas exitosas.

Contenido del capitulo para el Manual de Seguridad Vial.

Tema 3.1.2
Enfoque metodoldgico sobre la seguridad

ESTRATEGIAS

Identificar y documentar estrategias para adoptar un enfoque
sistematico y holistico a fin de tratar las prestaciones de seguridad
en las rutas y redes de carreteras.

RESULTADOS

Casos de estudio de estrategias y practicas exitosas.

Contenido del capitulo para el Manual de Seguridad Vial.

Tema 3.1.3
Planificacion del uso de terrenos y urbana

ESTRATEGIAS

Desarrollar estrategias (incluyendo estrategias legales y politicas)
para la integracion de la seguridad vial en la planificacion del uso de
terrenos y urbana, especialmente en el contexto de asentamientos
lineales y nuevos desarrollos.

RESULTADOS

Recomendaciones para la integracion de la seguridad vial en la
planificacion del uso de terrenos y urbana.

Contenido del capitulo para el Manual de Seguridad Vial.

Tema 3.2.1
Usuarios de carreteras vulnerables

ESTRATEGIAS

Desarrollar atin mas los esfuerzos de los CT C.1y C.2 y las Hojas
Técnicas del Manual de Seguridad Vial:

-Crear pautas para carreteras urbanas e interurbanas mas seguras
confoco en las necesidades de los usuarios de carreteras vulnerables,
incluidos peatones, jovenes, ciclistas y motociclistas, entre otros.

- Revisar las pautas para auditorias e inspecciones de seguridad vial y las
listas de verificacion para carreteras urbanas e interurbanas a fin de incorporar
conocimientos de seguridad para usuarios de carreteras vulnerables.

RESULTADOS

Crear nuevas pautas y listas de verificacion o actualizar las
existentes.

Crear un nuevo(s) capitulo(s) en el Manual de Seguridad Vial para
explicar los aspectos relativos a la seguridad de los usuarios de
carreteras vulnerables.

Tema 3.2.2
Revision de las Pautas de Investigacion de Accidentes de la Asociacion

ESTRATEGIAS

Revisar las Pautas de Investigacion de Accidentes existentes para
ingenieros y las Pautas de Factores Humanos de la Asociacion a
fin de identificar brechas de conocimiento y oportunidades para
mejorar y actualizar y el contenido.

RESULTADOS

Pautas de Investigacion de Accidentes revisadas que consideran
informacion sobre factores humanos y todos los niveles de
gravedad de los accidentes.

Actualizar los capitulos cuatro a seis del Manual de Seguridad Vial.

Tema 3.2.3
Distraccion y fatiga de los conductores

ESTRATEGIAS

Identificar y documentar estrategias exitosas para tratar la
distraccion y fatiga de los conductores con foco en soluciones de
ingenieria (incluyendo soluciones para el disefio de carreteras).

RESULTADOS
Casos de estudio de estrategias y practicas exitosas.

Contenido del capitulo para el Manual de Seguridad Vial.
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Tema 3.3.1
Operaciones de tineles de carreteras sustentables

RESULTADOS

ESTRATEGIAS

Identificar métodos para garantizar operaciones de tlneles de
carreteras sustentables a través de la revision de las practicas
actuales.

Recomendaciones y casos de estudio sobre operaciones de tineles
de carreteras sustentables, incluyendo costos y temas ambientales,
entre otros, a considerar durante el disefio, la instalacion y el
mantenimiento de los tuneles de carreteras.

Mejores practicas para el analisis del ciclo de vida de los tuneles
nuevos y existentes.

Tema 3.3.2
Seguridad integrada de tiineles de carreteras

ESTRATEGIAS

Aprender las lecciones de la practica actual respecto de la gestion
de seguridad y el andlisis de accidentes e incendios en tuneles de
carreteras a nivel mundial.

RESULTADOS

Mejores practicas para sistemas fijos de extincion de incendios
[fixed fire fighting systems, FFFS] en tuneles de carreteras.
Mejores practicas sobre medidas para brindar apoyo a personas
con movilidad reducida.

Feedback de la experiencia en seguridad de tineles (incluyendo estadisticas
y andlisis sobre accidentes reales) como base para la gestion de riesgos.
Recomendaciones sobre comunicaciones en tiempo real con los usuarios.

Tema 3.3.3
Redes de carreteras subterraneas

ESTRATEGIAS

Identificar y analizar —desde el punto de vista de operaciones y
seguridad- los complejos existentes y planeados de redes de
carreteras subterraneas con enlaces y las inquietudes relativas al
transporte multimodal.

RESULTADOS

Informe sobre casos de estudio y recomendaciones.

Tema 3.3.4
Conocimientos compartidos sobre operaciones y seguridad en tiineles

ESTRATEGIAS
Actualizar la version web del Manual de Tuneles de Carreteras.

Desarrollar un curso de capacitacion sobre operaciones y seguridad
en tineles de carreteras para paises emergentes.
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RESULTADOS

Desarrollos adicionales para un Manual de Tineles de Carreteras
online completamente integrado.

Cursos de capacitacion y material de capacitacion sobre
operaciones y seguridad en tlneles de carreteras, en cooperacion
con la Asociacion Internacional de Tudneles y Espacio Subterraneo
(ITA/ AITES).



Tema ET1.1
Liderar el desarrollo y mantenimiento de la estructura del Manual de Seguridad Vial

ESTRATEGIAS

Analizar la descripcién propuesta elaborada por los Presidentes del
Comité Técnico C.1y C.2 del ultimo ciclo y confirmar la estructura
para el Manual de Seguridad Vial revisado.

Para todos los productos del Comité Técnico que se deben incluir en
el Manual de Seguridad Vial, confirmar la ubicacion adecuada dentro
de la estructura establecida.

RESULTADOS

Estructura final del Manual de Seguridad Vial actualizado.

Tema ET1.2
Supervisar el trabajo del contratista del Manual de Seguridad Vial

ESTRATEGIAS

Gestionar las tareas generadas por los Comités Técnicos para el
contratista.

Revisar y aprobar borradores de productos del contratista en base
a ordenes de trabajo.

RESULTADOS

Componentes actualizados del Manual de Seguridad Vial.

Tema 3.3.3
Redes de carreteras subterraneas

ESTRATEGIAS

Identificar y analizar —desde el punto de vista de operaciones y
seguridad- los complejos existentes y planeados de redes de
carreteras subterraneas con enlaces y las inquietudes relativas al
transporte multimodal.

RESULTADOS

Informe sobre casos de estudio y recomendaciones.

Tema ET1.3
Aprobacion final del Manual de Seguridad Vial

ESTRATEGIAS

Revisar y aprobar todo el Manual de Seguridad Vial que contiene los
resultados de las tareas realizadas por el contratista y los aportes
de los Comités Técnicos.

RESULTADOS

Completar el Manual de Seguridad Vial.

TTema ET2.1
Definir el alcance del esfuerzo

ESTRATEGIAS

Establecer un proceso de alcance para garantizar la experiencia
y el conocimiento técnico de sectores que tradicionalmente no se
encuentran entre los miembros de la Asociacion.

Articular el alcance de las investigaciones relativas a los aspectos de
la seguridad en el transporte relacionados con la infraestructura.

RESULTADOS

Configuracion del Equipo de Trabajo que determinara el alcance de
la revision y difusion de conocimientos que se puede realizar.
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(continuacion)

Tema ET2.2
Revision de los conocimientos actuales

ESTRATEGIAS

Identificar los temas de interés clave para paises desarrollados y
en desarrollo relativos a la seguridad en el transporte (en base al
alcance acordado a través de la primera estrategia).

RESULTADOS

Descripcion de los temas relacionados con la consolidacion de la
infraestructura, incluyendo las referencias bibliograficas.
Propuesta sobre como poner este recurso de informacion a
disposicion de los miembros de la Asociacion.

Tema ET2.3
Difusion del conocimiento

ESTRATEGIAS

Recoleccién de informacion para determinar los temas de interés
criticos para los miembros.

Junto con la Secretaria General, organizar uno o dos talleres en
base a temas seleccionados considerados de interés primordial
para los miembros de la Asociacion.

4.3.4 Tema Estratégico 4: Infraestructura

Mejorar la calidad y eficacia de la infraestructura vial a través de la
gestion efectiva de los activos, de conformidad con las expectativas
de los usuarios y los requerimientos del gobierno, al tiempo que se
adapta al cambio climatico y a los escenarios y politicas de energia
en constante evolucion.

Si bien los acontecimientos tecnoldgicos, sociales y ambientales
estan ampliando la esfera de interés para las autoridades viales, la
gestion de la infraestructura vial sigue siendo su actividad principal.
La necesidad de un uso mas eficiente y efectivo del presupuesto
requiere un equilibrio constante de fondos para activos de carreteras
asociados a su construccion y mantenimiento.

Una parte importante del trabajo de las administraciones de carreteras
esevaluarelnivelde presupuestonecesario paraofrecer mantenimiento
optimo a la infraestructura vial y equilibrar las necesidades de activos
multiples con las limitaciones presupuestarias. Esto se ve reflejado
en el trabajo del Comité Técnico 4.1, que también analizara el tema
esencial de equilibrar estas necesidades de ingenieria fundamentales
con las limitaciones ambientales.

El Gomité Técnico 4.2 estudiara la tecnologia que evoluciona
rapidamente en la cual se enmarcan el monitoreo del estado de las
carreteras y la vida (til de las capas de desgaste del pavimento de
carreteras, en particular, las formas de alcanzar una vida util mas
prolongada. También se analizaran los medios y materiales para
reducir la huella de carbono de los materiales del pavimento.
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RESULTADOS

Realizar un sondeo sobre instrumentos similares para medir el
interés en aspectos especificos de la seguridad (derivados de los
temas incluidos en la descripcion de temas antes mencionada).

Talleres 0 seminarios organizados durante ciclos de obras para
concentrarse en temas especificos identificados.

El Comité Técnico 4.3 estudiara la adaptacion al cambio climatico
de la construccion, mantenimiento y operacion de puentes, ademas
de los materiales de reparacion y restauracion, gestion basada en
riesgos del conjunto de puentes y la estimacién de la capacidad de
carga (til.

En el campo de trabajos de preparacion de terrenos y carreteras no
pavimentadas, el Comité Técnico 4.4 pone de relieve el uso 6ptimo
de los materiales locales en respaldo del ‘principio de proximidad’
y las técnicas de mantenimiento para carreteras sin pavimentar en
paises en desarrollo, ademas de temas de primordial importancia
como el drenaje de pendientes y cimientos y el tratamiento de aguas
pluviales.

Los impactos en la construccion, gestion y operacion de estas
diferentes clases de activos debido al cambio climatico —tal como el
aumento de las precipitaciones y las temperaturas, eventos climaticos
extremos mas frecuentes y mayor inestabilidad climatica- estan
reflejados en los términos de referencia de estos Comités Técnicos.
La comunicacion y coordinacion de esfuerzos con el Comité Técnico
1.3 son esenciales para minimizar la duplicacion de esfuerzos y
complementar los resultados.

4.1 Gestion de Activos de Carreteras
4.2 Pavimentos de Carreteras
4.3 Puentes de Carreteras

4.4 Trabajos de preparacion de terrenos y carreteras no pavimentadas
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CT 4.1 — Gestion de Activos de Carreteras

Tema 4.1.1
Evaluacion de las necesidades presupuestarias para el mantenimiento de la infraestructura vial

ESTRATEGIAS

RESULTADOS

Revisar los enfoques y practicas adoptados por los paises en
pos de la evaluacion de las necesidades presupuestarias para el
mantenimiento de la infraestructura vial.

Definirun marco comuin que permitalacomparacion, entre diferentes
paises, del costo de mantenimiento de pavimentos de carreteras
para determinadas categorias de carreteras comparables.

Desarrollo de casos de estudio.

Através de casos de estudio, ilustrar las mejores practicas para las
autoridades de infraestructura vial.

Tema 4.1.2
Optimizacion de las estrategias de mantenimiento para miiltiples activos de redes de carreteras

ESTRATEGIAS

RESULTADOS

Investigar cuales son los enfoques implementados para determinar
las estrategias de mantenimiento destinadas a aprovechar al
maximo los presupuestos asignados.

En particular, investigar:

- si y como se relaciona la estrategia con la blsqueda de un nivel
de gasto dptimo;

- enfoques utilizados para determinar la asignacion de recursos
de mantenimiento bajo limitaciones presupuestarias entre las
categorias de activos (pavimentos, puentes, tlneles, estructuras
geotécnicas, equipos en carreteras).

Informe que presenta las metodologias, condiciones para la
implementacion de estos enfoques y lecciones aprendidas de la
aplicacion de estos enfoques.

Tema 4.1.3
Equilibrio de los aspectos ambientales y de ingenieria en la gestion de redes de carreteras

ESTRATEGIAS

RESULTADOS

En base a casos de estudio, investigar como se consideran
los aspectos ambientales para complementar los aspectos de
ingenieria en la gestion de estrategias aplicadas a las redes de
carreteras.

Informe sobre casos de estudio y recomendaciones.

Tema 4.1.4
Manual de Gestion de Activos de Carreteras

ESTRATEGIAS

RESULTADOS

Desarrollar ain mas el trabajo de ciclos anteriores, disefiar y
comenzar con el desarrollo de un Manual de Gestion de Activos de
Carreteras que integrara los resultados del ciclo actual.

Manual de Gestion de Activos de Carreteras electronico basado en
la web.




CT 4.2 - Pavimentos de Carreteras

Tema 4.2.1
Monitoreo del estado de las carreteras e interaccion carretera/vehiculo

ESTRATEGIAS

RESULTADOS

Revisar el avance en el monitoreo del estado de las carreteras y
las tecnologias de interaccion entre carretera/vehiculo, incluyendo
Sistemas Inteligentes de Transporte.

Identificar y revisar los diferentes enfoques adoptados por
instituciones e industrias para evaluar y determinar la vida dtil de

Simposio SURF2012 e informe de avanzada sobre el monitoreo del
estado de las carreteras y la interaccion entre carretera/vehiculo.

Informe sobre la practica actual y recomendaciones.

las capas de desgaste.

Tema 4.2.2

Reciclaje y reutilizacion de
ESTRATEGIAS

materiales para pavimentos
RESULTADOS

Desarrollar ain mas las pautas elaboradas por CT anteriores,
actualizar, mejorar y complementar las pautas (en el area de
pavimentos de hormigdn, en particular) teniendo en cuenta los
conocimientos y experiencia adquiridos en los ultimos afios y el
avance de la tecnologia.

Se debe prestar atencion a las recomendaciones para los paises
donde el uso del reciclaje aun no esta generalizado.

Version electronica de las pautas actualizadas.

Tema 4.2.3

Reducir la huella de carbono en
ESTRATEGIAS

el ciclo de vida de los pavimentos
RESULTADOS

Revisar el feedback de campo sobre innovaciones recientes
(productos, equipos) que colaboran a reducir Ia huella de carbono
en los pavimentos. Esto incluird, en particular, las tecnologias de
hormigén asfaltico caliente.

Revision critica de la evaluacion de reducciones en la huella de
carbono respecto de los métodos estandares de construccion,
incluyendo el uso de materiales reutilizados, reciclados y

Informe sobre la evaluacion de innovaciones recientes.

Informe sobre la evaluacion del desempefio de la reduccién de la
huella de carbono.

recuperados.

CT 4.3 — Puentes de Carreteras

Tema 4.3.1
Adaptacion al cambio climatico

ESTRATEGIAS

RESULTADOS

Identificar los aspectos técnicos de los puentes de carreteras frente
al cambio climatico, considerando la evaluacion preparada por el
Grupo de Trabajo Il: Impactos, Adaptacion y Vulnerabilidad del Panel
Intergubernamental sobre el Cambio Climatico [Intergovernmental
Panel on Climate Change, IPCC].

Una revision con la descripcion de los impactos potenciales sobre
la construccion, mantenimiento y construccion de puentes.
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(continuacion)

Tema 4.3.2
Nuevos materiales de reparacion y recuperacion

ESTRATEGIAS

RESULTADOS

Realizar una revision de los nuevos materiales de reparacion
y recuperacion desarrollados y/o instalados y/o estudiados al
considerar su rentabilidad.

Revisar las metodologias para evaluar los nuevos materiales de
reparacion y recuperacion.

Identificar los enfoques adoptados por las autoridades viales
respecto de la implementacion de nuevos materiales de reparacion
y recuperacion.

Casos de estudio con un resumen del analisis de costos y beneficios
de los nuevos materiales de reparacion y recuperacion.

Andlisis e informe sobre las metodologias de evaluacion.

Informe y recomendaciones.

Tema 4.3.3
Gestion basada en riesgos del conjunto de puentes

ESTRATEGIAS

RESULTADOS

Revisar como se utiliza la evaluacion de riesgos en la gestion del
conjunto de puentes (tipos de riesgos considerados, andlisis de
riesgos, relacion con la toma de decisiones, etc.).

Investigar las herramientas existentes y realizar una revision critica.

Informe de avanzada, incluyendo casos de estudio.

Informe sobre las herramientas existentes.

Tema 4.3.4
Estimacion de la capacidad de carga itil de los puentes en base a daiios y deficiencias

ESTRATEGIAS

RESULTADOS

Analizar los métodos existentes de estimacion de la capacidad de
carga Util de los puentes en base a dafios y deficiencias.
Identificar el enfoque de mejores practicas para el uso de los datos
en respaldo de la estimacion de la capacidad de carga (til para
reducir dafios y deficiencias.

Informe que presenta una revision critica de los métodos existentes
de estimacion de la capacidad de carga util.
Elaboracion de casos de estudio de recoleccion de datos y uso para
la estimacion de la capacidad de carga util.

CT 4.4 — Trabajos de preparacion de terrenos y carreteras no pavimentadas

.66

Tema 4.4.1
Uso optimo de los materiales locales

ESTRATEGIAS

RESULTADOS

Desarrollar el trabajo de los ciclos anteriores, actualizar y
complementar las recomendaciones respecto del uso optimo de
los materiales locales, incluyendo:

- suelos lateriticos, entre otros, que son altamente susceptibles a
la meteorizacion;

- construccion en condiciones climaticas extremas.

Investigar métodos de construccion y materiales alternativos con
el potencial de reducir los impactos ambientales de los trabajos de
preparacion de terrenos, en particular:

- reduccion del consumo de agua;

- eliminacion del agua de los materiales ‘hiimedos’;

- uso de materiales ‘himedos’ y ‘secos’ en su estado in situ;

- uso de materiales reutilizados, reciclados y recuperados, en
particular cuando se requieren construcciones livianas;

- reduccion de energia y emisiones de gases de efecto
invernadero.

Informe que actualiza y complementa los informes anteriores sobre
el uso de materiales locales.

Recomendaciones sobre métodos y materiales de construccion.
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(continuacion)

Tema 4.4.2
Drenaje de pendientes y cimientos y tratamiento de aguas pluviales

ESTRATEGIAS RESULTADOS

Revisar los métodos y enfoques eficientes relativos al drenaje Informe y seminario para informar y compartir los métodos y

de pendientes y cimientos y el tratamiento de aguas pluviales, enfoques sobre drenaje de pendientes y cimientos y tratamiento
incluyendo los efectos del cambio climatico y la consecuente de aguas pluviales.
necesidad de adaptacion.

Tema 4.4.3
Técnicas de mantenimiento para carreteras no pavimentadas en paises en desarrollo

ESTRATEGIAS RESULTADOS

Revisar el progreso realizado en técnicas de mantenimiento, Informe con orientacion sobre técnicas de mantenimiento para
incluyendo mejoras localizadas ‘en el momento’ para carreteras no carreteras no pavimentadas en paises en desarrollo.
pavimentadas introducidas por paises en desarrollo.

ESTRATEGIAS RESULTADOS

Actualizar la version existente del diccionario en cada uno de los idiomas Actualizacion de la seccion de terminologia del sitio web de la Asociacion
actuales, incluyendo la actualizacion permanente de los diccionarios en francés Mundial de la Carretera.

e inglés. Aumentar la cantidad de idiomas de traduccion del diccionario en linea

con los paises miembro de la Asociacion Mundial de la Carretera.
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WORLD ROAD
SSOCIATION
MONDIALE
DELAROUTE

Objetivo y estructura de los Comités Técnicos
Objetivo: Intercambiar conocimientos y técnicas sobre la carretera
y el transporte por carretera. La Asociacion Mundial de la
Carretera presenta, los temas principales de interés comin entre
la AIPCR-PIARC y DIRCAIBEA. El Ciclo de trabajo de los Comités
se programa para 4 afios, en este caso 2012-2015 y concluye
con un Congreso Mundial de la Carretera. Tras una invitacion a
presentar candidaturas lanzadas la primavera pasada, el Comité
Ejecutivo ha seleccionado a los nuevos dirigentes técnicos de la
Asociacion. Algunos puestos aln no han sido designados.

Los dieciocho comités técnicos se organizan en cuatro temas
estratégicos, segiin el siguiente esquema:

Tema Estratégico 1: Gestion y rendimiento Coordinador:
Friedrich Zotter (Austria)

CT 1.1 EFICACIA DE LAS ADMINISTRACIONES DE TRANSPORTE
Presidente: Brendan Nugent (Australia)

Secretario hispanohablante: Alberto de Benito (Espafia)

CT 1.2 FINANCIAMIENTO

Presidente: M2 José Rallo del Olmo (Espafa)
Secretario hispanohabalnte: Gerardo Gavilanes (Espafia)

CT 1.3 CAMBIO CLIMATICO Y SOSTENIBILIDAD
Presidente: Simon Price (Reino Unido)
Secretario hispanohablante: Juan Fernando Mendoza (México)

CT 1.4 ASPECTOS ECONOMICOS DE LAS REDES DE TRANSPORTE
Y DESARROLLO SOCIAL

Presidente:

Secretario hispanohablante: Guillermo Torres Bargas (México)

CT 1.5 GESTION DE RIESGOS
Presidente: Geiichi Tamura (Jap6n)
Secretario hispanohablante: Enrique Belda (Espafia)

Tema Estratégico 2: Acceso y movilidad Coordinador:
Hirofumi Ohnishi (Japon)

CT 2.1 EXPLOTACION DE LAS REDES DE CARRETERA
Presidente: Jacques Ehrlich (Francia)

Secretario hispanohablante: Alejandro Mosquera (Espafia)

CT 2.2 MEJORA DE LA MOVILIDAD EN ZONAS URBANAS
Presidente: André Broto (Francia)
Secretario hispanohabalnte: Ricardo Arredondo (México)

CT 2.3 TRANSPORTE DE MERCANCIAS
Presidente: Don Hogbens (Australia)
Secretario hispanohablante: Eric Moreno Quintero (México)
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CT 2.4 VIALIDAD INVERNAL
Presidente:
Secretario hispanohablante: José Carlos Valdecantos (Espafa)

CT 2.5 REDES DE CARRETERAS RURALES Y ACCESIBILIDAD DE
LAS ZONAS RURALES

Presidente: Roberto Sandoval (Bolivia)

Secretario hispanohablante: Alfonso Balbuena (México)

Tema estratégico 2: Acceso y movilidad.

Cabe destacar que la presidencia de Bolivia estd aln por
confirmarse en el Comité técnico 2.5 Redes de carreteras rurales
y accesibilidad de las zonas rurales.

Tema Estratégico 3: Seguridad : Coordinador: Jeffrey F.
Paniati (EEUU)

CT 3.1 POLITICAS Y PROGRAMAS NACIONALES DE SEGURIDAD
VIAL:

Presidente:

Secretario hispanohablante: Jes(s Leal (Espafia)

CT 3.2 CONCEPCION Y EXPLOTACION DE INFRAESTRUCTURAS
DE CARRETERAS MAS SEGURAS

Presidente: Mike Greenhalg (Reino Unido)

Secretario hispanohabalnte: Roberto Llamas (Espana)

CT 3.3 EXPLOTACION DE LOS TUNELES DE CARRETERA
Presidente: Ignacio del Rey Llorente (Espafa)
Secretario hispanohablante: Javier Borja (Espafa)

Grupos de Estudio

- GE1 Grupo de Estudio Manual de Seguridad vial

- GE2 Grupo de Estudio Seguridad

Aqui tienen el Tema estratégico 1: Gestion y rendimiento

Cabe destacar que Espafia ejerce la presidencia en el Comité de
explotacion de tlneles.

Una cuestion que tenemos que aclarar, es si el Grupo de trabajo
iberoamericano sobre seguridad vial se incluird dentro del comité
3 punto 1 sobre politicas y programas nacionales de seguridad
vial, o en el comité 3 punto 2 sobre concepcion y explotacion de
infraestructuras de carreteras mas seguras.

Ademas en este tema estratégico existirdn dos grupos de estudio
especificos, uno para actualizar el Manual de Seguridad Vial de la
Asociacién, y el otro sobre seguridad.
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Presidente:
Secretario hispanohablante: José Carlos Valdecantos (Espafia)

Presidente: Roberto Sandoval (Bolivia)
Secretario hispanohablante: Alfonso Balbuena (México)

Tema estratégico 2: Acceso y movilidad.

Cabe destacar que la presidencia de Bolivia estd adn por
confirmarse en el Comité técnico 2.5 Redes de carreteras rurales
y accesibilidad de las zonas rurales.

Tema Estratégico 3: Seguridad : Coordinador: Jeffrey F.
Paniati (EEUU)

Presidente:
Secretario hispanohablante: Jesls Leal (Espafia)

Presidente: Mike Greenhalg (Reino Unido)
Secretario hispanohabalnte: Roberto Llamas (Espafia)

Presidente: Ignacio del Rey Llorente (Espafia)
Secretario hispanohablante: Javier Borja (Espafa)
Tema Estratégico 4: Infraestructuras: Carlo Mariotta
(Suiza)

Presidente: Thomas Linder (Alemania)
Secretario hispanohablante: Alvaro Navarefio Rojo (Espafa)

Presidente: Han Seung-Hwan (Corea)
Secretario hispanohabalnte: Adolfo Giiell Candela (Espafia)

Presidente: Satoshi Kashima (Jap6n)
Secretario hispanohablante: Pablo Diaz Simal (Espafia)

Presidente: Paul Garnica (México)
Secretario hispanohablante: Aurea Perucho (Espafia)

Cabe destacar la presidencia aln no confirmada de México en el
Comité técnico 4 punto 4 sobre movimientos de tierra y carreteras
sin pavimentar.

Como se puede ver habra dos comités técnicos que contaran con
grupos de trabajo iberoamericanos, el de gestion de patrimonio
y el de firmes o pavimentos de carretera.

Como han podido ver Espafia y México han respondido a esta
llamada a nominaciones completando todos los puestos de
secretarios hispanohablantes de los Comités técnicos.
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Pero Espafia nos ha indicado claramente que puesto que el
objetivo es conseguir la mayor participacion posible de paises
latinoamericanos, si otros paises miembros de DIRCAIBEA
deseaban nombrar a algln Secretario hispanohablante, les
podrian ceder el puesto.

Nominacion de miembros en los Comités técnicos 2012-2015

¢ 18 Comités técnicos internacionales de la AIPCR con cerca de
1250 expertos

e Invitacion a los primeros delegados en noviembre 2011 para
realizar las nominaciones

¢ Miembros y miembros corresponsales

e En 2008-2011 han participado: Argentina, Chile, Colombia,
Cuba, Espana, México y Portugal (ademas de otros 4o paises de
otras regiones del mundo)

eReuniones de lanzamiento marzo 2012 en Paris, Francia.

Ademés de los dirigentes de los Comités técnicos estos se
constituyen con miembros de todos los paises. Se invita a todos
los paises miembros de DIRCAIBEA a que nombren miembros
dentro de la Asociacién Mundial de la Carretera.

En total de hay 18 Comités técnicos, que estudian por un periodo
de 4 anos diferentes aspectos relacionados con la carretera y el
transporte por carretera.

Estos Comités técnicos relinen a los expertos en la materia de
todos los paises del mundo, y constituyen, sin lugar a dudas, una
de las herramientas mas eficaces de transferencia de tecnologia y
conocimientos con las que cuenta la Asociacion.

Todos los Primeros delegados de paises miembros de la AIPCR,
recibirn unainvitacién en noviembre 2011 para nombrar miembros
en estos comités técnicos. Como ya se indico se quiere invitar
especialmente a los paises de DIRCAIBEA a que identifiquen a los
profesionales que estarian interesados en participar en el trabajo
de estos Comités técnicos internacionales.

Quiero recordar que ademas de la figura de miembro, que debe
asistir a las reuniones de comité que se realizan cada 6 meses,
existe la figura de miembro corresponsal. Este es un miembro
que no esta obligado a asistir a las reuniones, participa en los
trabajos del comité a distancia, y cuando tiene la posibilidad
participa en las reuniones.

Como ven en el ciclo que acabamos este afio, han participado
profesionales de Argentina, Chile, Colombia, Cuba, Espana,
México y Portugal, ademés de cerca de 40 paises de otras
regiones del mundo. Esperamos que en este ciclo que viene,
otros paises iberoamericanos se sumen a este proyecto lider a
nivel mundial.

Las reuniones de lanzamiento del ciclo de trabajo se realizaran
en marzo 2012 en Paris Francia.
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Como ya saben los miembros del Consejo, en el ciclo 2012-2015,
la Asociacién quiere poner en funcionamiento por primera vez
grupos regionales de trabajo. Estos grupos trabajaran dentro de
los Comités mundiales, pudiendo asistir a sus reuniones, pero
ademas se reunirdn en su propia region del mundo adaptando la
problematica a su realidad regional.

En el caso de los grupos iberoamericanos éstos grupos se reuniran
en iberoamérica y trabajaran en espafiol, aunque tendran que
comunicarse con el Comité mundial en inglés o francés.

El Director del grupo regional tendra que hacer esta coordinacion
y tendra que participar en las reuniones del grupo iberoamericano
y ademas en las del Comité mundial para asegurar la coordinacion
de los trabajos.

Grupos regionales iberoamericanos

e Financiacion (CT 1.2), Director: Ing. Maria Lorena Lopez (Costa
Rica)

e Redes de Carreteras Rurales (CT 2.5), Director: Ing. Roberto
Sandoval (Bolivia)*

eSeguridad vial (CT 3.1 6 CT 3.2), Director: Ing. Humberto Ibarrola
(México)

*Gestion del patrimonio vial (CT 4.1), Director: Ing. Carlos Ruiz
(Chile)

e Firmes de Carretera (CT 4.2), Director: Ing. Diego Calo
(Argentina)

e Problematica adaptada a la region, reuniones en Iberoamérica
e idiomas de trabajo el espafiol.

e Coordinacion con el Comité técnico mundial.

e Esperamos una alta participacion de los
iberoamericanos miembros de la Asociacion.

20 paises

La AIPCR solicitd a los paises miembros de DIRCAIBEA que
indicasen los comités técnicos que les interesaban y que
nombrasen a un Director de Grupo, que se encargue de animar
y dirigir la tarea del Grupo de trabajo.

Solicitamos al Consejo, que cada pais nombre a una o dos
personas en cada uno de los grupos de trabajo.

Recordamos que estas personas pueden venir de las
administraciones de carreteras, de los centros de investigacion,
universidades o sector privado. Tan sélo tiene que cumplir con
estar nombradas por el Primer Delegado del pais en la AIPCR.
Ruego a los paises miembros que nos hagan llegar sus
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nominaciones al Secretariado general antes del 1 de diciembre
de 2011. Y nosotros informaremos de las nominaciones a la
Presidencia de DIRCAIBEA durante el mes de diciembre.

Una dltima precision, el ingeniero Roberto Sandoval de Bolivia,
se ha presentado para ser presidente del Comité Mundial sobre
carreteras rurales, si su nominacién se confirme, convendria
que otro pais de DIRCAIBEA asumiese la direccién del grupo
iberoamericano sobre carreteras rurales.

Seminarios regionales iberoamericanos realizados:
México Técnicas de mantenimiento para
comportamiento del pavimento, agosto 2009
Argentina - 22 Seminario Internacional de Tlneles y Aplicaciones
ITS, marzo 2010

Costa Rica - Seguridad Vial, noviembre 2010

Bolivia — Sostenibilidad de las Redes de Carreteras Rurales,
marzo 2011

Chile - Mejoramiento de la Movilidad en Areas Urbanas, abril
2011

Chile - Transporte de Cargas e Intermodalidad, abril 2011
Argentina - (ltimos avances en el disefio y construccion de
pavimentos de hormigdn, mayo 2011

Argentina — La influencia de las infraestructuras en le Seguridad
vial, mayo 2011

mejorar el

Invitamos a los paises de DIRCAIBEA a transmitirnos sus
preferencias para los seminarios 2012 y 2013

Los diferentes Comités técnicos de la AIPCR, realizan seminarios
internacionales alrededor del mundo, respondiendo a los objetivos
del Comité pero también a las necesidades identificadas por los
paises miembros de la AIPCR.

Actualmente estamos identificando los posibles seminarios que
realizaran los Comités técnicos en 2012 y 2013. Por eso pido
a los paises miembros de DIRCAIBEA que si quieren acoger
un seminario internacional de la AIPCR sobre alglin tema en
concreto, nos lo comuniquen para que podamos comenzar a
trabajar en ello.

Carreteras - Diciembre 2011



Comités técnicos internacionales de la AIPCR 2008-2011

Informes creados
(en inglés y francés)

Informes en espafiol
(por & Comité técnico)

A.1 Presenacidn del Medioambiente

A.2 Financiacion, contratacion y gestién de las inversiones en cameteras

A.3 Aspectos econdmicos de las redes de carreteras y desarrollo social

A4 Redes de cameteras rurales v accesibilidad de las zonas rurales

B.1 Buen gobiemn de las Administraciones de Carreteras

B.2 Explotacidn de las redes de cameteras

B.3 Mejora de la movilidad en medio urbano

B.4 Transporte de mercancias e intermodalidad

B.5 Vialidad invemal

C.1 Infraestructuras de carretera mas seguras

C.2 Explotacion val mas segura

C.3 Gestion de riesgos en la explotacidn de cameteras

C.4 Explotacion de tuneles de carretera

D.1 Gestion de activos de infragstructura vial

D.2 Firmes de cametera

D.3 Puentes de cametera

D.4 Geotecnia y carreteras sin pavimentar

E{mnmmmm&&&mmmnmmam
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Al final del ciclo de trabajo 2008-2011 los Comités técnicos nos
estan entregando sus informes técnicos, resultado del trabajo
realizado durante 4 afios por los expertos internacionales de
todo el mundo.

Algunos de estos informes han sido traducidos al espaiol, pero
una mayoria estan (nicamente disponibles en inglés y francés.
Al igual que en otras ocasiones, queremos pedir al Consejo de
DIRCAIBEA apoyo para completar estas traducciones al espafiol.
En la pantalla ven el nimero de informes producidos por los
Comités técnicos, y a través de la presidencia les haremos llegar
los titulos concretos de cada informe.

Queremos pedirles a los paises miembros de DIRCAIBEA, que
nos comuniquen si alguno de estos informes les interesa
particularmente y se comprometen por ello a traducir el informe
al espafiol.

Todos los informes traducidos por DIRCAIBEA seran revisados
por los Comités técnicos del Comité Nacional espanol, la ATC,
y después seran publicados en la Biblioteca Virtual de la AIPCR
indicando el organismo que ha facilitado su traduccién.

Los informes traducidos quedaran también a disposicién de los
paises miembros de DIRCAIBEA para que los publiquen en sus
paises si lo consideran (til.

Comités Nacionales de la AIPCR

Se constituyeron tres nuevos Comités Nacionales de la AIPCR:

e Asociacion Argentina de Carreteras (Argentina)

¢ Asociacién Chilena de Carreteras y Transportes (Chile)

¢ Asociacién Uruguaya de Caminos (Uruguay)

Dos Comités Nacionales siguen desarrollando actividades

¢ Asociacién Técnica de Carreteras (Espafa)

e Asociacion Mexicana de Ingenieria de Vias Terrestres, A.C.
(México)

Carreteras - Diciembre 2011

Invitamos al resto de paises de DIRCAIBEA a crear su propio
Comité Nacional

Por Gltimo queria finalizar mi presentacion dando la bienvenida a
3 nuevos Comités Nacionales de la AIPCR, cuyos Memorandos de
entendimiento firmaremos en el marco del Congreso.

Se trata de:

ela Asociacion Argentina de Carreteras, que trabaja desde hace
anos en Argentina.

el a Asociacion Chilena de Carreteras y Transportes, que se acaba
de crear en Chile para responder a este desafio de los Comités
Nacionales, asi como a una demanda interna del pais.

ela Asociacion Uruguaya de Caminos, que funciona desde hace
tiempo en Uruguay.

Por supuesto no quiero olvidar a los otros 2 Comités nacionales
de paises miembros de DIRCAIBEA que trabajan desde hace
afnos:

e |a Asociacion Técnica de Carreteras, de Espaiia

e La Asociacion Mexicana de Ingenieria de Vias Terrestres, de
México

Cuyos aportes a la AIPCR y el trabajo que realizan a nivel nacional
siguen siendo un gran apoyo para la comunidad de la carretera.
Por dltimo reiteramos la invitacibn a los paises miembros de
DIRCAIBEA a que establezcan su propio Comité Nacional.

Dentro de la AIPCR ya hay 34 Comités Nacionales, y en el
Secretariado general estamos para apoyarles en estos proyectos,
los beneficios que pueden obtener a nivel nacional son muy
importantes.
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INSTITUTO VIAL
IBERC-AMERICAND

por Jacobo Diaz Pineda, Presidente del Instituto Vial Ibero-Americano (IVIA)

En los ultimos afos, la seguridad
vial ha dado un histérico giro de
180 grados, pasando de las grandes
palabras a los hechos concretos.

En el caso europeo, la entrada en

vigor de la Directiva de Seguridad

en Infraestructuras Viarias abre

un nuevo escenario, porque
sitlia las carreteras en el centro de las politicas de seguridad,
permitiéndoles desarrollar todo su potencial técnico a la hora
de reducir al maximo los accidentes, lo cual es sin duda una
excelente noticia ya que el estado del arte en este campo raya
a gran altura. Asi, entre otras cosas, los 90.000 kilometros de
la Red Transeuropea de Carreteras seran sometidos a profundas
inspecciones de seguridad vial con el fin de incrementar sus
estandares de calidad y servicio.

Jacobo Diaz Pineda, Presidente IVIA

Son buenos tiempos para la seguridad vial y es algo que se
estd empezando a notar también con fuerza en los paises
latinoamericanos, que empiezan a seguir la estela europea.
Son sintomaticos en este sentido los nuevos aires que estan
adoptando las politicas de trafico en esta zona del planeta.
Destaca en este proceso el creciente interés por la creacion de
agencias nacionales de seguridad vial capaces de aglutinar todos
los recursos disponibles para ponerlos al servicio de la sociedad
y lograr asi redes viarias mas modernas y seguras.

Argentina responde a la perfeccion a este modelo. Cuatro afios
después de la fundacion de la Agencia Nacional de Seguridad
Vial, ha comenzado a reducir sus cifras de siniestralidad de
forma mas que notable. Mientras que en 2007 se produjeron
casi 540 siniestros por cada 100.000 habitantes, en 2010 dicha
cifra descendio a poco mas de 420. En el caso de las victimas
mortales, en 2008 se registrd un pico de cerca de 12 victimas
mortales en el lugar del siniestro por cada 100.000 habitantes.
Sin embargo, este dato se rebajo el pasado afio hasta algo menos
de 10,5 victimas.
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Son solo frios ndmeros, pero lo suficientemente significativos
como para confirmar un cambio de tendencia en el pais austral.
No hay duda de que el papel de la Agencia Nacional de Seguridad
Vial esta siendo determinante en este viraje. Por ello, hay que
animar al resto de paises iberoamericanos que atin no disponen
de organismos auténomos de seguridad vial a que los pongan
en marcha sin mas dilacion. La experiencia argentina muestra
el camino a seguir para que Latinoamérica deje de figurar en los
primeros puestos mundiales de accidentalidad viaria.

Este es precisamente el reto que tienen que abordar igualmente
los paises del sudeste asiatico. En los actuales tiempos de
fuerte crisis econdmica mundial, son las Ginicas economias que
mantienen el tipo e, incluso, muestran unas tasas de crecimiento
impresionantes dadas las circunstancias. A todo ello hay que
sumar que, desde hace unos aiios, registran una actividad viaria
extraordinariamente intensa que les ha llevado a construir unas
modernas redes de grandes vias por las que cada dia circulan
mas y mas vehiculos. Por ello precisamente, estos paises
deben articular politicas de seguridad vial a la altura de las
circunstancias. Sus redes viarias son muy complejas y requieren
soluciones propias del siglo XXI.

Es indudable que nos encontramos ante un momento clave en
la batalla contra los accidentes de trafico. Por primera vez en
muchos afios se ve como algo posible dar la vuelta a la contienda
y ganar la partida en muchas zonas del planeta especialmente
castigadas. Quiza lo mas esperanzador en este sentido a juzgar
por lo que percibimos aqui y alla, es que los éxitos en seguridad
vial pueden ser exportables con grandes resultados alli donde
mas se necesitan.
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FOZ DO IGUAGU - 2011

7° Congreso Brasileno de Autopistas

y Concesiones (CBR&C)

Se celebro en Foz de Iguacu (Brasil) y conto con la participacion de cerca de 1000 asistentes
provenientes de diversos paises.

La IRF-International Road Federation en conjunto con la Asociacion Brasileira de Concesionarias de
Rodovias desarrollaron un extenso programa de presentaciones técnicas a cargo de especialistas
de renombre internacional y paneles con exposicion de trabajos relacionados con la actividad.

El congreso se desarrollo durante los dias, 24, 25 y 26 de octubre y
reunid a técnicos y responsables de los ambitos privado y oficial
brasilefios, autoridades del sector vial y expertos internacionales.
Conto con el apoyo del Banco Interamericano de Desarrollo y del Fondo
Global para la Seguridad Vial del Banco Mundial.

Durante los dias del Congreso tuvo lugar una Exhibicién de Equipamiento,
material y servicios relacionados con la infraestructura de autopistas y
gerenciamiento de concesiones.

Asimismo se llevaron a cabo diversos cursos y talleres especializados
que abordaron temas como Gerenciamiento de redes, considerando
politicas de mantenimiento, estrategias de rehabilitacion de vias y
analisis de riesgos entre otros.

Uno de los talleres que acaparo la atencion de los asistentes fue el
referido al tratamiento de los contratos de concesiones de obras viales,
considerando niveles de servicio, condiciones de uso y evaluaciones.
El mismo permitid acceder a casos practicos expuestos por docentes
y asistentes.

Un lugar destacado ocuparon también, las aplicaciones destinadas a
mejorar la seguridad vial en infraestructuras, analizando las normas
internacionales vigentes en Europa y EEUU.

Los protocolos de comunicaciones aplicados en ITS y todo lo inherente
al rubro, fue desarrollado mediante ejemplos y ejercicios practicos,
introduciendo a los asistentes en las guias y manuales de uso de tales
tecnologias. Asimismo se mostraron en el curso el funcionamiento de
equipamientos para control de transito, camaras, sistemas de mensajes
variables, detectores de vehiculos, etc.

Por la Asociacion Argentina de Carreteras, participo su Presidente, Lic
Miguel Salvia, quien en su condicién de miembro del Directorio de la
IRF presentd con un video institucional, el 17° IRF World Meeting,
organizado por la entidad, en Riyadh, Arabia Saudita entre el 9y 13 de
noviembre de 2013.

www.irf.net www.chrchrasvias.com.br
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SE LANZO EL PLAN NACIONAL DE EDUCACION
Y SEGURIDAD VIAL EN TECNOPOLIS

La Agencia Nacional de Seguridad Vial (ANSV) —organismo
dependiente del Ministerio del Interior- lanzé el Plan Nacional
de Seguridad Vial, en el marco del Decenio de Accion para la
Seguridad Vial 2011-2020 de la Organizacion de las Naciones
Unidas (ONU). Asimismo, se realizd la firma del acta de la
primera sesion ordinaria del Comité Interministerial de Politicas
de Seguridad Vial (Ley Nacional N° 26.363, articulo 9).

En este sentido, el director ejecutivo de la ANSV, Felipe Rodriguez
Laguens, expresd que “marca la decision politica del Gobierno
Nacional de trabajar sobre los pilares fijados en la Ley 26.363,
que indica la articulacion con todos los organismos del Estado
-educacion, infraestructura, ingenieria de los vehiculos, salud-,
articulandolo con la sociedad a través del Comité Consultivo”.
Y agreg6 que “durante esta semana entregamos material de
educacion vial, formando y capacitando a docentes y alumnos,
dado que apostamos a un cambio cultural y somos optimistas de
que vamos a mejorar en esta materia”.

Rodriguez Laguens finalizd su exposicion pidiendo un minuto de
silencio por las victimas de los siniestros que conmovieron al pais
en los (ltimos dias, subrayando que “es un tema que moviliza a
toda la sociedad”. Y se despidié expresando su conformidad con
el trabajo realizado durante los cuatro dias que durd el encuentro,
remarcando “la importancia de la Educacion, como vehiculo difusor
de la concientizacion vial”.
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Del encuentro participaron el Director Nacional de Vialidad, Nelson
Periotti, y el Vicepresidente 1° del Consejo Federal de Seguridad Vial,
Daniel Campos, el Secretario de Asuntos Registrales del Ministerio
de Justicia y Derechos Humanos de la Nacion, Oscar Martini, entre
otros funcionarios y miembros del Comité Consultivo de la ANSV.
Participaron mas de 4.400 personas durante la Semana de la
Educacion y Seguridad Vial en Tecndpolis

Durante esta semana se llevo adelante el Il Congreso Nacional de
Educacion y Seguridad Vial, asi como actividades de capacitacion
a docentes y educadores de los niveles primario y secundario de
distintas regiones de nuestro pais. También se les entreg6 material
educativo referente a Seguridad Vial.

Ademas se realizd una destacada jornada para jovenes sobre
Seguridad Vial donde los chicos realizaron juegos didacticos con
netbooks poniendo a prueba sus conocimientos sobre Seguridad
Vial. Ademas dibujaron historietas acordes a la tematica y tuvieron
charlas de educacion civica en relacion al siniestro vial y sus
responsables. Y analizaron las publicidades de autos y motos
en relacion a la Seguridad Vial. También hubo un taller donde
demostraron a los alumnos que el enjuague bucal no da resultado
positivo ante un control de alcoholemia.

En otro sector del predio, los alumnos pintaron un pasacalle de 200
metros con mensajes de Seguridad Vial que luego sera colgado en
el edificio de la ANSV.
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Las politicas de seguridad vial aplicadas en Espana, durante la
primera década del siglo XXI han evitado mas de 9.500 muertes en
accidentes de trafico

e Entre 2001 y 2010, se ha registrado un descenso acumulado en el nimero de victimas mortales y de heridos graves del
55%

e Espaiia, en el ranking europeo ha pasado de tener 136 muertos por milldn de abitantes en 2001 a 54 en 2010, por
debajo de la media UE, siendo de los paises que ha experimentado una mayor reduccion en este periodo

e Entre el afio 2001 y 2010 se ha pasado de 5.500 muertos anuales por accidentes de trafico a menos de 2.500

¥ e En este periodo, las mayores reducciones se dan en los muertos en autopista (-76%), los jovenes entre 15 y 24 afios
(-69%), los fallecidos en turismo en zona urbana (-66%) y los muertos en fin de semana en carretera (-62%)

JoA ¢ En motocicletas, se registra un descenso del 39% entre los 632 muertos de 2007 a los 386 de 2010 fallecidos, a pesar
an - de haberse doblado el parque de motocicletas en los Ultimos diez afios

¢ Se mantienen como principales problematicas |a carretera convencional, los accidentes por salida de via, los atropellos
y el colectivo de mayores de 64 afios que en 2010 pasa a ser el grupo de edad con mayor nimero de fallecidos

El Lic. Felipe Rodriguez Laguens, titular de la Agencia Nacional
de Seguridad Vial de Argentina, convoco a empresas para
presentar iniciativas vinculadas con la seguridad vial.

A comienzos de octubre, la ANSV lanz6 una convocatoria para que las empresas presenten iniciativas que permitan mejorar los
estandares de seguridad vial en el pais. El proyecto mas innovador recibira el reconocimiento a nivel nacional a través de la difusion
de su labor en diferentes medios.

La seguridad vial es un problema social y de salud publica. Segtn estudios del Banco Mundial, los siniestros viales en América Latina
se incrementaran un 50 por ciento para el 2020, a menos que se intensifiquen los esfuerzos en materia de seguridad vial.

www.worldbank.org

Mas de 230 trabajos se presentan este afio al Congreso Ibero-Latinoamericano
del Asfalto

Finalmente, han sido 236 los trabajos aprobados por el Comité Organizador del XVI Congreso Ibero-Latinoamericano del Asfalto (CILA), de
Rio de Janeiro, Brasil.

El encuentro abordo, en sus diversas sesiones las ultimas tendencias en las tecnologias relacionadas con los asfaltos: agregados para
pavimentacién, formulacion y fabricacion de mezclas bituminosas, modelacién y concepcion de pavimentos flexibles, tecnologias de
construccion y de conservacion y reciclado, gestion de firmes, aspectos ambientales y capacitacion de recursos humanos, entre otros.

www.aecarreteras.com
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ASOCIACION -
URUGUAYA 8° Congreso de la Vialidad Uruguaya
DE CAMINOS

Se desarrollo en Montevideo, Uruguay, entre el 19y el 21 de octubre.

Conto con un nutrido conjunto de profesionales vinculados con la vialidad tanto urbana como rural. Asistieron autoridades de Uruguay
y paises vecinos. En representacion de la Asociacion Argentina de Carreteras, participo su presidente Lic. Salvia. Durante el Congreso
se expusieron y analizaron trabajos técnicos que reflejaron experiencias exitosas y nuevos sistemas y tecnologias aplicadas en calles y
caminos. Asimismo los concurrentes tuvieron la posibilidad de asistir a conferencias especiales dictadas por especialistas en la materia. Un
lugar destacado ocuparon los temas referidos a la seguridad vial. En tal sentido se pudo apreciar el interés despertado por las “Auditorias

en Seguridad Vial”.

“Analisis y Prediccion de Comportamiento de Pavimentos semi-rigidos de losas cortas”, fue el titulo de otra de las conferencias especiales,
en tanto que la exposicion de la experiencia de la “Rehabilitacion del Viaducto de la Avenida Agraciada”, en Montevideo, suscito también
el interés de los profesionales asistentes.

www.auc.com.uy

PLANTEL S.A.

Excelencia en Ingenieria, Construcciones y Servicio

Laprida 4650 - Mar del Plata - Buenos Aires
Tel.Fax: (0223) 475-9498/99 - recepcion@plantel.com.ar
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Trabajos Técnicos

1. CATEGORIZACION, EN EL URUGUAY, DE LA RED VIAL NACIONAL Y ESTABLECIMIENTO DE NIVELES
DE SERVICIO PARA LAS DISTINTAS AREAS (cALZADAS, BANQUINAS, DRENAJES, SENALIZACION Y ESTRUCTURAS)

2. ALUMBRADO VIAL EN AUTOPISTAS. LA REFLEXION EN SUPERFICIES DE CALZADAS Y SU VINCULO
CON EL CONSUMO ENERGETICO

3. SISTEMA DE GERENCIAMIENTO DE ESTRUCTURAS VIALES: CONSIDERACIONES SOBRE OBRAS DE
ARTE ESPECIALES

Divulgacion

1. FAUNA Y TRANSITO EN LA PROVINCIA DE MISIONES. MEDIDAS PARA FACILITAR LOS DESPLAZA
MIENTOS DE FAUNA Y REDUCIR LOS IMPACTOS DE OCUPACION Y FRAGMENTACION DE HABITATS

2. AGREGADOS PETREQS: CARACTERIZACION PARA SU UTILIZACION EN MEZCLAS ASFALTICAS

3. COSTOS DE CONFORMIDAD EN LA PRODUCCION DE CONCRETO ASFALTICO ELABORADO EN CALIENTE
4. DESARROLLO Y EVOLUCION DE LOS PAVIMENTOS DE HORMIGON EN ARGENTINA
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Fondo Fiduciario Federal de Infraestructura Regional (?

Financiando el Desarrollo Regional
y la Generacion de Empleo

Nuestro Organismo, en sus 13 anos de gestion, contribuye a la infraestructura
Nacional con mas de $2.385.000.000 en créditos otorgados para mas de 320 obras,
generando mas de 5.756.000 jornales directos de empleo genuino.

Para mayor informacion visite nuestra pagina web en http://www.ffiirgob.ar




TRABAJO PRESENTADO EN EL XV CONGRESO ARGENTINO DE VIALIDAD Y TRANSITO

CATEGORIZACION, EN EL URUGUAY, DE LA RED VIAL
NACIONAL Y ESTABLECIMIENTO DE NIVELES DE SERVICIO
PARA LAS DISTINTAS AREAS (CALZADAS, BANQUINAS,
DRENAJES, SENALIZACION Y ESTRUCTURAS)

LA PUBLICACION DE ESTE TRABAJO SE INSCRIBE EN LA VOLUNTAD DE LA ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS DE DAR A CONOCER ESTUDIOS
REALIZADOS EN PAISES, QUE COMO URUGUAY, TIENEN PUNTOS EN COMUN CON LA PROBLEMATICA NACIONAL.

AUTORES:
Ing. Marcelo Krugman, Ing. Beatriz Carnales

INTRODUGCION

En el Uruguay tenemos bajo gestion de Contratos de Mantenimiento por
Niveles de Servicio el 50% de la Red Vial, significando el 80% de la Inversion
en Mantenimiento de la Red Vial. Cabe acotar que cuando comenzaron este
tipo de Contratos en el Pais ( afio 1997) se tenia el 22% la Red Vial Nacional
bajo Contratos de Rehabilitacion y Mantenimiento y Microempresas.

La Evolucion de estos Contratos ha ido avanzando al transcurrir del tiempo
ya que la ejecucion por Resultados ha resultado ser una muy buena
herramienta de gestion del mantenimiento..

Para lograr que la Inversion se realice de una manera mas eficaz y eficiente
se busca por medio de este trabajo Establecer Niveles de Servicio para cada
una de las categorias de la Red Vial de modo que sean mas adecuados
a los existentes desde el punto de vista técnico econémico, previo a una
recategorizacion de la Red Vial Nacional.

Actualmente en la Direccion Nacional de Vialidad se trabajan con 166
Niveles de Servicio que atienden los distintos aspectos de las Rutas:
calzada, banquina, obras de arte mayor y menor, seguridad vial y faja de
uso publico. Estos Niveles fueron el resultado de la experiencia recogida en
el pais por las distintas evaluaciones efectuadas a los primeros Contratos de
Rehabilitacion y Mantenimiento y a las primeras Microempresas del Pais y
de la participacion en su estudio de las distintas areas especializadas de la
Direccion Nacional de Vialidad. Hoy, luego de una experiencia de mas de 10
afos recogida vemos que es necesario un ajuste de los mismos atendiendo
a que los mismos sean definidos para una recategorizacion de la red que
atienda al tipo de transito y carga que la misma soporta.

Objetivos:
En el presente estudio se desarrollaran y obtendran los siguientes
productos:

e Plantear una propuesta de clasificacion o categorizacion de los tramos y/o
rutas de la Red Vial Nacional actualizada.

o Establecer los Niveles de Servicio mas adecuados desde el punto de vista
técnico econdmico (modelo HDM 4) para la conservacion de la Red Vial
Nacional actualizada en las distintas areas (Calzadas, Banquinas, Drenajes,
Sefializacion y Estructuras).

La primera etapa del trabajo consiste en establecer una propuesta de
clasificacion o categorizacion de las rutas y/o tramos de la Red Vial Nacional
actualizada, respaldada en un analisis ténico economico y en los criterios
que utilicen parametros con referencia principal a su importancia en el
Transporte del Pais, tipo de firme y a la region o sector a que pertenecen.
La segunda etapa consiste en establecer para cada categoria de red definida
los niveles de servicio mas adecuados desde el punto de vista
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técnico econémico para la conservacion de la Red Vial Nacional, utilizando
el andlisis de los resultados obtenidos en la modelizacion del HDM4 para
la RVN .

SECCION I - CATEGORIZACION DE LOS TRAMOS Y/0 RUTAS
DE LA RED VIAL

1-1.CONSIDERACIONES GENERALES

La clasificacion y/o categorizacion de los distintos tramos de la RVN en
distintas categorias homogéneas se realizd mediante criterios que utilizan
parametros con referencia principal a su importancia en el Transporte del
Pais, tipo de firme y a la region o sector a que pertenecen.

La Red Vial Nacional actualizada tiene una longitud total de 8.700 km que fue
analizada en su totalidad, estando compuesta por 6527 km de pavimento
flexible, 350 km de pavimento rigido y 1000 km no pavimentados.

Por lo tanto la Red Vial actualizada con la informacion completa, sobre la
cual se realizo el analisis de clasificacion y/o categorizacion esta compuesta
por 615 tramos con una longitud de 8700 km.

1-2. BASES DE INFORMACION CONSIDERADAS

Se identificd y recabo informacion de los datos, procesos e instrumentos
de procesamiento disponibles para desarrollar las labores de Clasificacion
de la RVN Actualizada. La labor se realizd para los distintos sectores
considerados (Carreteras, Demanda actual y Futura y Actividad Turistica).

I-2.1 Informacion de Carreteras

La base de datos del inventario de carreteras se encuentra centralizada a
nivel de la red informatica de Vialidad en un sistema integral de planificacion
(SIPLA), el cual consta de los siguientes mddulos:

 Sistema de Inventario Vial

e Sistema Inventario de Puentes

e Sistema de Planificacion

e Sistema de Seguimiento y Divulgacion

El mddulo de inventario posee informacion detallada de los tramos
homogéneos de la Red Vial con referencia a la condicion funcional y
geométrica dado por el tipo de pavimento, caracteristicas fisicas, fallas
superficiales (indice de estado) y rugosidad media (IRl) y condicion
estructural dada por la defleccion o el nimero estructural.
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I-22 Demanda Actual y Proyeccion Futura

Con respecto a la Demanda actual de los tramos de la RVN Actualizada se considerd la base de datos del modulo inventario donde se ingresa la demanda
actual mediante la distribucion de transito diario anual por tipo de vehiculo denominado TPDA, dichos datos se obtiene mediante un proceso de analisis
realizado por el Depto de Seguridad en el Transito en base a los censos realizados durante el afio 2008 por medio de puestos de conteos permanentes y
ocasionales distribuidos en todo el Pais.

Con respeto a la proyeccion futura para un periodo de 15 afios, basandonos en la existencia de lapsos de prosperidad productiva, evolucion histérica
reciente, la evolucion del PBIy los factores de elasticidad entre el mismo y la tasa de crecimiento del transito de 1,2 para el transporte de carga y 1 para el
transito liviano se determind para el periodo de crecimiento econdmico de 4 afios aprox., una tasa de crecimiento anual del 4% para vehiculos livianos, 3 %
para 6mnibus y 8% para camiones, para el resto del periodo de estudio de 11 afios se estima una tasa conservadora del 3% para todos los vehiculos, que
es la tendencia del crecimiento del PBI promedio anual en periodos prolongados entre crisis y crecimiento econémico como lo muestra la tabla adjunta.

g f(‘r): BANCO CENTRAL DEL URUGUAY

9 - Producto Interno Bruto a Precios de Productor, Segdn Clase de Actividad Econdmica
(En miles de pesos & precles censlantes de 1953}

CLASE DE ACTIWVIDAD ECONOMICA

Agropecuania 32170 8,853 28,884 36 841 28,130 MN.AT H 518 36,135 J8.118 40,200
Pesca 400 268 I i) 33 1 33 348 52 04
Canteras i Minas BET 930 48 B4 5032 573 B14 641 737 T45
Industrias Manulsctureras 57,330 52,514 51424 47,537 40915 42827 51,741 58,042 81,747 65672
Electncidad, Gas y Agua 11,855 11,829 12428 12,635 12.560 11628 11.843 12.535 13,348 13,758
Constuccidn §.851 10,731 8538 &,707 6784 6312 6783 7.0T0 8,057 B.262
Comarcia, Reslauranias y Holeles 41,7110 40,300 30165 38,545 27,801 areET 33513 35,910 40,030 44 358
Transportes y Comunicaciones 31,330 22479 32.958 33,053 30,045 0,875 34 542 38,356 41878 48281
Establacimisnics fnancsios v $8gurcs,
Bienes inmuebies v Servicios prestadeos & 62 684 B5 672 G157 3,324 BO.TM 65,064 BA9rT £1,737 62 802 B2A34
las empresas
Servicios comunabes. sociahes ¥ perscnales 44 0ar 43,806 43,363 42 348 41,928 41,428 42,750 43,353 41,8584 45 514
Bubtotal 283,334 288,388 THE,ZR9 278,687 F57 086 I5T 871 280 644 794, 03T 13283 330,966
Producto Intoimo brufo 299,311 290,191 JBE 60D 276,858 248,351 231,109 281 461 100,104 21,118 344819
Wikraensa %) d 5% -2 % =1.4% =3 4% -11.0% 22% 11.8% 8 i T 0% T.4%
Datos prefminares |

Fuente: Banco Central del Uruguay

I-2.3 Sector Regional Turismo I-3.1  Diagnostico para Carreteras

En la determinacion de la categorizacion de tramos y/o rutas se tomo
en cuenta como parametro adicional la region turistica dado por los
departamentos de Maldonado, Canelones (costa balnearia) y Rocha,
elevando el nivel de servicio en seguridad vial y faja para las rutas
pertenecientes a los departamentos indicados anteriormente con respecto
al nivel de servicio de las restantes rutas de la categoria homogénea segtn
los demas parametros (tipo de pavimento, TPDA y Ejes equivalentes) .

I-3. DIAGNOSTICO DE LA SITUACION ACTUAL

Se realizd un diagndstico de las rutas de la Red Vial Nacional Actualizada
considerada para la elaboracion de la Propuesta de la categorizacion
de la misma, en funcion de la informacion disponible y de los distintos
parametros y sectores regionales considerados, el mismo permite visualizar
la infraestructura que ha sido evaluada y la condicién de la misma.
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Analizada la informacion para la Red Vial Nacional actualizada se determind
el estado funcional de la vias para diferentes combinaciones de: “Categoria
de Transito”, “Categoria de Ejes Eq ”, “Tipo de Firme” y “Sector Turistico”
(dada por la incidencia de las rutas pertenecientes a departamentos
turistico).

Paralas Categorias de transito se tomaron cinco rangos definidos y utilizados
por el Sistema de Gestion de la DNV del Uruguay (SIPLA), estos son:

o Categoria 1: entre 0 < IMDA <=150

o Categoria 2: entre 150 < IMDA <= 400

e Categoria 3: entre 400 < IMDA <= 1000
 Categoria 4: entre 1000 < IMDA <= 2000
o Categoria 5: entre IMDA > 2000
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De modo de generar un nimero razonable de categorias homogéneas
respecto a los distintos parametros a considerar se decidio agrupar las
categorias de transito 1 y 2 solamente para las carreteras pavimentadas,
distinguiendo las mismas para los caminos no pavimentados, con respecto
a las categorias 3 a 5, se determind agrupar las categorias de transito 4y 5
y mantener en un grupo aparte la categoria 3 con el criterio de homogenizar
para dicha clasificacion respecto al transito y al pavimento el nivel de
servicio asignado .

Con respecto a los ejes equivalentes acumulados a 10 afios, si bien fueron
tenidos en cuenta en la propuesta de clasificacion de la RVN actualizada, por
la incidencia en la curva de deterioro, para el caso del diagndstico no seran
un parametro a considerar debido a que en la mayoria de las categorias el
nivel de servicio asignado dependera de la categoria de transito que posea
cada tramo independientemente del valor de ejes equivalentes, el cual
si es preponderante en la determinacion de las tareas de conservacion y

rehabilitacion necesarias para alcanzar el nivel de servicio asignado. Por Givgo frwies [ Dwis EEE?%': FEGUUR WD WAl W0
. . . - A 5 : qH e L L] A 14 X2 1
tal motivo si se consider6 como parametro de los criterios utilizados para la - po g P ar 1am i
propuesta de categorizacion de la RVN actualizada. TATS Lang () Ei m‘i . 3:; F;;
Las categorias de ejes equivalentes se definen de acuerdo a los ejes TATIZ ..m ‘.um; ] 11 5 =
equivalentes acumulados en un periodo de 10 afios para los siguientes  rs e e —
cuatro rangos: S Lo (4L 14.5% dagh 353 o2%

. . . [km

* Categoria Ejes Eq. 1 (E1): 0 <Ejes Eq.<= 2.000.000 Long (%) bow  oow i siew
e Categoria Ejes Eq. 2 (E2): 2.000.000 <Ejes Eq.<= 4.000.000 e po gy 0% Nee oo 194
1. i . i - TBT4_5 Lang. (km) ET (] [] )
* Categoria Ejes Eq. 3(E3): 4.000.000 <Ejes Eq.<= 6.000.000 s - -4 .-
e Categoria Ejes Eq. 4 (E4): Ejes Eq.> 6.000.000 TeT3 Long. (kmj kT ] a1e 15
Long (%) 1.7% 49.1%  410% -Fs ]

TBT1_2 Long. (kmy) (3] 5 [3E] e
i i i i Long. (%) 3.1% 27 3% 31.0% X8

C.on. respecto aI. tlpp de firme de la red pavimentada y no pavimentada se <FTE i = = x
distinguen los siguientes: — Long %] u.;r:, mﬂ;? J'.;:& ag;,
e CA = Carpeta asfaltica :-:-: .!;T] 5% g37%  251% 86%

_ inA GHRT1 L L] ir4 105

*HO = Hormlgon i X g -:'.sn: 0.0% G24% 3T &% oo
e TB = Tratamiento bituminoso [ Tokal Long. (k) 2502 3 ] i
Total Long (%) 2% pFT I 12 %

¢ GR = Granular (Tosca)

Sector regional considerado:

e Sector Turistico

Para determinar los tramos de rutas con incidencia en el transporte del
Sector Turistico, se estudio para cada departamento la participacion de los
mismos en dicho sector, determinando de esta forma los departamentos
con una considerable incidencia en el mismo.

De esta manera se determind cada tramo de ruta perteneciente a los
departamentos turisticos, asociandole la letra D .

Si bien lo correcto seria vincular solamente las rutas que pertenecen al flujo
del transporte turistico de los distintos departamentos, el criterio tomado

con las bases de informacion consideradas es bastante aproximado para el Ein Indicera_Becior Tonsicn B Incioencia _Secior lnstice JRed Total
i Alici H £ i Km % Kim % K. %
n|\{e! de andlisis del presente mformg, que pretende tener como p_roposno SNE Tt LI T ]
adicional el favorecer el sector turistico, ya que las rutas pertenecientes a CAT3 o 4.5%| caTy 819 B5.5% BB 4%
este sector tiene en temporada de verano un transito mayor al respresentado | S ©  aow|norie % 06 o% P
por el TPDA. TBTS 240 1z1%| HoTa 8 100.0% 8 01%
TBTI_2 185 BE%]| HOTI_2 3 10000%, 3 0.0%
GRT3 48 IB%) TETY S b | 100.0% frur i} 2.8%
El andlisis del diagnostico se desarrollo para el total de la red analizada, GRT2 - 158 29!3'5 I:ﬁ " :;:: l; ?: ::?; g-x
distinguiendo y comparando los fesultados globales para las rutas con alta GRTI B 6a5% 5T 16%
y baja incidencia en el sector turistico. g:ﬁ m 1;3;;; :3; : ;::
Para la determinacion del estado funcional se tomara en cuenta el Indice de | T gz

de Rugosidad para el cual se adoptd la siguiente clasificacion:

Carreteras pavimentadas
o estado bueno:

e estado regular:

e estado malo:

e estado muy malo:

0 <rugosidad<= 2,8 IRI
2,8 <rugosidad<= 4 IRI
4 <rugosidad<= 5 IRl
rugosidad > 5 IRI.

Carreteras no pavimentadas
® Bueno <=4 IRI

e Regular entre 4y 6 IRI

e Malo entre 6y 8 IRI

e Muy Malo >= 8 IRI

Cuadro I-3.1 - Distribucion y Estado de la RVN por Grupo

El cuadro 1-3.1 ilustra sobre los kildmetros y porcentajes existentes en
cada grupo de andlisis establecido por los parametros mencionados
anteriormente (por ejemplo CAT1_2 es pavimento de carpeta asfaltica, con
transito categoria entre 1y 2). Como se observa las carreteras asfaltadas
con transito alto dentro de las categorias 4 a 5 el 92% se encuentra en
estado bueno, lo que indica una estabilidad respecto a la condicion para
dicho grupo de carreteras , no siendo asi para el resto de las categorias.

Cuadro I-3.2 — Comparacion de la RVN con referencia a la Incidencia en el
turismo
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En el cuadro I-3.2 se observa que el 14% de la longitud de la RVN tiene
alta incidencia en el turismo, de la misma el 30% a 35% de las rutas no
pavimentadas con transito bajo y medio seran beneficiados en el nivel de
servicio respecto a la seguridad vial y a la faja de dominio publico respecto
del resto de la categoria, del mismo modo lo seran el 12% y 9% de las
rutas pavimentadas con tratamiento bitumonoso y transito medio y bajo
respectivamente.

Con repecto a la categoria con firme de carpeta asfaltica para transito alto
tenemos que el 23% de la longitud de dicha categoria tiene incidencia
en el flujo de transito turistico, los cuales al tener alto transito se solicita
para su conservacion el nivel de servicio maximo al Igual que el resto de la
categoria. Para la rutas con firme de carpeta asfaltica medio y bajo tan solo
el 4.5% y 0.7% respectivamente tiene incidencia en el flujo turistico.

Luego de analizar los datos del cuadro anterior y la figura I-3-1 observamos
que dentro de cada grupo de rutas por tipo de firme con incidencia en el
flujo turistico, las de mayor % son las de transito alto y medio (72% -
878km) frente a las de transito bajo, lo cual es logico debido a que dicho
sector tiene una participacion importante en la economia del Pais que se ve
reflejada en el flujo de transito vehicular.

Con respecto al total de la red se observa en el cuadro I-3-2 y figura I-3-2
que el grupo con mayor participacion en longitud con un 27% son las
rutas con carpeta asfaltica de transito alto, seguidos por los trsatamientos
bituminosos de transito medio y bajo con un 22.7 y 22.6% respectivamente.
Observamos que la RVN tiene criteriosamente definido la calidad del tipo
de firme con respecto al volimen de transito, pues dentro del grupo de
carpeta asfaltica y hormigon que son pavimentos superiores el 70% y 99%
respectivamen te poseen transitos altos, mientras que para los pavimentos
de calidad media como el tratamiento bituminoso por el contrario tan solo
el 5% de longitud posee transito alto y el 95% transito medio y bajo, del
mismo modo que para las rutas no pavimentadas, el 15% posee transito
medio, y el 85% restante transito bajo y muy bajo.

Figura I-3-1
Distribucion de la RVN Con alta Incidencia en el Sector Turistico
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Figura I-3-2
Distribucion de la RVN Total por grupo de Analisis
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En la figura I-3-3 se aprecia la distribucion de la red total segtn su estado
funcional determinado por el indice de Rugosidad, para el total de la RVN,
donde el 65% de la longitud se encuentra en estado bueno y regular,
mientras que en la figura I-3-4 se distingue la misma clasificacion para la
red con incidencia en el flujo turistico, observando que el 93% de dicha
red se encuentra en condicion buena y regular.

13%—

33%
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22%
32%
Figura I-3-3

Distribucion de la RVN Total por Estado funcional (indice de Rugosidad)
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Figura I-3-4
Qistribucién de la RVN en region con en el Sector Turistico por Estado funcional
(Indice de Rugosidad)
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Del Cuadro 1-3.3 resulta que el 96 % y 65% de la red de corredores y
primaria respectivamente se encuentra en estado bueno y regular, lo que
indica una estabilidad importante en la condicion de dichas carreteras,
mientras que la red Secundaria y Terciaria por el contrario poseen el 53%
y 44% en estado malo y muy malo, lo que indica la falta de inversion en las
misma en los ultimos afos.

El cuadro 1-3.3 y la figura 1-3-5 muestran que el 45 % de la red esta
compuesta por Corredores y rutas primaria, siendo el 55% restante
carreteras secundarias y terciarias.

Cuadro 1-3.3 — Distribucion y estado de la Red Vial Nacional por clase de
carretera

ESTADD [Cinse
.%EM.‘_L Hﬂ.m_ﬁm%_mﬂ_n_ﬂmﬂ_% | Buta
Interacional | Lang. [km) L 11 -

Long [%) THEN 18.7% 3 5% e, ] ¥
Frrara Lorg_ (km) £ ar 4 [E] 1,469

Aerg (%) B gos e 1
Facuncara Lang. (km} 3T ] 1745 ] ELJE]

Long [%) aEN E e TR 1938 00 ) 438%
Teroa a Lorg (k) (7] 16 [CE] ] 105

Long [%] 4.7% S0.4% ] el o X 00 0%l 11 S
Vol Losg ikm) a0 FX ] 14 1018 ATH
Total Long [%) ) I FIi 128%] o0 0% 100.0%
Figura I-3-5

Distribucion de la Red Vial Nacional por clase de carretera
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Cuadro I-3.4 - Distribucion de la RVN por clase de carretera y grupo de analisis

Long (km) ROAD_CLASS

Grupa_Analisis | Comedor Inimmaconal Primana Secundania  Terciana | Total genaral
CAT4_5 1,655 521 117 T2 23654
CAT3 356 83 106 B3 648
CAT1 2 128 Lk 153 13 305
HOT4_S 50 16 ] Fifd
HOT3 L] A
HOT1_2 1 2 3
TET4 S 24 &7 T 82 223
TBT3 2 480 1,300 183 1,864
TBT1 2 T 262 1.415 284 1,878
GRT3 89 48 137
GRT2 ] 136 533
GRT1 _ _ 166 114 260
Total penersl 2452 14869 B3 1,005 CRE]

El cuadro I-3.4 muestra la distribucion de los grupos en cada clase de
carretera, donde se observa que el grupo de carreteras asfaltadas de mayor
transito se distribuye el 70% en Corredores internacionales y el 22% en
rutas primarias.
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Figura I-3-6
Distribucion de los Corredores por grupo
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La figura 1-3-6 muestra que la red de corredores esta compuesta por un
68% de carreteras con transito alto categorias 4 y 5, seguido por un 16%
de carreteras con transito medio categoria 3.

Figura |-3-7

Distribucion de las carreteras Primarias por grupo
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La figura |-3-7 muestra que la red de carreteras primarias esta compuesta
por un 35% de carreteras de Carpeta asfaaltica con transito alto categoria
4_5, seguido por un 34% de carreteras de tratamiento de transito medio
categoria 3 y finalmente un 18% de carreteras de tratamiento bajo.

Figura I-3-8
Distribucion de las carreteras secundarias por grupo
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%

2%\
3d4%
38%
Lafigural-3-8 muestra que lared de carreteras secundarias esta compuesta
por un 38% de carreteras de tratamiento con transito bajo categorias 1

y 2, seguido por un 34% de carreteras de tratamiento de transito medio
categoria 3, y tan solo un 3% de carreteras con transito alto.
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Figura I-3-9

Distribucion de las carreteras Terciarias por grupo
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La figura I-3-9 muestra que la red de carreteras terciarias esta compuesta
por un 30%de carreteras de tratamiento con transito bajo categorias 1
y 2, seguido por un 19% de carreteras de tratamiento de transito medio
Categoria 3, y un 14% de carreteras de material granular de transito bajo
y 11% muy bajo.

Como conclusion final respecto a la clase de red se llega a que los corredores
y rutas primarias en su gran mayoria estan compuestas por las carreteras
de pavimento superior y de transito alto y medio y las rutas secundarias
y terciarias se componen de caminos de pavimento medio (tratamiento
bituminoso) transito medio y bajo o rutas no pavimentadas. Por lo cual se
concluye que la importancia de las carrteras de la RVN respecto a la categoria
de red esta intimamente relacionado con el vollimen de transito y carga.

I-3.2 Diagnoéstico del Sector Turistico

Una vez determinados los tramos de rutas con incidencia en el transporte
del sector turistico, como se indico en el item |-3.1., se analizaron los
mismos obteniendo los siguientes cuadros

Cuadro I-3.5 - Distribucion por Grupo y Estado de la RVN en el Sector Turistico

ESTADD
Grupo_Analms Datos BLUEND REGULAR  MALD Tatal g
CAT4_5 Long. (lm) 549 2 581
Long. (%) 100% ) k] 100r%:
CATI Long. (lm) 2 28
Long. (%) 100% 0% % 10096
CATI_2 Long. (lm) 2 2
Long. (%) 100% ) % 10096
HOT4_5 Leng. (i) El [}
Lors. (%) 0% 0% 100% 1005
TBT3 Leng. (i) 240 240
Lorg. (%) {*a] 100% 0% 1005
CLERF] Long. (um) L] 128 16 195 I
Lorg. (%) 27 B2% % 100%|
GHT3 Long. (m) 38 10 48
Long. (%) i) T 21% 1008 |
GRTZ Long. (m) 10 E] 47 156
Long. (%) i) [ ] A 100%|
Total Long. (km) 842 505 a2 1,230 |
Total Long. (%) 55 41% T 100

El cuadro 1-3.5 ilustra sobre los kilometros y porcentajes de rutas
pertenecientes a sector turistico con su correspondiente estado funcional y
categoria de transito

Como se observa las rutas de incidencia en el sector se encuentran en un
52 % y 41% en estado bueno y regular respectivamnete, siendo las rutas
de carpeta asfaltica las que se encuentran en un 100% en estado bueno,
mientras que las e tratamiento bituminoso y no pavimentadas se encuentan
en su gran mayoria en estado regular y malo.
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Cuadro I-3.6- Distribucion de la RVN por Sector de Produccion y Departamento

Produccion Departamen| Datos Total
Turismo Canelones | Long. (km) 188
Long. (%) 15.3%
Maldonado | Long. (km) 359
Long. (%) 20.2%
Rocha Long. (km) 682
Long. (%) 55.5%
Total Long. (km) 1,230
Total Long. (%) 100.0%

El cuadro I1-3.6 y la figura I-3-10 ilustra sobre los kildmetros y porcentajes
de rutas en cada departamento con incidencia en el sector Turistico, siendo los
de mayor incidencia Rocha y Maldonado que aportan la totalidad de las rutas
que los compoinen, mientras que Canelones se considerd tan solo las rutas de
la costa balnearia que es por donde circula el flujo de transito turistico.

Figura I-3-10
Distribucion de las carreteras del Sector Productor por Departamento
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El cuadro 1-3.5 ilustra sobre los kilometros y porcentajes de rutas
pertenecientes a sector turistico con su correspondiente estado funcional y
categoria de transito

Como se observa las rutas de incidencia en el sector se encuentran en un
52 % y 41% en estado bueno y regular respectivamnete, siendo las rutas
de carpeta asfaltica las que se encuentran en un 100% en estado bueno,
mientras que las e tratamiento bituminoso y no pavimentadas se encuentan
en su gran mayoria en estado regular y malo.

I-4. PROPUESTA DE CLASIFICACION DE LOS TRAMOS Y/0
RUTAS DE LA RED VIAL NACIONAL

Esta etapa consistid mediante la utilizacion de distintos criterios en
establecer una propuesta de clasificacion o categorizacion de sus diferentes
tramos y/o rutas en categorias homogéneas con referencia a los parametros
definidos, que tienen en cuenta entre otras las siguientes consideraciones:
e Incidencia de las carreteras en el transporte del Pais

* Tipo de pavimento y Categoria de red

© Region Sectorial

La propuesta de categorizacion de la RVN que abarca el mayor grado de
detalle incluyendo el total de parametros posibles para la formacion de
categorias homogéneas, da un total de 80, valor extremadamente alto para
el manejo de un analisis eficaz y eficiente, por lo que tomando en cuenta
algunas consideraciones, se utilizaron distintos criterios en la definicion de
los parametros que determinan las categorias homogéneas, de modo de
reducir la cantidad de categorias manteniendo una homogeneidad de
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cada una de las misma con referencia a la similitud en la asignacion de los
niveles de servicio, pasando de una categoria extremadamente detallada a
una mas global pero con una aplicacion y analisis mas practico.

De todas formas a pesar de las simplificaciones realizadas reduciendo la
cantidad de parametros que clasifican la RVN en categorias homogéneas
mas globales, se mantuvieron los campos con la descripcion y codificacion
de cada tramo, para una aplicacion con mayor grado de detalle en futuras
etapas.

A continuacion se presenta los criterios y procedimientos utilizados con
los ajustes correspondientes en la reduccion de parametros indicada
anteriormente de modo de obtener una categorizacion definitiva de la
RVN.

Incidencia de las carreteras en el transporte del Pais

La Incidencia de las carreteras en el transporte del Pais se representa para
cada tramo de la RVN mediante los siguientes parametros

¢ Demanda actual y proyeccion futura de Transito que circula dado por el
IMDA y la tasa de crecimiento

¢ Demanda actual y proyeccion futura de Carga que circula dado por los
ejes equivalentes a 10 afios

e Desarrollo de la actividad turistica, la cual determina para las rutas de
dicha regién una demanda futura mayor a la promedio y en temporada
de verano tener las mismas un flujo de trafico mayor al TPDA que las
representa.

Tipo de pavimento y categoria de red

El tipo de pavimento a distinguir en la RVN son los siguientes:
e Asfaltadas con Carpeta asfaltica

e Asfaltadas con Tratamiento bituminoso

* Hormigon

e Granulares

La categoria de red se definira basandose en la importancia de la carretera
con referencia al transporte de usuarios y carga que circula, a las
ciudades importantes y polos de desarrollo que une, asi como también las
conexiones internacionales denominados corredores, y las alimentadoras a
las Concesiones.

Como se observd anteriormente luego de un analisis la clase de carretera
o0 categoria de red esta intimanete relacionada con el voumen de trafico
y carga, que se consideran como parametros de homogenizacion de
categorias, por lo tanto se optd por no considerarlo, debido que del total de
80 categorias se creaban un gran namero de estas con escasos km, de esta
forma se reducen las categorias de 80 a un valor de 37.

La manera que se le asigna la incidencia del sector turismo a cada tramo
de la RVN es indicar si el mismo pertenece a la regién con alta incidencia
en el turismo o baja incidencia como se indico en los capitulos anteriores
de esta seccion, de este modo se diferencian tramos con igual transito pero
con distinta incidencia en el sector turistico.

Las categorias de ejes equivalentes se definen de acuerdo a los ejes
equivalentes en un periodo de 10 afios para los siguientes cuatro rangos.
e Categoria Ejes Eq. 1 (E1): 0 <Ejes Eq.<=2.000.000

e Categoria Ejes Eq. 2 (E2): 2.000.000 <Ejes Eq.<= 4.000.000

e Categoria Ejes Eq. 3(E3): 4.000.000 <Ejes Eq.<= 6.000.000

e Categoria Ejes Eq. 4 (E4): Ejes Eq.> 6.000.000
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Para el calculo de este parametro para cada tramo de la RVN se tomo el
IMDA con sus respectivas composiciones por tipo de vehiculo segun se
indica en el capitulo 2 de esta seccion (ver apartado |-2.2 demanda actual y
futura) y en funcion del factor de ejes eq. A 8,2 T de cada vehiculo pesado
(camiones y 6mnibus), tomando en cuenta un valor para carga normal y
otro para la sobrecarga, y la tasa anual de crecimiento se calcularon los ejes
equivalentes para un periodo de 10 afios. Esta clasificacion respecto a dicho
parametro se realizo para categorias de transito entre 3 y 5, debido a que
para categorias mas baja no existe diferencias, y si bien el nivel de servicio
asignado para categorias de transito alto de por si es importante y no va a
variar por tener mayor ejes equivalentes, es importante considerarlo como
parametro de categorizacion de la RVN porque los tramos con mayores
valores de este indice tendran una curva de deterioro mas acelerada y
las tareas de conservacion y rehabilitacion deberan ejecutarse con mayor
frecuencia que en las rutas con igual IMDA pero con Ejes Eq. mas bajos.
De modo de continuar con la simplificacion y reduccion de categorias sin
perder la homogeneidad con referencia a la asignacion de los niveles de
Servicio, se determind diferenciar en distintas categorias homogéneas los
tramos de ruta pertenecientes a la region con alta o baja incidencia en el
sector turistico con transito muy bajo y bajo (Cat 1y 2) ensutotalidady en las
de transito medio (Cat 3) solamente las que tenian ejes equivalentes medio
(E2) que implica un IMDA mas cercano a 400 que a 1000, para el resto de
los tramos al tener un IMDA mayor a 1000 y ejes equivalentes acumulados
a 10 afios mayores a 4 millones se determind no diferenciarlos con respecto
a este parametro, pues el nivel de servicio asignado ya es importante por el
alto transito que circula, de todas formas en la codificacion de la categoria
permanece el dato si pertenece a una region turistica indicada por la letra
D. De esta forma logramos reducir las categorias homogéneas a un valor
de 20, igualmente es elevado para representarlas en un mapa ilustrativo,
por tal motivo se considerd tomar en cuenta este Gltimo parametro sectorial
en los distintos tipo de nivel de servicio y no en la categorizacion, quedando
de este modo 14 categorias.

Cuadro I-4.1 - Distribucion de la RVN por Categoria Global y Estado
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El cuadro I-4-1 ilustra la categorizacion global de la RVN mas simplificada
posible con 14 categorias, teniendo en cuenta como Parametros el Firme,
Cat Transito, Cat EEq .
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Cuadro I-4.2 - Distribucion de la RVN por Categoria y Estado

Longitud (km} Estado Inicial
Drscripcion Ca a Codigo de Categoria BUENC REGULAR MALD ML MALD Total general
01_C_A-Trénsito Allo_EE Alto  |CAT4_SE3_D_UY 57.8 57.8
CAT4_SE3_UY 4669 85 0.5 1.1 487.0
CAT4_5E4 D_UY 3316 336
CAT4_SE4_UY 1,267.1 1206 25 1,399.1
TBT4_5E3_UY 235 235
TBT4 5E4 UY a7 [ 11.3
02 _C.A- Transito Alto_EE Medio |CAT4 SE2 LY 66,1 2.2 953
03_C_A - Transito Media CATIET_UY 68.8 68.8
CAT3EZ_UY 202.4 128.3 134 TR | 3812
CAT3IE3_4_UY 130.3 130.3
THT3IEZ UY 38.3 38.3
04_C.A- Transito Medio_Tunstico |[CATSE1_D_UY 1.2 12
CAT3E2 D UY 27.8 278
05 C_A.-Transito Bajo CAT1 2 UY 65.8 141.5 51.3 45,2 303.8
DE_C A - Transito Bajo Turistico  |CAT1 2 D LY 22 22
07_HO - Trénsito Allo_EE Alte  [HOT4_SE3_UY 58 10.2 0.7 16.7
HOT4 5E4 LY 40.2 1325 ar.y 260.4
08_HO - Transito Media HOT3E1 _UY 1.2 5.7 k]
09 HO - Trinsito Bajo HOT1 2 Uy 2.1 0.5 28
10_T.B.- Transito Alto TBT4_5E2_LUY 218 54.2 a5 B5.5
TBT4_5E3_UY 103 488 5.4 B4.5
TBT4 5E4 UY 228 6.3 29.1
11_T.B.- Transito Medio_EE Allo  |[TBT3E1_UY 3.0 23.0
TBTIEZ_UY 29 2.5 55.4
TBT3IE3 UY 239 293 53.2
12_T.B.- Transito Medio TBTIE1_UY 3320 2478 6.0 585.7
TETIEZ UY 33.6 3783 503.8 111.2 1.027.7
13_T.B.- Transito Medio_Tunstico [TBT3E1_D_UY 388 388
TBT3IEZ D _UY 200.7 200.7
14_T.B.-Triingito Bajo TET1 2 Uy 2.1 415 5978 TE4.3 1,782.5
15 T.B.- Trangito Bajo Turistice |TBT1 2 D UY 52.0 127.5 15.7 1952
16_GR - Transito Medio GRTIE1_UY 415 a3 438
GRT3IE2 UY 303 39.3
17_GR - Transito Medio_Turstico [GRT3EZ D UY 378 10.3 481
18 _GR.-Transito Bajo GRT2_ LY 17.2 ZiT 8 5.4 3.9 T3
19_GR - Transilo Baje_Turistico  |GRT2 D LY 10.4 9.6 47.2 156.2
20_GR.-Transito Muy Bajo GRT1_LIY 174 4 106.2 2796 |
Total general 2,900.2 2,791.2 1,932.4 1,106.4 B,739.1

El cuadro 1-4.2 lustra la categorizacion codificada y detallada de la RVN
con un grado de simplificacion a 20 categorias teniendo en cuenta como
Parametros el Firme, Cat Transito, EEq y sector turistico en transito bajos
y medios con EE2, mientras que para la categorizacion mas detallada y
codificada con un total de 37 categorias se tuvo en cuenta el maximo
de parametros de homogenizacion (Superficie, Cat transito y EEq, sector
turistico).

I-4.1 Clasificacion o Categorizacion de los tramos y/o
rutas de la Red Vial Nacional Actualizada

Dicha propuesta de clasificacion o categorizacion de sus diferentes tramos
y/o rutas en categorias homogéneas con referencia a los parametros
definidos, almacena la base de datos de la DNV para cada tramo los
siguientes conceptos:

¢ Cadigo de tramo

¢ Cadigo de la categoria

* Descripcion de la categoria

o Categoria Global

¢ Ruta

e Descripcion del tramo

e Longitud

e Clase de Carretera

¢ Superficie

e Estado Funcional

¢ Departamento
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¢ MDA
¢ Ejes Equivalentes a 10 afios

Por medio de la herramienta GIS que vincula un mapa inteligente con la
base de datos, es posible analizar la RVN ademas de las categorias globales
definidas por medio de parametros que homogenizan las mismas, analizarla
por cada parametro independiente como puede ser los ejes equivalentes
a 10 afios de modo de visualizar las rutas y region por donde circula la
mayoria de carga transportada.

A continuacion se adjuntan ambos reportes tipo mapa
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Mapa con Categorizacion Global de los tramos de Rutas de la RVN Actualizada

Mapa con Detalle de Clasificacion segun Ejes Equivalentes a 10 afios de los
tramos de Rutas de la RVN Actualizada

Referencia Categoria Global
w— 1_CA-Transio ARo_EE Allg w08 T B .- Transio Allo
— 13 A . Transho Allo_EE Med == 0% T.B. Transio Medio EE Alln
= 03_C.A - Transin Medio 10_T.B.- Transiio Medio
04_C.A -Transita Bajo 11_T.B.-Transito Bajo
e (5_HO - Transito Alo_EE Allo 12_GR - Transio Medio
06_HO - Transito Medio 13_GR.-Transito Bajo
07 _HO - Transito Bago 14_GR.-Transito Muy Bajo

SECCION Il - ESTABLECIMIENTO DE NIVELES DE SERVICIO
PARA LA RVN

1I-1.CONSIDERACIONES GENERALES

El objetivo principal del presente informe es establecer la Propuesta de los
Niveles de Servicio mas adecuados desde el punto de vista técnico econdmico
para la conservacion de la Red Vial Nacional actualizada (pavimentada y no
pavimentada).para un escenario de inversion presupuestal dptimo

Se determind mediante el Modelo HDM4, luego de importar los inputs al
mismo desde la base de datos mediante una interfase, un catalogo de
nivel de servicio adecuados para las distintas categorias definidas, que
representa la tendencia en un periodo a largo plazo de 15 afios, tomando
la evolucion de los primeros 4 afios, periodo a corto plazo utilizado como
lapso de contratacion.

Se presentan los resultados de Actividades e inversion en el area carreteras
para el periodo de 4 afios. En el mismo se indica las obras de rehabilitacion

o0 preventivas de puUesta a punto para carreteras, necesarias para cumplir
con los niveles de servicio establecidos en la Red bajo jurisdiccion de la
direccion Nacional de Vialidad Nacional para los préximos cuatro afios.

El grado de precision de las obras y acciones propuestas es a “nivel de
red” y procura establecer meramente el orden de inversion realizada y
caracterizar en forma general el tipo de accion que se debe ejecutar. El
desarrollo de las acciones propuestas determinara los montos y acciones
especificas a llevar adelante en cada caso, los mismos podran no coincidir
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Referencia Ejes Eq a 10 anos

— E1_ Bajo < 2 Millones
E2_Medio entre 2 y 4 Millones

m— E3_Alto entre 4 y & Millones

e E4_Muy alto > & Millones

en todos los casos pero, en términos promedio deberan concordar los
montos de inversion y la tipologia de obra.

II-2. INDICADORES DE CONDICION DE LAS DISTINTAS

AREAS

En este capitulo se estableceran los indicadores de condicion funcional,
estructural, superficial y de seguridad de la infraestructura vial para el area
Carreteras.

Una vez establecidos los mismos se definiran para cada tres categorias de
Niveles de Servicio (Alto, Medio y Bajo).

lI-2.1Carreteras

II-2.1.1 Condicion estructural

Los indicadores estructurales (Deflexion y Nimero Estructural) estan
relacionados con el desempefio estructural del pavimento que condicionan el
comportamiento bajo cargas (deformada), y se resumen en el conocimiento
de los espesores y los valores modulares efectivos de cada una de las
capas componentes de la estructura y la vinculacion entre cada una de
estas capas.

En el cuadro II-2-1 se ilustra los niveles de servicio definidos para distintos
rangos de IMDA segun el valor de la deflexion media.
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Cuadro lI-2-1. Niveles de servicio — Indicador Deflexion

Rango de Nivel de Rango Deflexion Media
Transito Servicio (mim)
Alte D= 0,52
IMDA = 1000 Medic 0,52 <Dme= 0,62
Bajo D =0,62
Alto Dm=0,72
400 < IMDA < 1000 Muadi 0,72 <Dme< 0,87
Bajo Don =087
Alto Dm< 1,20
IMDA < 400 Medio 1,20 <Dme< 1,50
Bajo Om = 1,50

En el cuadro II-2-2 se ilustra los niveles de servicio definidos para distintos
rangos de IMDA segun el valor del Numero estructural.

Cuadro lI-2-2. Niveles de servicio — Indicador Niimero Estructural
Rango de

Nivel de

Servicio

Rango Ndmero

Transito Estructural

El deterioro superficial del pavimento provee una medida del dafio causado
por el trafico, condiciones ambientales y envejecimiento de los materiales
que constituyen la capa de rodadura. El tipo y costo de las operaciones
de mantenimiento requeridas por un tramo de carretera, es influenciado
significativamente por el tipo, extension y severidad de los defectos
presentes en el pavimento. En consecuencia, un buen método de evaluacion
visual de pavimentos debe incluir la siguiente informacion:

1) Tipo de defecto.

2) Severidad.

3) Extension del defecto.

La informacion relevada puede ser reducida a un dnico indicador de
la condicion de estado o Indice de Estado Superficial (IES). Dicho indice
resume la condicion superficial del pavimento.

Los defectos mas preponderantes en el IES son los Agrietamientos,
Ahuellamientos y Baches.

Agrietamientos: en el cuadro |I-2-4 se ilustra los rangos de area definidos
para cada nivel de servicio, tomando los agrietamientos como fisuras
mayores a 3mm de ancho y con forma ramificada, siendo los rangos para
las fisuras menores a 3 mm ramificadas y lineales mas tolerantes en la
definicion de los niveles de servicio.

Cuadro 1I-2-4 Niveles de servicio — Agrietamientos

lI-2.1.2 Condicion Funcional

La condicion funcional se determina mediante el indice de rugosidad que
al igual que el indice de servicio nos da un valor que se corresponde con €l
grado de confort al circular por un determinado tramo de ruta.

Habiendo definido el indice de rugosidad como el indicador de la condicion
de funcionalidad, recomiendan los siguientes rangos de niveles de servicio
para dicho parametro, los cuales se ilustran en el Cuadro II-2-3

Cuadro 1I-2-3 Niveles de servicio — indice de Rugosidad Indicador condicion
funcional

Nivel de Servicio Rugosidad Media (m/km IRI)

Alto Rug < 2,80
Medio 280<Rug <40
Bajo Rug =40

1I-2.1.3 Condicion Superficial

El seguimiento sistematico de la condicion de los pavimentos a través del
tiempo es fundamental en la administracion de un sistema de carreteras,
ya que permite evaluar la “salud” de una red vial.
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Alta NS > 4,25 Nivel de Agrietamientos (%)

MDA > 1000 Medio 3,75 <NS< 4,25 Servicio
Bajo NS <375
Alto NS = 2,35 Alto Area = 0%

400 < IMDA < 1000 Medio 2,90 <MS< 3,35 Medio 0% <Area< 1%

Bajo NE < 2,00
e YRR Bajo Area > 1%

IMDA < 400 Medio 18<N5<220
Bajo NS <190 Ahuellaminetos: en el cuadro 11-2-5 se ilustra los rangos de profundidad

definidos para cada nivel de servicio.
Cuadro lI-2-5 Niveles de servicio — Ahuellamientos

Nivel de

Ahuellamiento (mm)

Servicio
Alto
Medio

Area <10 mm

10 mm < Area < 20mm

Bajo Area > 20 mm

Baches: en el cuadro Il-2-6 se ilustra los rangos de area definidos para
cada nivel de servicio, tomando los baches como huecos sin reparar,
siendo los rangos para las zonas reparadas sin deficiencia o con alguna
leve denominadas parches mas tolerantes en la definicion de los niveles
de servicio.

Cuadro 1I-2-6 Niveles de servicio — Baches

Nivel de

Baches (%)

Servicio

Alto Area = 0%
Medio 0% < Area<0.2%
Bajo Area = 0.2%
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Indice de Estado Superficial: en el cuadro lI-2-7 se ilustra los rangos
definidos para cada nivel de servicio.

Cuadro 1I-2-7 Niveles de servicio — Indice Estado Superficial

Nivel de I.LE.S.
Servicio
Alto IES = 80
Medio 60 <IES <80
Bajo IES < 60

lI-2.1.4 Condicion de Seguridad

La adherencia neumatico pavimento es, entre las caracteristicas de
superficie de los pavimentos, la que mayor influencia tiene en la seguridad
del conductor, una buena condicion de adherencia, permite:

e Mantener la distancia de frenado

* Mantener en todo momento la trayectoria deseada del vehiculo.

Por lo tanto un indicador de la condicion de seguridad en la carretera del
conductor es la Adherencia entre neumatico y pavimento, la misma esta
determinada principalmente por la Microtextura y Macrotextura

Microtextura - Coeficiente de friccion tranversal: en el cuadro II-2-8 se
ilustra los rangos del coeficiente de friccion transversal definidos para
cada nivel de servicio que determina el indicador de adherencia dado por
la microtextura.

Cuadro II-2-8 Niveles de servicio — coeficiente de friccion transversal

Nivel de Servicio Coef. Fricion Transv
Alto CFT = 0,50
Medio 0,35 < CFT <050
Bajo CFT =0,35
Macrotextura

Corresponde a la textura producida entre los huecos de los agregados en la
superficie del pavimento.

Textura: en el cuadro II-2-9 se ilustra los rangos de la profundidad de la
textura definidos para cada nivel de servicio que determina el indicador de
adherencia dado por la macrotextura

Cuadro II-2-9 Niveles de servicio — coeficiente de friccion transversal

Nivel de Servicio Prof. Textura (mm)
Alto Prof Tex = 0,60 mm

Medio 0.40 mm <Prof. Tex < 0,60 mm
Bajo Prof. Tex < 0,40 mm
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II-3.  DIAGNOSTICO ACTUAL Y EVOLUCION DE LA RVN
POR NIVEL DE SERVICIO

Se realiz6 un diagndstico de las rutas de la Red Vial Nacional Actualizada
por nivel de servicio indicando la rugosidad inicial y final, de modo de
verificar el alcance del nivel de servicio asignado.

1I-3.1 Diagndstico y Evolucion por Nivel de Servicio
Para el area Carreteras se realizd un analisis de los 8.700 km de la RVN, de
modo de ilustrar la situacién actual con referencia al estado funcional dado
por indice de rugosidad y su evolucion al final del periodo de 4 afios con la
aplicacion de los niveles de servicio mas adecuados desde el punto de vista
técnico econdmico.

11-3.1.1 Evolqcién de la rugosidad de la red analizada en
el Escenario Optimo

El cuadro y figura II-3.1 para el Escenario 1 denominado Optimo ilustra
la distribucion de los kms para cada nivel de servicio segln su estado
funcional con su rugosidad inicial y la estimada al final del periodo con la
asignacion del nivel de servicio correspondiente, se observa que los tramos
con asignacion 01 Nivel de Servicio Alto de carpeta asfaltica compuesto
por 2587 km, inicialmente se encuentran 46 km y 93 km en estado
muy malo y malo con un indice de rugosidad promedio de 6,54 y 4,31
mejorando considerablemente alcanzando durante el periodo 2010- 2014
un estado muy bueno con un indice de rugosidad promedio de 2,36 y 2,18
respectivamente.

A nivel del grupo vemos como los km inicialmente en regular también
mejoran en menor grado descendiendo su rugosidad promedio de 3,27 a
2,28 IRI, mientras que los que inicialmente se encuentran en estado bueno
se mantienen, alcanzando el total de los km a los cuales se asigno el 01
Nivel Alto una rugosidad inferior a 2,8 IRI que es limite superior admitido
como se indica en el Anexo Il Niveles de Servicio.

Si observamos el cuadro y figura II-3.2 la situacion del estado funcional al
final del periodo para el mismo grupo 01 Nivel de Servicio Alto en carpeta,
vemos como los km que se encuentran en estado bueno pasan de 2210
iniciales a 2587km finales, y los que se encuentran inicialmente en estado
malo y muy malo bajan de 139km a0 km, mientras que los que inicialmente
se encuentran en estado regular descienden de 238 a Okm.

Con respecto a las categorias de tramos no pavimentados que se les asigna
el nivel de servicio Medio_Granular indicado con los ndmeros 10y 11 segun
pertenezca o no al sector turismo, se observa que mediante el Cambio de
estandar a TSB logramos que 137 kms que inicialmente se encontraban con
una condicion funcional de nivel de servicio bajo con rugosidad promedio
de 6 IRI pasen a tener una condicion funcional de nivel de servicio medio
con rugosidad promedio de 3.37 IRI

Finalmente para el total de la RVN analizada con la asignacion del Escenario
1 Optimo se observa que al final del periodo existiran 1794 km en estado
funcional malo y muy malo cuando inicialmente eran 3038 los km en esa
situacion.

91




Cuadro II-3.1- Estado inicial por Nivel de Servicio Cuadro lI-3.2— Estado Final por Nivel de Servicio
Escenario Presupuestal 1 - Optimo Escenario Presupuestal 1 - Optimo
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Figura lI-3.1 — Condicidn Inicial por Nivel de Servicio — Escenario 1 Optimo
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Figura II-3.2 — Condicion Final por Nivel de Servicio — Escenario 1 Optimo
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11-4 PROPUESTA DE NIVELES DE SERVICIO DE LA RVN

Este capitulo consiste en establecer, |a alternativa de nivel de servicio para
cada una de las categorias de tramos de la RVN definidas, de esta forma
obtenemos el nivel de servicio mas adecuados desde el punto de vista
técnico econémico para los tramos de la RVN segin a la categoria que
pertenezcan.

En el Anexo Il se detallan las exigencias solicitadas para cada nivel de
servicio establecido en sus distintas componentes: Calzada, banquinas,
Obras de Arte Mayor y Menor, Sistema de Drenaje, Seguridad vial
(Sealizacion Horizontal y Vertical) y Faja de dominio publico

1I-4.1 Niveles de servicio para cada categoria de la RVN
Habiendo analizado la RVN se determinan las actividades de conservacion
a ejecutar de modo de obtener el nivel de servicio mas adecuado desde
el punto de vista técnico econdmico, que se debe asignar a la RVN en sus
distintas categorias. De este modo obtenemos la condicion estructural,
funcional, superficial y de seguridad de la RVN en sus distintas componente
detalladas anteriormente durante el periodo de estudio, de esta manera
se relaciona dicha condicion con los indicadores establecidos con sus
correspondientes niveles de servicio (alto, medio y bajo).

El cuadro II-4.1 ilustra sobre los kilometros existentes en cada categoria
de la RVN con su condicion inicial de estado funcional dado por el indice
de rugosidad y el nivel de servicio mas adecuado desde el punto de vista
técnico econémico que se asigna para el Escenario 1 Optimo, que tiene
en cuenta un incremento de los recursos recurrentes (seguridad vial y faja)
para los tramos de rutas pertenecientes al sector turistico.

En dicho cuadro se observa que las categorias con la asignacién de un
nivel de servicio 01 Alto de Carpeta asfaltica representan el 29,6% ( 2587
km) del total de la RVN existente, encontrandose tan solo el 1,6 (139km) en
estado malo y muy malo que deberan rehabilitarse para alcanzar el nivel
solicitado.

El cuadro Il-4.2 ilustra sobre los kilémetros existentes en cada categoria de
la RVN con su condicion final de estado funcional dado por el indice
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de rugosidad y el nivel de servicio mas adecuado desqe el punto de vista
técnico economico que se asigna para el Escenario 1 Optimo

En dicho cuadro se observa que las categorias con la asignacion de un 01
Nivel de Servicio Alto alcanzan el estado bueno en un 100% de su longitud
con una rugosidad inferior a 2,8 IRI (limite superior del nivel alto).

Con referencia las categorias con la asignacion de un 02 y 03 Nivel de
Servicio Medio alcanzan el estado bueno en un 5.8 % (504 km) de su
longitud con una rugosidad inferior a 2,8 IRl y el 3,1% (275 km) el estado
regular con una rugosidad inferior a 4 IRI (limite superior del nivel medio)

Cuadro Il-4.1 — Distribucion y Estado inicial de la RVN por Nivel de Servicio y
Categoria Escenario 1 Optimo
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Cuadro 1I-42 — Distribucion y Estado Final de la RVN por Nivel de Servicio y
Categoria Escenario 1 Optimo
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Cuadro 1-4.5 — Detalle de Inversion Capital y recurrente por Nivel de Servicio
Escenario 1 — Optimo

R s
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i

I-4.2 Detalle de inversion estimada por Nivel de
Servicio

Como se menciond anteriormente del analisis de la red mediante la
utilizacion del modelo HDM4 se determinan las inversiones y actividades de
conservacion a ejecutar en las carreteras modo de optimizar los recursos
financieros logrando los mayores beneficios netos para un escenario 6ptimo,
también se estimd los costos de mantenimiento recurrente en Banquinas,
Obras de Arte Mayor y Menor, Sistema de Drenaje y Seguridad Vial de.

Dichas inversiones estan compuestas por costos de capital y recurrentes,
siendo los de capital los requeridos para las obras de rehabilitacion y puesta
punto de las carreteras para alcanzar los niveles de servicio asignados y los
recurrentes para el mantenimiento rutinario de calzada, bermas, derecho
de via, puentes, sistema de drenaje y seguridad vial.

Las actividades de conservacion definidas determinan la condicion
estructural, funcional, superficial y de seguridad de la RVN en sus distintas
componente detalladas anteriormente durante el periodo de estudio, de esta
manera se relaciona dicha condicion con los indicadores establecidos con
sus correspondientes niveles de servicio (alto, medio y bajo) estableciendo el
nivel de servicio mas adecuado desde el punto de vista técnico econémico,
que se debe asignar a la RVN en sus distintas categorias.

El cuadro II-4.5 ilustra para el Escenario 1 Optimo la distribucion por nivel
de servicio, longitud por estado inicial de los tramos que lo componen,
la inversion capital para carreteras necesaria para alcanzar los mismos y
los costos recurrentes totales que requieren. Se observa en el 01 Nivel
de Servicio Alto de carpeta asfaltica que el total del grupo requiere 96.6
millones de ddlares de recursos capital para carreteras para alcanzar el
nivel solicitado, de los cuales 40 millones de ddlares son necesarios para
los 138 km en estado malo y muy malo.
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Figura II-4.1 — Distribucion del Nivel de Servicio por longitud
Escenario 1 Optimo
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Figura lI-4.2 — Distribucion del Nivel de Servicio por Inversion
Escenario 1 Optimo

@01 Mivel Allo_ C.As! w02 Mol Medio_ C.AsT Turistico
D03 Mivel Medio C.Asl 004 Mol Bajo_C.Asl Turistico
w05 Mivel B C.Asf 808 Neael Medio TBIT Turstico
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W09 Mivel Bago_T.Bil B 10 Mol Medio_Grirular_Tunistico
o171 Mivel Medio Granular @ 12 Ml Bajo_Gramnular
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15 Mivel Bajg Horm

1I-4.2.1 Costos de Capital y Recurrentes

La elaboracion de los costos unitarios para los estandares de conservacion
para alcanzar el nivel de servicio adecuado se realizd por medio de la
Gerencia de Programacion (Depto de Costos) a partir de distintos estudios
analiticos de los distintos rubros que componen las obras, asi como también
las tareas de mantenimiento recurrente, complementado con estudios de
precios del mercado actual mediante las ofertas de varias licitaciones las
cuales incluian los precios unitarios de cada estandar de conservacion o en
su defecto los precios de los insumos que lo componen.

El proceso para la determinacion representativa de los costos unitarios
de cada estandar de conservacion consistio en tomar la media mas la
desviacion estandar de los mismos de las distintas licitaciones descartando
los que estaban fuera de un rango razonable, para finalmente mediante un
coeficiente de actualizacién por medio de la Paramétrica de la DNV obtener
el costo unitario adoptado.

El grado de precision de las obras y acciones propuestas es a “nivel de
red” y procura establecer meramente el orden de inversion realizada y
caracterizar en forma general el tipo de accion que se debe ejecutar. El
desarrollo de las acciones propuestas determinara los montos y acciones
especificas a llevar adelante en cada caso, los mismos podran no coincidir
en todos los casos pero, en términos promedio deberan concordar los
montos de inversion y la tipologia de obra.

1I-5. ANEXO | - PROPUESTA DE NIVELES DE SERVICIO

La determinacion mediante el modelo HDM4 del nivel de servicio mas
adecuado desde el punto de vista técnico econdmico a ser asignado
genero una base de datos con la totalidad de los tramos de la RVN con los
siguientes campos y conceptos:

¢ Cddigo de tramo

o Descripcion de la categoria

® Ruta

e Descripcion del tramo

® | ongitud

Rugosidad inicial y final

¢ I[MDA

 Tipo de Obra en Carretera

eInversion Capital para carreteras, Costos Recurrentes y Total

* |ndicadores econdémicos (VAN y TIR)

 Nivel de Servicio Asignado
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El Propuesta de asignacion de Niveles de Servicio responde a una vision
integral de la Red Vial Nacional, facilita la implementacion de las politicas
a aplicar en la red y asiste en la gestion los recursos necesarios para el
cumplimiento de los Niveles de Servicio mas adecuados.

El objetivo y principal utilidad de la base de datos mencionada anteriormente
y el mapa adjunto, es la posibilidad de determinar con un cierto criterio de
ubicacion geografica y homogeneidad respecto a los niveles de servicio
asignados para cada tipo de firme un conjunto de mallas a ser gestionadas
por contratos de gestion y mantenimiento por niveles de servicio con
obras iniciales o sin ellas segun el estado de conservacion, estructural y
funcional de los tramos que forman las mallas, dicha terciarizacion puede
ser contratada con empresas constructoras para mallas con asignacion
de niveles de servicio altos, empresas constructoras de menor capacidad
0 microempresas para nivel de servicio medio y por administracion para
mallas con asignacion de niveles de servicio bajo.

La utilidad de representarlos en formato de mapa radica en la visualizacion
de las distintas mallas homogéneas con referencia al nivel de servicio
asignado, las cuales tienen asociados el estado de conservacion, estructural
y funcional que poseen, de modo de planificar las distintas formas de
gestion de la RVN de manera mas eficaz y eficiente.

Una vez determinadas las mallas y el tipo de contrato se determina el monto
de capital y recurrente de cada uno en un periodo de 4 afios, sugiriendo la
inversion Capital para carreteras o puentes pagarla a precios unitarios y los
costos recurrentes a pagar con una cuota mensual.

Dentro de la Inversion Capital se distinguen las obras de rehabilitacion
o reconstruccion y los costos de obras de puesta a punto, los primeros
como se indicd anteriormente se pagan a precios unitarios por lo elevado
de los mismos, mientras que los segundos (mantenimiento preventivo en
rutas) al ser sensiblemente inferiores pueden incluirse dentro de la cuota
mensual conjuntamente con la cuota mensual de conservacion y gestion
dependiendo de la importancia, extension y dificultad de dichas obras.

Se aconseja que la inversion inicial a pagar a precios unitarios no supere
el 30% del monto total del contrato de modo de mantener el espiritu de los
contratos de gestion y mantenimiento por niveles de servicios con o sin
obras iniciales.

Cuadro lI-6.1 — Detalle de Inversion Capital por tipo de obra
Escenario 1 — Optimo
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Mapa con Propuesta Nivel de Servicio — Escenario 1 Optimo

Referencia Nivel de Servicio Adecuado
— 01 Mived ARo_C A 10 Nived Medio_Granuiar_Turistico
o (7 Nrvel Medio_CAST_Turistico
w— ) Nivel Media_CAST
w— (4 Nrvel Bajo_CoAsT_Turistico

« 0 Mivel Bajo_C Asl
O Nivel Medio T Bil_Turisbco
D7 Nevel Medo_T.Bil
DA Mevel Bajo_T Bit_Turisticn
s MNevel Bajo T.Bat

11 Nived Medio_Grianular
12 Nivel Bajo_Granular
m— 13 Nived Allo_Horm
« 14 Nivel Media_Horm
15 Nivei Bajo_Horm

11-6. ANEXO | — DESCRIPCION DE LOS NIVELES DE
SERVICIO ESTABLECIDOS
01_ Nivel de Servicio Alto_C. Asfaltica

1 Calzada y Banquinas

1.1 _Superficie rodadura:

¢ No se admitiran reducciones en el ancho de la superficie de rodadura.

* Sdlo se admitiran baches recuadrados y nivelados utilizandose similares
materiales a los existentes para su relleno.

e Se admitiran el 100% de las fisuras longitudinales o transversales (< 3
mm de espesor), y las fisuras de tipo bloque hasta un area del 5% de la
superficie evaluada siempre y cuando su espesor sea menor de 3 mm. El
resto de las fisuras tipo piel de cocodrilo no se admitiran, debiendo estar
completamente y perfectamente selladas.

e Sdlo se admitiran grietas (> a 3mm de espesor) completamente y
perfectamente selladas independiente de su forma.

¢ No se admitiran hundimientos o ahuellamiento con una profundidad
mayor a 10 mm medidos con una regla de aluminio de 1,2 m.

e Sdlo se admitiran desprendimientos en un area menor al 10 % de la
superficie evaluada.

e Solo se admitiran exudaciones o manchas localizadas del tipo leve,
limitandose a un area menor al 10% de la superficie evaluada.

* No se admitira la existencia de material suelto sobre la superficie.

e Se preservara los aspectos estéticos del pavimento, para lo que si la
sumatoria del area parcheada mas la fisurada (inclusive las selladas)
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supera el 20% de la superficie del km, se debera realizar un sellado o
lechada en dicho km.
e Se admitiran rugosidades medias relevadas en tramos de 3 km de
longitud:
e Para los tramos con obra inicial o recapados con concreto asfaltico
previstos en la conservacion periédica, un valor maximo 2,0 m/km
IRII;
e para los tramos en conservacion, un valor maximo 2,8 m/km IRI.
o Se admitira un coeficiente de friccion minimo de 0,50
o Se admitira una textura de profundidad minima de 0,6 mm

1.2 Banquina pavimentada:
* No se admitiran reducciones en el ancho de las banquinas.

® Sdlo se admitiran parches recuadrados y nivelados utilizandose similares
materiales a los existentes para su relleno.

e Se admitiran el 100% de las fisuras longitudinales o transversales (< 3
mm de espesor) y las fisuras de tipo bloque hasta un area del 30% de
la superficie evaluada respectivamente, siempre y cuando sus espesores
sean menores de 3 mm, las fisuras tipo piel de cocodrilo no se admitiran

e Sdlo se admitiran grietas (> a 3mm de espesor) completamente y
perfectamente selladas independiente de su forma.

¢ No se admitiran hundimientos o ahuellamiento con una profundidad
mayor a 15 mm medidos con una regla de aluminio de 1,2 m.

e Solo se admitiran desprendimientos en un area menor al 30 % de la
superficie evaluada.

e Solo se admitiran exudaciones o manchas localizadas del tipo leve,
limitandose a un area menor al 20% de la superficie evaluada.

e Se admitira la existencia de material suelto sobre la superficie de hasta
1cm.

e Se preservara los aspectos estéticos del pavimento, para lo que si la
sumatoria del area parcheada mas la fisurada (inclusive las selladas)
supera el 35% de la superficie del km, se debera realizar un sellado o
lechada en dicho km.

¢ No se admitiran la junta entre la superficie de rodadura y la banquina sin
sellar.

o El desnivel de la banquina y la superficie de rodadura no sera mayor
que 1,5 cmy la extension de desnivel < 1,5 cm no superara el 10% de
longitud.

2 Obras de arte mayores

2.1 Asegurar el buen estado y funcionamiento de la estructura (recubrimiento
de la estructura, reposicion de barandas dafiadas, etc.) asi como la
seguridad y comodidad a velocidades normales para los usuarios (cambio
de juntas, reparacion del sobre piso, etc.).

2.2 En Estribos, Alas y Pilares  se realizara un control de fisuramiento, soc
avacion y crecimiento de aguas, realizando la conservacion correspondiente
en caso de producirse algunas de las mismas.

3 Obras de arte menores

3.1 Toda alcantarilla, cdmara, sifén o sumidero asi como sus cauces
de entrada y salida deberan estar libres de elementos que impidan,
obstaculicen o alteren el libre escurrimiento de las aguas. Evitar embanques,
sedimentaciones y crecimiento de pastos y malezas.

3.2 Se debera realizar la reposicion y reparacion de toda rotura o deterioro de
la superficie de hormigon de las alcantarillas, camaras, sifones o sumideros,
asi como también el terraplén correspondiente si correspondiera.
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4 Sistemas de drenaje

4.1 Todas las cunetas y bajadas de agua, deberan estar libre de todo
elemento que altere su seccion normal o impida al libre escurrimiento de
las aguas.

4.2 Los revestimientos de las cunetas revestidas deberan presentarse sin
hierros a la vista, dafios en el hormigdn o elementos sueltos metalicos o
asentamiento.

4.3 Las cunetas no revestidas deberan conservar su seccion completa --
limpias de vegetacion, elementos extrafios o materiales acumulados por
arrastre o derrumbe libres hasta 0,50 m mas afuera de sus bordes superiores
de todo elemento extrafio que impida o altere el escurrimiento de agua
hacia ellos, y con una pendiente adecuada que facilite el escurrimiento.

5 Faja de Dominio Publico

5.1 Limpieza y regularizacion

El area comprendida dentro de la faja de dominio publico estara limpia
de todo elemento extrafio como basura, escombros, desechos y cualquier
otro tipo de residuos que perjudique los aspectos estéticos y el normal
escurrimiento de las aguas.

5.2 Corte de pasto

Se debera mantener el pasto y malezas cortados en toda la superficie que
incluye taludes y contrataludes. El pasto y las malezas estaran controladas
a una altura respecto del nivel del suelo, inferior a 10 cm hasta la distancia
de 15 m del borde exterior de la banquina, y en el resto de la faja de
derecho de via se admitira una altura inferior de 30 cm.

No se admitira la destruccion del tapiz del suelo, ni que quede sin cobertura
vegetal asi como la existencia de erosiones en la faja de dominio publico (
carcavas, zanjas cuya profundidad sea superior a 5 cm)..

5.3 Deshierbe de sefiales

Se realizara el deshierbe de sefales, defensas camineras, delineadores,
postes kilométricos y parapetos; pudiéndose realizar dicho trabajo con
azada o mediante la aplicacion de herbicida. La zona quedara totalmente
limpia de césped y malezas en un radio minimo de 1 my en su lado externo
debera llegar hasta el borde del pavimento.

5.4 Desmontes y terraplenes

Los desmontes deben presentar sus taludes sanos y sin materiales
que puedan desprenderse causando peligro al transito o afectando el
saneamiento del camino.

Los taludes de relleno (terraplenes) deberan presentarse sin deformaciones,
asentamientos o erosion alguna. Se deberan controlar las erosiones
pequefias, moderadas o graves que se encuentren.

6 Seializacion horizontal

6.1 El eje discontinuo se pintara de color amarillo en 4,5 m y se dejara
un espacio sin pintar de 7,5 m (en la longitud promedio, ya sea de los
trazos o espacios, se admitira una tolerancia del 2 % en mas y menos de
lo indicado).

Las lineas de eje y borde tendran un ancho de 0,10 m, con una tolerancia
en mas de 3%, no admitiéndose tolerancia en menos.

6.2 Se colocaran tachas reflectivas cada 24 m en el eje y adicionalmente
cada 48 m en los bordes en los 200 m anteriores a los puentes, en los
empalmes con rutas o caminos importantes, 500 m antes de una ciudad o
pueble, y en cualquier otro evento que deba ser destacado al transito.
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6.3 En todo momento se mantendran la sefalizacion horizontal — pintura y
tachas -- dentro del siguiente estandar definido por los parametros:

6.3.1 Pintura

Desgaste: El indice de desgaste debera ser inferior al 30% de la
superficie.

Visibilidad nocturna

Se evaluara la visibilidad nocturna por medio del coeficiente de
retroreflexion. En todo momento deberan cumplirse los siguientes niveles

de retrorreflexion:

indice
=200 med/Tuxim
=150 med/lux/m®

Marca

Color Blanco

Color Amarillo

Visibilidad diurna

Se evaluara la visibilidad diurna por medio de la relacion de contraste. En
todo momento debera verificarse que la relacion de contraste sea mayor
que 2,5.

Color

Se evaluara el color por medio de las coordenadas crométicas “x” e “y”, las
cuales deberan estar en todo momento dentro de las areas del diagrama
CIE comprendidos dentro de éstos 4 puntos:

[Blanco x 0355 0305 0285 0.335
vy 0355 0.305 0,325 0.375

x 0,443 0545 0465 0,389
y 0,399 0455 0535 0431

Amarill

6.3.2 Tachas reflectivas

Deberan en cada tramo estar en servicio como minimo el 90% de las
tachas totales requeridas.

Las tachas deberan conservar su alineacion, y su area reflectiva debera
estar integra sin ningun tipo de desprendimiento

7 Senalizacion vertical
7.1 La sefalizacion vertical se realizara con sefales reflectivas total,
columnas y postes kilométricos de hormigon.

7.2. Visibilidad diurna

La limpieza y el color se evaluara por medio de las coordenadas cromaticas
“x" e “y”, las cuales deberan estar en todo momento dentro de las areas
del diagrama CIE definidas por los siguientes 4 puntos:

Verde x 0.030 0.166 0.286 0.201
y 0,380 0346 0428 0.776
Amarill x 0498 0557 0,479 0.438
y 0412 0442 0520 0472
Roio x 0613 0.708 0,636 0.558
y 0,297 0,292 0364 0,352
Blanco x 0,303 0.368 0340 0274
y 0,287 0,353 0380 0.316
Azul x 0,144 0244 0,190 0.066
y 0,030 0.202 0247 0.208
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Reflectividad nocturna
En todo momento las sefiales en reflectivo total deberan tener los siguientes
niveles minimos de reflectividad de acuerdo al color predominante:

Color Reflectividad
Predominante Cd/luxim2
Blanco 56
Amarillo 40
Rojo 12
Verde 7
Azul 3

7.3 Columnas y postes kilométricos

Las columnas de las sefiales y los postes kilométricos deberan estar
siempre sanos, sin roturas o quebraduras, y perfectamente pintados. Toda
vez que sea necesario se procedera a pintar todos las columnas y postes
kilométricos.

8 Defensas y delineadores

8.1 Defensas metdlicas

Las defensas metalicas deberan estar siempre limpias, toda vez que se
ensucien por motivos imprevistos (pegado de afiches, pintadas con aerosol,
etc.) que altere su visibilidad y prolijidad, deberan ser limpiadas, pintadas
0 sustituidas. Se completaran y mantendran las arandelas “L” con su
correspondiente lamina reflectiva (pintura o papel).

8.2 Defensas de hormigén y delineadores

Las defensas de hormigdn y delineadores deberan estar siempre sanos, sin
roturas o quebraduras, y perfectamente limpios y pintados.

02_ Nivel de Servicio Medio_C. Asfaltica_Turistica

En este nivel de servicio las exigencias en calzada con referencia a las
condiciones: estructural, funcional, superficial y seguridad , deja una
mayor tolerancia en los limites admitidos de los parametros a controlar con
respecto al nivel alto de C.Asfaltica, debido al menor transito que circula y
grado de importancia de las rutas, en el resto de las componentes, como
ser puentes, sistema de drenaje, Faja de Dominio Publico y Seguridad
vial, se mantiene las mismas exigencias correspondientes a 01_Nivel de
Servicio Alto_C.Asfaltica, debido a que pertenecen a una zona turistica.

03_ Nivel de Servicio Medio_C. Asfaltica

En este nivel de servicio los Niveles de Servicio para calzada y banquina
son los mismos que para un Nivel Medio de Servicio de Carpeta Asfaltica
Turistica, para las demas componentes Obras de Arte Mayor y sistema de
drenaje (obras de arte menor y cunetas), seguridad vial y faja de dominio
publico las exigencias son acordes a los rangos de valores del nivel medio,
dejando de controlar alguno de ellos y/o reduciendo el nivel de exigencia,
debido al menor transito que circula y grado de importancia de las rutas.

04_ Nivel de Servicio Bajo_C. Asfaltica Turistico

En este nivel de servicio las exigencias en calzada con referencia a las
condiciones: estructural, funcional, superficial y seguridad son acordes a
los rangos de valores del nivel bajo, dejando una mayor tolerancia en los
limites admitidos de los parametros a controlar, respecto al nivel medio de C.
Asfaltica debido al bajo transito que circula, en el resto de las componentes,
para las banquinas, Faja de Dominio Publico, Puentes, Sistema de Drenaje
y Seguridad Vial se mantiene las mismas exigencias correspondientes a
03_Nivel de Servicio Medio_C.Asfaltica..
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05_ Nivel de Servicio Bajo_C. Asfaltica

En este nivel de servicio las exigencias en calzada con referencia a las
condiciones: estructural, funcional, superficial y seguridad son acordes a
los rangos de valores del nivel bajo definido anteriormente Nivel de Servicio
Bajo Carpeta Asfaltica, , en el resto de las componentes, como ser banquinas
pavimentadas, puentes, sistema de drenaje, Faja de Dominio Publico y
seguridad vial, se mantiene las mismas exigencias correspondientes a 03_
Nivel de Servicio Medio_C.Asfaltica, salvo las tachas que no seran objeto de
control de nivel de servicio.

En el caso de existir banquinas no pavimentadas, las mismas tendran las
exigencias correspondientes a 12_Nivel de Servicio Bajo_Granular

Para los niveles de servicio de Tratamiento bituminoso 06_07_08 y 09,
se procede de igual forma que para la carpeta asfaltica, pero dejando de
controlar alguno de los parametros y/o reduciendo el nivel de exigencia

10_ Nivel de Servicio Medio_Granular_Zona Turistica

En este nivel de servicio las exigencias en el total de componentes
corresponden a un 12_ Nivel de Servicio Bajo_Granular hasta el momento
que se ejecute el Cambio de Estandar a Tratamiento Bituminoso, donde a
partir de ese momento se mantendran para calzada y banquinas, asi como
para puentes y sistema de drenajes los niveles correspondientes a 07_
Nivel de Servicio Medio_T.Bit., mientras que para Faja de Dominio Publico
y seguridad vial, se mantiene las mismas exigencias correspondientes a
01_Nivel de Servicio Alto_C.Asfaltica.

11_ Nivel de Servicio Medio_Granular
En este nivel de servicio las exigencias en el total de componentes
corresponden a un 12_ Nivel de Servicio Bajo_Granular hasta el momento
que se ejecute el Cambio de Estandar a Tratamiento Bituminoso, donde
a partir de ese momento se mantendran en todas las componentes las
mismas exigencias correspondientes a 07_Nivel de Servicio Medio_T.
Bit..

12_ Nivel de Servicio Bajo_Granular_

En este nivel de servicio las exigencias en calzada y banquinas en tosca
con referencia a las condiciones: estructural, funcional y superficial son
acordes a los rangos de valores del nivel bajo definido, dejando una mayor
tolerancia en los limites admitidos de los parametros a controlar, debido
al muy bajo transito que circula, en el resto de las componentes de un
granular se mantiene las mismas exigencias correspondientes a 07_Nivel
de Servicio Medio_T.Bit.

Calzada y Banquinas: Granular

* No se admitira la existencia de baches o huellas.

¢ No se admitira un espesor de grava inferior a 10 cm.

¢ No se admitira en la superficie agregados de tamafio superior a 3 cm.

e Se admitira la existencia de material suelto sobre la superficie de hasta
1cm.

e Solo se admitira pendientes transversales entre 3y 5% para calzada y 4
a 6% para banquina.

13_ Nivel de Servicio Alto_Hormigéon
En este nivel de servicio las exigencias de las componentes, como puentes,
sistema de drenaje, faja de dominio publico, seguridad vial y banquinas de
pavimento flexible, se mantienen las mismas exigencias correspondientes
a 01_Nivel de Servicio Alto_C.Asfaltica.
Con respecto a las banquinas en caso de ser de pavimento rigido valen las
condiciones indicadas a continuacion
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Calzada y Banquinas: Hormigén

Superficie de rodadura:

¢ No se admitiran reducciones en el ancho de la superficie de rodadura.

¢ Sdlo se admitiran baches recuadrados y nivelados utilizandose similares
materiales a los existentes para su relleno.

* Solo se admitiran grietas (> a 3mm de espesor) y juntas completamente
y perfectamente selladas independiente de su forma.

e Sdlo se admitiran losas quebradas en dos partes, de existir mas
quebraduras, se debera demoler el pafio y reponerlo.

* No se admitira la existencia de roturas de borde o esquinas, de existir, se
debera parchear.

¢ No se de admitira la existencia de blow up ni hundimiento de losas

¢ El desnivel entre losas no sera mayor que 0,5 cm.

* No se admitira la existencia de material suelto sobre la superficie.

¢ Se admitira un coeficiente de friccion minimo de 0,50

¢ Se admitira una textura de profundidad minima de 0,6 mm

Banquinas:

 No se admitiran reducciones en el ancho de las bermas.

¢ No se admitira la existencia de baches.

* Solo se admitiran parches recuadrados y nivelados utilizandose similares
materiales a los existentes para su relleno.

e Solo se admitiran grietas (> a 3mm de espesor) y juntas completamente
y perfectamente selladas independiente de su forma.

¢ Se admitiran losas quebradas siempre que no presenten trozos sueltos,
de existir, se debera demoler el pafio y reponerlo.

o

¢ No se admitira la existencia de roturas de borde o esquinas, de existir, se
debera parcheada.
o El desnivel entre losas no sera mayor que 1 cm.
*Se admitira la existencia de material suelto sobre la superficie de hasta
1cm.
o El desnivel de la berma y la superficie de rodadura no sera mayor que 1
cm.

14_ Nivel de Servicio Medio_Hormigén
En este nivel de servicio las exigencias de las componentes, como puentes,
sistema de drenaje, faja de dominio publico, seguridad vial y banquinas de
pavimento flexible, se mantienen las mismas exigencias correspondientes
a 01_Nivel de Servicio Medio_C.Asfaltica.
Con respecto a la calzada y banquina deja una mayor tolerancia en los
limites admitidos de los parametros a controlar con respecto al nivel alto
de Hormigon.

15_ Nivel de Servicio Bajo_Hormigon

En este nivel de servicio las exigencias de las componentes, como puentes,
sistema de drenaje, faja de dominio publico, seguridad vial y banquinas de
pavimento flexible, se mantienen las mismas exigencias correspondientes
a 05_Nivel de Servicio Bajo_C.Asfaltica.

Con respecto a la calzada y banquina deja una mayor tolerancia en los
limites admitidos de los parametros a controlar con respecto al nivel medio
de Hormigon. ®
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TRABAJO PRESENTADO EN EL XV CONGRESO ARGENTINO DE VIALIDAD Y TRANSITO

AUTORES:

Pablo Ixtaina, Pedro Adolfo Bazalar Vidal, Maximiliano Diez, Alejandro Armas.

El objetivo de un sistema de iluminacion artificial vial es proporcionar las
condiciones visuales necesarias para un transito seguro y confortable,
con un minimo costo total de la instalacion de alumbrado. Los estudios de
la percepcion han demostrado que las mejores condiciones de vision en
rutas con sistemas de alumbrado artificial, se logran cuando los obstaculos
son vistos como siluetas oscuras contra un fondo mas brillante, que es la
propia calzada. Basado en estos conceptos, el método de disefio, célculo y
evaluacion que debe aplicarse es aquel que contempla la distribucion de la
luz, proveniente de los artefactos de iluminacion y reflejada por la calzada
hacia el observador (conductor). Este procedimiento de trabajo se denomina
“Técnica de Luminancia” y la Norma IRAM AADL J 2022-2 lo prescribe en el
caso de autopistas, rutas y avenidas con transito rapido.

El aspecto central del método es que requiere de un conocimiento acabado
del modo en que la superficie de la calzada refleja la luz. Este dato se maneja
en forma de una matriz, la llamada “tabla-r”, que contiene la informacion
necesaria para caracterizar las propiedades reflectivas de los caminos. En
lineas generales, la reflexion se caracteriza por su especularidad y el grado
de claridad. El primer término alude a la selectividad de la reflexion y se
vincula directamente con la uniformidad de la iluminacion (aparicion de
franjas 0 manchas de luz sobre la calzada). El grado de claridad se vincula
por su parte, con la cantidad global de luz reflejada y de este modo con el
balance energético de la instalacion.

El presente trabajo se ocupa de este dltimo punto. Partiendo de datos reales,
obtenidos de mas de un centenar de evaluaciones de iluminacion realizadas
por el LAL CIC en autopistas argentinas entre 1996 y 2008, se correlaciona
la luz recibida por la calzada con la reflejada: iluminancia y luminancia.
El andlisis permite generar estimadores de “claridad” para los distintos
tipos de pavimentos usados, a modo de aproximaciones al coeficiente de
luminancia medio Qo. Abarca los distintos tipos de superficies empleados
en las autopistas locales (Panamericana, La Plata Buenos Aires, Ezeiza -
Cafiuelas, del Qeste, etc.) avanzando en el conocimiento de las propiedades
de reflexion de nuestras calzadas y su vinculo con la eficiencia energética
de la instalacion.

A mediados de la década del 90 se iniciaron en la Argentina importantes
obras viales, destacandose la ampliacion y remodelacion de la Red de
Accesos a la Ciudad de Buenos Aires. En un lapso de aproximadamente
10 afios, se construyeron, ampliaron o modernizaron mas de 1000 Km de
autopistas en la zona metropolitana y vinculando ésta con las principales
ciudades. Concientes de que el alumbrado artificial estacionario constituye
una herramienta fundamental para incrementar los niveles de seguridad en
el transito nocturno, cerca del 30% del total de las autopistas fueron dotadas
con sistemas de iluminacion. Por vez primera en nuestro pais, la totalidad
de las obras de alumbrado se implementaron conjugando tres ejes
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simultaneos, tendientes a asegurar la calidad de la iluminacion durante
todo el desempefio de la instalacion. Estos fueron:

o Parametros luminicos que aseguraran altos estandares de percepcion
visual.

¢ Una Nueva Tecnologia para la caracterizacion de las propiedades
reflectivas de las calzadas.

e Un plan de seguimiento de los niveles de alumbrado.

El Laboratorio de Actstica y Luminotecnia participd en la totalidad de las
etapas descriptasy en forma especial en la resolucion del problema central
de la aplicacion de la Técnica de Luminancia, que es la caracterizacion de
las calzadas. Esta actividad se comenta en el presente articulo.

En Argentina, la Norma vigente para alumbrado vial es la IRAM AADL J
2022-2 (Instituto Argentino de Racionalizacion de Materiales — Asociacion
Argentina de Luminotecnia). Esta recomendacion, que rige desde fines
de la década del 90, toma como base Recomendaciones de la Comision
Internacional de Alumbrado CIE, incorporando ademas los usos locales.
Prescribe la aplicacion de la Técnica de Luminancia en el caso de autopistas
y rutas con transito rapido o muy rapido (velocidades mayores a 100 km/h),
calzadas denominadas como “Tipo A, B o C”, y reserva métodos mas
simples (iluminancia) para el caso de calles con transito moderado o lento.
La Tabla 1 resume los tipos de calzada considerados.
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Tabla 1. Tipos de calzadas en IRAM AADL J 2022-2.

Los factores empleados para calificar el alumbrado siguen los lineamientos
internacionales, a saber:

¢ Nivel medio del alumbrado.

e Uniformidades.

e Control del deslumbramiento.
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En la norma se indican “Luminancias medias iniciales”, lo que facilita la
evaluacion de la instalacion al momento de inaugurar la obra. Se contempla
una depreciacion del 25%, momento en el que se alcanzarian los valores
especificados por CIE, tanto en el caso de las maximas exigencias
visuales (2,0 cd/m? - autopistas) como para el caso de rutas nacionales
0 provinciales (1,0 cd/m?. Estos valores son los internacionalmente
admitidos para asegurar las mejores condiciones de percepcion a un
costo razonable y se especifican sobre una determinada éarea de calculo
o medicion. Es importante destacar que la mayoria de las investigaciones
realizadas concluyen que superar en exceso estos niveles no trae aparejado
un sustancial incremento en la seguridad en el transito, aunque si aumenta
notoriamente el costo de la instalacion.

Un adecuado nivel medio no asegura por si s6lo las mejores condiciones
perceptivas. A pesar de cumplir con este requisito, pueden presentarse
sobre el camino zonas con valores locales bajos (zonas oscuras que, desde
el punto de vista del conductor, se perciben como manchas o franjas), que
pueden enmascarar los obstaculos alli presentes, reduciendo la seguridad
en el transito. Es por ello que la instalacién debe asegurar una cierta relacion
entre los niveles locales minimos, maximos y el nivel promedio, relaciones
que se conocen como uniformidades.

Las uniformidades son tan o mas importante que el nivel medio en la
calidad del alumbrado. Piénsese, por ejemplo, en conducir por una ruta no
iluminada una noche con luna llena. Si bien el nivel medio sera muy bajo,
la alta uniformidad producida por la “luz lunar”, permite reconocer bastante
bien los limites del camino e incluso detectar ciertos obstaculos.

En la Técnica de Luminancia se especifican dos uniformidades: la
uniformidad general Uo, y la uniformidad longitudinal Ul. La primera se
define como la relacion entre el valor minimo de luminancia encontrado en
la zona de evaluacion, y la luminancia media:

Uo = Lmin / Lmed (1)

La uniformidad longitudinal se define como la relacion entre las luminancias
minima y maxima halladas en la linea central del carril de observacion:

Ul = Lmin / Lmax 2

Este valor debe calcularse o evaluarse para todos los carriles de la calzada,
debiendo superar siempre el valor indicado en la tabla 2.

El deslumbramiento es el efecto que producen las fuentes luminosas
ubicadas fueras del campo de vision, y cuyos rayos luminosos inciden
indirectamente en los ojos del observador.

Para el caso de alumbrado vial son las propias luminarias de la instalacion
las que podrian llegar a producir deslumbramiento. En el caso extremo
de que la vision quede totalmente “velada” se produce el fenémeno de
deslumbramiento perturbador. Ademas existe otro tipo de deslumbramiento
conocido como deslumbramiento molesto que se produce cuando el
conductor recibe en forma constante estos rayos no deseados de una
intensidad tal que, aunque no producen efectos perturbadores, reduce el
confort de manejo.
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El deslumbramiento es, entonces, el tercer aspecto importante en la calidad
del alumbrado, que debe ser adecuadamente cuantificado y limitado, lo que
se logra, en lineas generales, controlando las emisiones de las luminarias
para angulos verticales elevados (cercanos a 90°).

Con los parametros Tl (incremento en el umbral de percepcion —threshold
increment-) y G (control del deslumbramiento —glare control mark-)
se especifican el grado de deslumbramiento admitido. Tl cuantifica el
deslumbramiento perturbador, G al deslumbramiento molesto. La definicion
de ambos valores fue extraida de la Recomendacion CIE 30-2, empleando
la definicion clasica usada en la técnica de luminancia. La tabla 2 resume
las exigencias para cada tipo de calzada.

Luminand as

CLASE  promadio iniciakes “""‘E"““ ”"”‘L}I‘m ﬁ“! G
fodimz)

A a7 o4 ar 10 L]
Bl 20 04 08 20 5
B2 13 0.4 08 15 8
c 27 0.4 08 18 8

Tabla 2. Prescripciones para cada tipo de calzada segun IRAM AADL J 2022-2.

Tomando como base el esquema clasico de la figura 1, la luminancia L de
una superficie elemental AS sobre la calzada, se calcula a partir de:

I(C.y)
—— q(a, B, 8, v) cos*(y) 3
h2

Donde “I(C,y)” es la intensidad luminosa de la luminaria en direccion al
punto en el que se calcula la luminancia, “h” la altura de montaje de la
luminariay “q” es el coeficiente de luminancia del pavimento.

-

Figura 1. Geometria basica para el analisis de la vision en rutas.
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La caracteristica distintiva del método es que contempla la luz reflejada por
la calzada hacia el conductor y por lo tanto requiere de las caracteristicas
reflectivas del pavimento. Estas son cuantificadas por medio del coeficiente
de luminancia del pavimento “q”, que depende del material de la superficie
del camino: su textura, composicion, método de aplicacion, tiempo de
uso, etc. Lejos de ser una constante, su valor es funcion de las posiciones
del observador y de la fuente luminosa con respecto al punto que se
considera. Aunque en principio es una funcion de cuatro variables, para las
condiciones de observacion pertinentes a conductores de automoviles en
rutas, los angulos oy & no presentan grandes variaciones, por lo que se han
adoptado valores fijos para ambos (o. = 1°y 6 = 0°), de modo tal que puede
considerarse a q dependiente solo de By vy. Por cuestiones précticas, se ha
estandarizado el uso de los llamados coeficientes de luminancia reducidos
“r

[(8.anp = A(B,Y).cOS3(y)
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Tabla 3. Formato estandarizado para especificar las caracteristicas del pavimento
(Tabla-r).

La “tabla-r" mostrada en la tabla 3 es un ejemplo de cdmo se especifican
las propiedades reflectivas de las calzadas. Los valores del coeficiente de
luminancia reducido r contenido en la tabla se indican para un conjunto
estandarizado de combinaciones de angulos tgy y B de incidencia de la luz
sobre el camino (ver figura 1).

El punto critico de la técnica de luminancia y que adn no se ha resulto
es cOmo obtener las reales caracteristicas reflectivas del pavimento de la
instalacion (su tabla-r). Sin este dato es practicamente imposible lograr un
buen disefio del sistema de alumbrado.

4. COEFICIENTE DE LUMINANCIA MEDIO.

Considerando la ecuacion 3, el término:

I(C,y)
h2

cos’(y) (5)

Es la iluminancia E [lux] en cada punto de la calzada. De este modo, el
coeficiente de luminancia puede definirse, para cada punto como:
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a(By) =

La ecuacion 6 permite asignar al coeficiente de luminancia la funcion de
factor de proporcionalidad entre iluminancia y luminancia, considerando
siempre una superficie elemental AS (figura 1). Extendiendo a un area
mayor de calzada esta proporcionalidad, se define el coeficiente de
luminancia medio Qo, que cuantifica el grado de “claridad” de la superficie
del camino:

9.1]

En la ecuacion 7, Qo representa el angulo sélido que subtiende al elemento
As de la figura 1. La superficie limite del angulo sélido es tal que en él
se contienen a todas las luminarias que aportan luz a la superficie de la
calzada. El coeficiente medio puede considerarse un promedio ponderado y
se utiliza a modo de factor de escala entre superficies con similar “forma”
de reflexion y distinto grado de claridad.

Figura 2. El coeficiente Qo como factor de escala.

La figura 2 muestra dos superficies con igual matriz de reflexion y distinto
coeficiente de luminancia medio. La forma de las superficies que representan
a los coeficientes de luminancia se mantienen similares en ambos dibujos;
la tabla con mayor Qo presenta una superficie “mas elevada” y que reflejara
mas la luz (se graficaron valores “r” en lugar de “q” para mantener la
convencion en uso).

Coeficiente de luminancia medio y ahorro de energia.

Los mayores valores de Qo, asociados con pavimentos mas “claros”,
permitiran obtener un incremento de la luminancia media, para un mismo
sistema de iluminacion. Si llamamos L al rendimiento en luminancia de la

instalacion, la luminancia media Lm se obtiene como:

¢ 8
Lm=n.— Qo ®

w.Ss
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La ecuacion 8 se aplica a una area de evaluacion, entendida como el tramo
de calzada entre dos columnas contiguas. La superficie de dicha seccion es
su ancho (w) por la separacion entre columnas (s); ¢ es el flujo de lampara de
las luminarias que aportan al area. La proporcionalidad entre flujo luminoso,
coeficiente de luminancia y luminancia media obtenida es directa. Asimismo,
el vinculo con la energia puesta en juego por el sistema se relaciona con
la eficacia de las lamparas, que puede asumirse como constante para cada
tecnologia usada y la eficacia de la luminaria en la instalacion. Tomando
como ejemplo los pavimentos de la figura 2, el reemplazo de la superficie
con menor Qo por la de mayor “claridad”, implicaria un incremento en Qo
del 20%. La igual “forma” de ambas matrices de reflexion asegura que no se
alteraran las uniformidades en luminancia. Con el nuevo pavimento, la misma
luminancia media se obtendria con un flujo luminoso 20% menor. De esta
forma, contemplado este aspecto en la etapa de disefio, se puede disminuir en
el mismo monto la potencia total instalada, lo que se traduce en un importante
ahorro de energia. EI fendmeno justifica el uso de agregados al compuesto
asfaltico con el objetivo de aclararlo artificialmente. Esta practica no es
comun en nuestra zona, pero se aplica en paises del norte de Europa cuyas
particularidades climaticas (largas temporadas con clima muy himedo, niebla
0 lluvia) se traducen en un intenso uso de sistemas de alumbrado artificial en
sus rutas y autopistas, que deben por ello ser altamente eficientes.

El objeto del estudio fue estimar los valores de Qo de nuestras autopistas
y rutas. Ahora bien, el calculo del coeficiente requiere de la tabla-r real del
pavimento, que no siempre es conocida. Por este motivo y tomando como
base la ecuacion 6, se definid un factor “qo”, de proporcionalidad entre la
luminancia y la iluminancia media, a modo de aproximacion al coeficiente
medio real de la calzada:

Lm
qo =
Em

Este factor de proporcionalidad qo es sencillo de obtener a partir de
mediciones reales en rutas y autopistas.

En la figura 3 se muestran los resultados obtenidos en el estudio de las
mediciones efectuadas en la autopista La Plata — Buenos Aires (tramo
Bs As — Hudson). Se trata de evaluaciones de Luminancia - iluminancias
realizadas por el LAL CIC, entre 2001 y 2008.

Lumminarcis [cdin]

& I 4 = L

lsminaseia [L ]

Figura 3. Relacion luminancia/iluminancia en la Autopista La Plata Bs As
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Cada punto en el diagrama se corresponde con una medicion efectuada en
una area de evaluacion, tal lo establece la Norma IRAM AADL J 2022. Los
valores de iluminancia o luminancia indicados son promedios dentro de la
mencionada area. El estudio presupone que el tramo posee un mismo tipo
de pavimento, con caracteristicas reflectivas homogéneas (Qo constante).
Los valores de Lm y Em surgen de mediciones y tienen asociadas una cierta
incertidumbre propia del método e instrumental de medida. En nuestro caso, los
errores limites son: +10% en luminancia y +7% en iluminancia. De este modo,
es de esperar una discrepancia del +17% en los cocientes Lm/Em causada por
la propia medicion. La figura 3 muestra una baja dispersion, al igual que los
graficos indicados en las figuras 4 y 5: qo como funcion de Emy Lm.

]qn [od'midx]

L 4
lwminancia flux]

Figura 4. qo como funcion de las iluminancias medidas.
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Figura 5. qo como funcion de las luminancias medidas.

Finalmente, en la tabla 4 se indica el valor promedio de go hallado en el
mencionado sector de la autopista, la desviacion estandar encontrada y la
dispersion porcentual obtenida tomando un factor de cobertura p=2.

30 promedio

Desv estindar

Incertidumbre expandida (% - pe2}

06,0753

254

Tabla 4. Valor medio y dispersion en la Autopista La Plata — Bs. As, (tramo hasta

Hudson).

La experiencia se repitid para otras autopistas de la region, aplicando la
misma metodologia. Se empleo para ello la base de datos del LAL CIC, que
es resultado de varios afios de estudios en instalaciones para alumbrado
vial. Los resultados se sintetizan en la tabla 5.
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Autopista o | 90 (U | o (et} | pu () g2

LP=Bs As |{BsAs-Hudson) 200172008 00783 0,00 254
LP-Bs As (Hudson-LP) FOORP00T 10,0854 Q.0104 24.3
Riccher SOCLA004 o072 0,0168 41 6
Pansmaricany FOOO2004 0,0875 Q.0113 5.8
Fanamericana R. Camp 192003 0,1033 00179 ME
Panamericana R Pilar 19ER2005 Q.0883 - —
P. R Tigre TE9E2001 0,1064 0.0138 256
Ez-Cafuelas 200172004 Q,0620 Q.00T2 R ]

b T T o 0,081 0116 M8
Dl Duaba FOOOS2004 0.0808 00143 35.0

Tabla 5. Sumario para las vias de transito estudiadas.

6. CONCLUSIONES

Un primer punto a considerar es la evaluacion de las incertidumbres
expandidas resultantes. Con las excepciones de la autopista Riccheri y
Ramal Pilar (pocas mediciones), las incertidumbres posen valores altamente
aceptables tomando como punto de partida un error de +17% propios de
las mediciones que dan lugar a go. Con esto, puede afirmarse que existe un
aceptable grado de homogeneidad en las calzadas de cada tramo estudiado
y asignarse a cada una un indice indicador del grado de “claridad”. Este
puede ser go, obtenido en forma practica a partir de mediciones o mejor
audn Qo, extraido de la tabla-r real de la calzada.

Los valores de qo indicados en la tabla 5 muestran diferencias de
importancia en los pavimentos actualmente en uso en la region, de hasta
un 50%, porcentaje que se vincula directamente con el ahorro de energia
en iluminacion. Surge entonces la necesidad de encarar estudios conjuntos
con los técnicos encargados de formular los compuestos asfalticos. De esta
manera convergiran las mejoras en cuanto a caracteristicas mecanicas, de
duracion, porosidad, costo, etc. con la optimizacion de la capacidad de las
calzadas para reflejar la luz. ®

|
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El mantenimiento de estructuras viales, en particular el de Obras de Arte
Especiales (OAE), es de vital importancia para prolongar la vida de servicio
de las mismas, ya que el colapso de un puente o un viaducto acarrea graves
consecuencias sociales y econdmicas. En el Brasil, a pesar de la importancia
significativa que representan las estructuras viales para el desplazamiento
de personas y mercaderias, existe un nimero significativo de AOE en
avanzado estado de deterioracion y malas condiciones de uso. Esto es el
resultado del mantenimiento inadecuado de las mismas, provocado por
la falta de inversiones y a su vez por el crecimiento descontrolado de las
solicitaciones producidas por el tréafico de vehiculos, el cual llega a sobrepasar
las caracteristicas de disefio para la cual fue dimensionada la estructura de
pavimento. Una forma de contribuir para que el gerenciamiento de puentes
y viaductos tenga el destaque que amerita y al mismo tiempo para que el
estado de desuso funcional y la inadecuacion estructural de muchas OAE
sean, de hecho, entendidos como inadmisibles, este trabajo tiene el objetivo
de analizar las consecuencias que provocaria en la sociedad la ruptura de
una OAE (interrupcion del trafico y perdidas econémicas). Para esto fueron
simulados escenarios, con la ayuda de una herramienta computacional, de
forma que pudiese ser evaluada la influencia del desvio de trafico de una via
principal, donde se localiza un puente colapsado, para una via secundaria,
de capacidad estructural inferior y de caracteristicas geométricas inferiores,
evaluando al mismo tiempo la influencia de estos parametros sobre los
costos de los usuarios y los dafios causados al pavimento. Los resultados
de la simulacién mostraron que hubo un aumento del orden de 23% en
los costos totales para los usuarios que utilizaron el desvio. La simulacion
también mostrd que ocurri6 una evolucion acelerada en las irregularidades
y del area total de fisuras en el pavimento de la via utilizada como desvio,
para el periodo de analisis. Adicionalmente, este trabajo presenta un analisis
comparativo de lo realizado en lo que respecta al gerenciamiento de OAE en
el Brasil y en el exterior, mostrando y discutiendo criterios de inspeccion,
indices de desempefio, desenvolvimiento de modelos de prevision y de
soporte para la toma de decisiones estratégicas para el mantenimiento y
rehabilitacion (M&R) de este tipo de estructuras.

Gerenciamiento de Estructuras Viales, Obras de
Arte Especiales, Puentes, Viaductos.

El mantenimiento de las estructuras camineras, particularmente las Obras
de Arte Especiales (OAE), son importantes para la prolongacion de su vida
en servicio, pues el colapso de un puente o de un viaducto tiene graves
consecuencias sociales y econémicas. Con todo lo dicho anteriormente,
son estructuras que representan una porcion significativa de la inversion
total en infraestructura de una nacion, lo que, por si solo, justificaria la
importancia y la necesidad de su gestion.

En el Brasil, solamente en los 87.592 km de carreteras evaluadas en la
Investigacion Caminera de 2007 (CNT, 2007), fueron registrados 8.149
puentes y viaductos. A partir de este registro, se tiene una idea de la
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grandeza del patrimonio y de la importancia de esas obras en el sistema
caminero brasilefio, si se considera que la red caminera nacional
tiene alrededor de 1.500.000 km de caminos (pavimentados y no
pavimentados).

Un estudio realizado por Vitério (2008), envolviendo 40 puentes localizados
en caminos federales de la region Nordeste, constato que 47,50% de las
obras estan con riesgo clasificado entre alto y critico, cuyas condiciones
indican la posibilidad de la ocurrencia de colapso, caso no sean adoptadas
providencias urgentes. Otro dato relevante dice respecto a las edades de
las 40 obras: 32,50% de ellas tienen mas de 50 afios; 22,50% mas de 45
afos; 40% mas de 40 afios y 5% mas de 35 afios, o0 sea, la gran mayoria
de esos puentes ya esta alcanzando el limite de su vida dtil. La ausencia de
mantenimiento, sea preventiva o correctiva, a lo largo del tiempo, fue otra
de las constataciones.

Es importante destacar que una buena parte de los puentes y viaductos esta
sometida a cargas superiores a aquellas para las cuales fueron proyectadas,
como es el caso de las obras de la década de los afios 50 cuyas cargas
moviles eran un tren-tipo de 240 kN y las que fueron proyectadas hasta
1981, cuando el tren-tipo maximo adoptado era de 360 kN. A partir de
entonces, la NBR 7188 paso a adoptar el tren-tipo de 450 kN, todavia en
vigor, de modo que una parcela de los puentes de las carreteras brasilefias
esta con las cargas maviles subdimensionadas.

La edad avanzada y el aumento de las cargas del trafico asociados a la falta
de politicas y estrategias volcadas para el mantenimiento y conservacion de
esas obras estan transformandose en un gran problema por el gran espectro
de sus repercusiones, que van desde la interferencia en el funcionamiento
de la cadena productiva hasta el riesgo de perdidas de vidas humanas.

Una forma de contribuir para que la gerencia de puentes y viaductos
tenga el debido destaque y, consecuentemente, para que el estado poco
funcional y la inadecuacion estructural de muchas OAE sean, de hecho,
entendidos como inadmisibles, este trabajo analiza las consecuencias para
la sociedad decurrentes de una ruptura de OAE (interrupcion del trafico y
pérdidas econdmicas). Adicionalmente, este trabajo presenta un analisis
comparativo de lo que ha sido hecho en gerencia de OAE en el Brasil y
en el exterior, mostrando y discutiendo criterios de inspeccion, indices de
desempefio, desarrollo de modelos de prevision y de soporte a la decision
sobre estrategias de mantenimiento y rehabilitacion (M&R) de esas
estructuras.

El principal objetivo de un SGOAE es realizar un abordaje de forma que se
planeen actividades de M&R, con la finalidad de satisfacer las necesidades
de una red de puentes, utilizando los recursos disponibles de la forma
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mas eficaz y eficiente. De acuerdo con Mohamed (1995), la definicion de
esas necesidades para un conjunto de puentes pertenecientes a un sistema
caminero es una tarea muy importante y puede ser definida tanto en un
nivel de red como en nivel de proyecto. En nivel de red son decididas las
medidas que minimizan los costos, maximizando los beneficios de la red
gerenciada. Ya en nivel de proyecto es considerado el proceso de decision
sobre el tiempo de retorno, costos y beneficios de futuras intervenciones
realizadas en un puente especifico.

Es importante destacar que la semejanza de los conceptos, técnicos
y herramientas que componen un SGOAE, cuando comparados a los
sistemas de gerencia de pavimentos (SGP), no es mera coincidencia. Se
puede considerar como una aproximacion de las aplicaciones y conceptos
utilizados en gerencia de pavimentos carreteros, conceptos que fueron
primeramente desarrollados por Haas & Hudson (1978).

De acuerdo con Elbehairy (2007), el corazon de un SGOAE es su banco de
datos originado de inspecciones regulares. La integridad de un SGOAE esta,
también, directamente relacionada a la cualidad y confiabilidad del inventario
de datos de las condiciones fisicas, obtenidos a través de inspecciones
de campo. Informaciones como el cddigo de identificacion del puente, la
localizacion e informaciones sobre la construccion son consideradas como
fundamentales en el inicio de desarrollo de los sistemas. El banco de datos
y los inventarios permiten que los gerenciadores de las redes de puentes
sean informados sobre las actuales condiciones, de forma que puedan
subsidiar futuras decisiones sobre actividades de M&R.

Ademas del banco de datos e inventario, también deberian hacer parte
de un SGOAE indices de desempefio, modelos de desempefio, costos y
modelos de decision sobre estrategias de M&R, conforme presentado en la
Figura 1, que ilustra o flujograma de actividades sugerido en el Guidelines
for Bridge Management Systems (AASHTO, 2001).

De acuerdo con Aktan et al. (1996), el proceso de determinacion del indice
de desempefio de un puente puede ser resumido como la medida de la
extension de sus defectos y de su deterioro, determinandose el efecto de
eses dafios, agrupandolos en escala que describan su condicion como un
todo. En seguida, los indices de defectos y/u de deterioro son comparados
con registros de las condiciones de los elementos levantados anteriormente
para que sea verificado su desempefio.

Indices de

Desempedio

Banco de
datos

Inventirio

Y
) Muodelos de Detersoro

Modelos de Costos

Figura 1. Componentes basicos de un SGOAE (AASHTO, 2001).
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En Brasil, el Manual de Inspecéo de Pontes Rodoviarias (DNIT, 2004) y la
norma Inspecdes em Pontes e Viadutos de Concreto Armado e protendido
(DNIT 010/2004 — PRO) presentan directrices, procedimientos y practicas
para determinar las condiciones de estabilidad y las necesidades de
mantenimiento. Ambos establecen un criterio de puntuacion para la
determinacion del indice de condicion (o desempefio), los cuales son
atribuidos notas de evaluacion de 1 a 5 ( 1-precaria, 2-sufrible, 3-buena
aparentemente, 4-buenay 5-buena) indicando mayor o0 menor gravedad de
los problemas existentes en las diversas partes que componen el puente
como losa, viga principal, superestructura, infraestructura, condiciones del
pavimento etc. Entretanto, tal clasificacion no muestran clareza cuanto a
los criterios de clasificacion del estado de condicion de la estructura y no
se observa un criterio para la definicion de pesos que indiquen una mayor
0 menor priorizacion.

Vitrio (2008) desarrollé una metodologia para la determinacion del “grado de
riesgo estructural” de un puente. Los criterios para la determinacion de este
grado de riesgo son basados en las variedades, intensidades y gravedades
de los dafios observados en los diversos componentes estructurales,
llevando en cuenta la importancia de tales componentes en la estabilidad
global de cada obra. Como parte de la metodologia fue desarrollado un
“factor agravante”, que se trata de un coeficiente de mayoracion de la nota
técnica final que determina el grado de riesgo de cada puente. Los criterios
para la determinacion de ese parametro se basaron en la literatura técnica
y en la experiencia profesional del autor, sobre los factores que influencian,
de forma mas determinante, en la ocurrencia de accidentes estructurales
en puentes de concreto.

En el ambito internacional, es importante citar el National Bridge Inspection
Program (NBIP), creado en los Estados Unidos en 1970, por el FHWA. Como
parte de este programa, las agencias estaduales deberian inspeccionar
sus puentes a cada dos afios y enviar los resultados al FHWA, creando asi
un banco de datos nacional de las condiciones de los puentes, llamado
National Bridge Inventory (NBI). En seguida, en cooperacion con la American
Association of State Highway and Transportation Officials (AASHTO),
fue establecido el National Bridge Inspection Standards (NBIS). EI NBIS
establece requisitos para procedimientos de inspeccion y su frecuencia,
calificacion del cuerpo técnico, informes de inspeccion y alimentacion del
banco de datos. Sus indices de desempefio son basados en evaluaciones
subjetivas, variando de 0 (fuera de servicio) a 9 (excelente condicion) de los
materiales y de la condicion fisica de partes del puente como el tablero, la
superestructura y la infraestructura (FHWA, 2006).

Una de las funciones de un SGOAE es preveer la tasa de deterioro de los
elementos de un puente, el que exige o desarrollo de modelos de deterioro.
De acuerdo con Deshmukh (2006), varios factores como la edad, el tipo
de estructura del puente, la frecuencia de actividades de mantenimiento y
rehabilitacion, el VMD, la condicion estructural y accion del medio ambiente
influyen en la tasa de deterioro de los puentes.

Los modelos desarrollados para SGOAE difieren de los desarrollados para
SGP a causa de la diferencia en los materiales de construccion, funcion
estructural y sistema de carga. Ademas de eso, la seguridad es mas
importante en puentes de que en pavimentos. A pesar de esas diferencias,
las técnicas utilizadas para el desarrollo de modelos de deterioro de
pavimentos también han sido utilizadas para el desarrollo de modelos de
deterioro de puentes.

De forma geral, los modelos de deterioro de puentes pueden ser clasificados
en (Elbehairy, 2007):
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¢ Mecanisticos: son modelos detallados que describen mecanismos de
deterioro de componentes especificos de los puentes. Son basados en
parametros de respuestas estructurales, como tension, deformacion
y deflexion y normalmente son utilizados en la gerencia en nivel de
proyecto;

¢ Deterministicos: determinan larelacion entre el valor medio de una variable
aleatoria y el correspondiente valor de una o mas variables independientes.
En el caso de puentes, la variable aleatoria es el indice de condicion del
puente en un determinado tiempo, en cuanto las variables independientes
son los factores que afectan la condicion del puente. Pueden ser obtenidos
por medio de técnicas de regresion, por ejemplo;

¢ Probabilisticos: basado en matrices de transicion probabilistica que
estiman la probabilidad de los componentes del puente mudar de una
condicion para otra. Estos modelos son desarrollados con base en teorias
como distribucion de Weibull o cadenas de Markov;

e Inteligencia artificial (1A): redes neuronales artificiales y modelaje basadas
en la razon y en el conocimiento humano son ejemplos de técnicas de IA
que han sido reconocidas como herramientas poderosas en el auxilio al
desarrollo de los modelos.

Modelos de costos son utilizados para estimar costos de las agencias y
costos a los usuarios, que son usados para comparar alternativas y favorecer
el proceso decisorio tanto en nivel de proyecto cuanto en nivel de red. Los
costos de las agencias incluyen costos de construccion, mantenimiento,
rehabilitacion o reconstruccion de puentes. Los costos de mantenimiento,
reparos e rehabilitacion en sistemas de gerencia de puentes pueden ser
expresados como costos unitarios o0 en porcentaje del costo inicial de
construccion o de reconstruccion de un puente. Un ejemplo de costos de
actividades de M&R es presentado por Saito et al (1990) relativamente a
reparos en el tablero de los puentes (Tabla 1).

o Costo unitario
Actividad de M&R

(S/m2)
1 | Recubrimiento del tablero 280,58
2 | Ensanchamiento do tablero 625,45
3 | Substitucién y ensanchamiento del tablero 744 45
4 | Substitucion del tablero 271,76
5 | Substitucidén de la superestructura 317,13

Tabla 1. Costo unitario de actividades de M&R (Saito et al, 1990).

Los costos para los usuarios estan relacionados con mejoramientos en la
seguridad y serventia, costos adicionales de operacion de vehiculos y de
accidentes.

Una vez establecidos los indices de desempefio, los modelos de deterioro,
os costos y las actividades de M&R, el SGOAE puede realizar un analisis
de costos a lo largo de la vida en servicio, estableciendo, asi acciones
prioritarias.

Es com(in en el medio técnico que las decisiones sean tomadas en funcion,
apenas, de la condicion del puente, o sea, escogiendo proyectos con peor
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condicion. Po eso, esta funcion no maximiza o beneficio o reduce el costo
a lo largo del ciclo de vida de una red. Mohamed (1995) describe algunas
alternativas de procesos de priorizacion utilizados en nivel de gerencia de
red de puentes:

e Importancia y condicion del puente: lleva en consideracion no solo la
actual condicion del puente, mas también su importancia relativa en la red.
El puente mas importante aparece el inicio de la lista de prioridades. El
término importante refleja el tipo, la localizacion y la condicion de cada
puente. Acciones de mantenimiento son atribuidas a los puentes basadas
en recursos disponibles. Este método no proporciona una optima asignacion
de los recursos;

 Nivel de Servicio (NS): establece que la priorizacion en una red de puentes
debe ser realizada de forma inversamente proporcional a su capacidad de
desempefiar su funcion. Para avaliar el nivel de servicio, dos caracteristicas
principales son utilizadas: capacidad de carga y anchura adecuada al
trafico. Este método también no proporciona una 6ptima asignacion de los
recursos;

o Relacion Beneficio/Costo (RBC): El indicador RBC es muy utilizado y de
interpretacion relativamente facil en comparacion a otros indicadores.
Entretanto, presenta limitaciones, como por ejemplo, la premisa de que los
beneficios generados por una accion de intervencion son constantes;

¢ Modelos matematicos de optimizacion: técnicas de modelaje matematico
permiten la manipulacion de alternativas de forma que maximicen los
beneficios esperados, frente a las restricciones de recursos disponibles. De
esta forma es posible llegar a una solucion dptima para la rede de puentes
gerenciada, de acuerdo con los objetivos del sistema de gerencia.

Infelizmente, los casos de rupturas de puentes en el Brasil no son tan raros.
El derrumbamiento de un trecho de un puente sobre la represa de Capivari,
en la carretera Régis Bittencourt (BR-116-PR) ocurrido en 25 de enero
de 2005, inclusive con perdida de vidas humanas; y el del Puente de los
Remédios sobre el rio Tieté en Sdo Paulo, construida en 1968, que en 1997
entro en proceso de colapso, causaron muchas discusiones en la época de
su ocurrencia. Entretanto, las discusiones, generadas principalmente por la
importancia de las obras, asociadas a la ocurrencia de perdidas de vidas
humanas, acaban cayendo en el olvido hasta que ocurra un nuevo evento
de gran impacto a la sociedad.

De hecho, casos menos expresivos, talvez por la no ocurrencia de la perdida
de vidas humanas, son comunes en los noticieros y sites de agencias
camineras federales, estaduales y municipales. Entretanto, mismo cuando
no hay pérdidas de vidas humanas, ocasiona perjuicios que se extienden
mas alla de la reconstruccion de una nueva estructura para transposicion.
La utilizacion de desvios durante el periodo de reconstruccion del puente,
que puede variar de 4 meses a 1 afio, puede representar una elevacion de
los costos a los usuarios de la carretera. También, es comun que el desvio
canalice el trafico para carreteras secundarias o vecinales, normalmente de
menor capacidad estructural, generando también dafios a la estructura del
pavimento y por consecuencia, aumento de costos para las agencias.

Algunas ocurrencias, como el derrumbe de un puente en la BR-101/SC
sobre el rio Urussanga, en 1999, ilustra perfectamente los problemas y
costos generados. En este caso, en parte del desvio realizado por la SC-
445, un trecho que normalmente recibia 5 mil vehiculos por dia, conforme
informaciones de la Policia Caminera Estadual, tuvo su trafico aumentado
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para 24 mil vehiculos por dia, durante un plazo estimado de 4 meses para
la reconstruccion del puente. En 2003, el derrumbamiento de un puente en
la RS-287, en la region central de Rio Grande do Sul, provocd un desvio que
aumentod en cerca de 250 km el recorrido de los viajantes.

Para demostrar el impacto de los costos a los usuarios y perjuicios
causados al pavimento, generados por la necesidad de desvios del trafico,
cuando ocurre una ruptura de puente, este trabajo realiza una simulacion
de escenarios con o auxilio de la herramienta computacional HDM-4. Este
programa de gerencia de pavimentos, desarrollado por el Banco Mundial,
es utilizado como herramienta de auxilio en el analisis de inversiones
camineras.

Los escenarios simulados fueron definidos de forma que pudiesen ser
evaluados la influencia del desvio del trafico de una carretera principal,
donde se localiza un puente en colapso, para una carretera secundaria, de
menor capacidad estructural y de caracteristicas geométricas inferiores,
sobre los costos de los usuarios y los dafios causados al pavimento. Los
escenarios son descritos a continuacion:

Escenario 1 - carretera principal de enlace entre dos ciudades con extension
de 100 km, sin ruptura del puente localizada en la mitad del recorrido y sin
interrupcion del trafico:

¢ Tipo de carretera: pista simples;

¢ Modelo de flujo de trafico: velocidad de flujo libre;

eSuperficie y tipo de pavimento: |a superficie del pavimento es de concreto
a sfaltico con 50 mm de espesura, sobre base granular, siendo definido un
valor para el numero estructural igual a 5, que es valor-padrén del HDM-4
para buena condicion estructural y un valor de CBR (indice de Suporte
California) igual a 20% para el suelo de fundacion;

¢ Ancho: de la via igual a 7,60 metros y de las bermas igual a 2,8 m;
 \/olumen diario medio: 20.000 vehiculos y flujo en los dos sentidos.

La condicion del pavimento es dada por valores considerados por el HDM-4
para pavimentos nuevos, en buenas condiciones y sin defectos. Para la
composicion de la flota de vehiculos, fueron escogidos cuatro tipos de
vehiculos, que representan la hipotética composicion de trafico para los
trechos (Tabla 2).

Composicion del Trafico
Vehiculo de paseo 60%
Camion Liviano 23%
Camion Pesado 12%
Omnibus 5%

Tabla 2. Composicion del trafico.

En caso de ruptura del puente existe una carretera secundaria que aumenta
el recorrido en 150 km que puede ser usada proxima al punto mediano del
trecho. Las caracteristicas de esa carretera secundaria son las siguientes:
¢ Tipo de carretera: pista simples;

¢ Modelo de flujo de trafico: velocidad de flujo libre;

e Superficie y tipo de pavimento: la superficie del pavimento es de
tratamiento superficial con 30 mm de espesura, sobre base estabilizada,
siendo definido un valor para el nimero estructural igual a 2,5 y un valor de
CBR igual a 8% para el suelo de fundacion.

¢ Anchuras: de la via igual a 7 metros y sin bermas.

* \olumen diario medio: 5.000 vehiculos y flujo en los dos sentidos.

La condicion del pavimento para la carretera secundaria es dada por valores
considerados por el HDM-4 para pavimentos antiguos, en condiciones
medias y con un grado de deterioro avanzado.

Escenario 2 - trafico interrumpido en la carretera principal y desviado
para una carretera secundaria en la mitad del trecho de 100 km debido al
colapso de un puente, necesitando recorrer mas 150 km para concluir el
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viaje entre las dos ciudades:

¢ Tipo de carretera: pista simples;

* Modelo de flujo de trafico: velocidad de flujo libre;

e Superficie y tipo de pavimento: La superficie del pavimento es de un
tratamiento superficial con 30 mm de espesura, sobre base estabilizada,
siendo definido un valor para el namero estructural igual a 2,5 y un valor de
CBR igual a 8% para el suelo de fundacion;

e Anchuras: de la via igual a 7 metros y sin bermas;

e Volumen diario medio: alterado para 25.000 vehiculos y flujo en los dos
sentidos. La composicion de la flota de vehiculos adoptada fue la misma
considerada para el primer escenario, ya que el principal objetivo de la
simulacion es verificar los efectos en los costos a los usuarios y en el
deterioro del pavimento debido a ese desvio de trafico.

Los parametros de entrada de los costos unitarios adoptados para cada
tipo de vehiculo como, por ejemplo, costos de vehiculos nuevos, llantas,
costos de combustible y lubrificantes, dispensas generales, costos de horas
de mantenimiento etc. fueron adoptados de una aplicacion hipotética del
HDM-4. A pesar de ser valores hipotéticos, sirven para un andlisis relativo,
pues afectan igualmente los escenarios comparados.

Las caracteristicas de trafico y condiciones de la carretera son consideradas
al final del afio de 2007, con el afio de inicio de la evaluacion en 2008, por
el periodo de analisis de un afio, que es el minimo considerado pelo HDM.
También, en este caso, fue el tiempo considerado para reconstruccion del
puente y restablecimiento del trafico en la carretera principal.

Los resultados de las simulaciones de los escenarios en el programa HDM-4
estan presentados en las Figuras 2 a 4. Por el analisis de la Figura 2, se
puede percibir que hubo un aumento de US$ 691,00 en el costo medio
anual por 1000 vehiculos — km, o sea, un aumento de 23,06%, debido al
desvio del trafico para la carretera secundaria causado por el colapso del
puente. Esto puede estar relacionado, también, a una acelerada evolucion
de los defectos y irregularidades longitudinales, lo que se refleja en el
consumo de combustible de los vehiculos y por consecuencia, en los costos
de operacion.

Costo medio anual por 1000 vehic-km
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Figura 2. Costo medio anual por 1000 vehic-km.
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Las Figuras 3 y 4 muestran el efecto de la simulacion del desvio del trafico
de la carretera principal para la carretera secundaria, en la estructura
del pavimento, debido al colapso del puente. Los indices de desempefio
escogidos para este andlisis fueron la irregularidad longitudinal y el area
total de fisuras, respectivamente. Por el analisis de la Figura 3, se puede
percibir que hube un aumento en la irregularidad longitudinal para el
periodo de un afio de andlisis, del orden de 10%, cuando hubo mudanza del
escenario 1 para el escenario 2.
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Figura 3. Efecto de la simulacion de escenarios en la irregularidad longitudinal del
pavimento de la carretera secundaria.

g

41EF

=
-
[=]
=1

Area total de fissuras (%)

" o4 B & 5
=1 =1 r= F=1 r=1
=1 =1 =1 =1 &

2008

B Escenario 1-cametera secundéria B Escenanio 2 - carmetera secund dria

Figura 4. Efecto de la simulacion de escenarios en el area total de fisuras del
pavimento de la carretera secundaria.

Por el analisis de la Figura 4, de la misma forma se puede percibir que hube
un aumento del area total de fisuras del orden de 9%, cuando hubo mudanza
del escenario 1 para el escenario 2. El aumento del trafico, asociado al tipo
de estructura y a las condiciones del pavimento de la carretera secundaria,
en el inicio del desvio del trafico, pueden haber contribuido para la evolucion
acelerada tanto de la irregularidad longitudinal cuanto al area total de fisuras

en el pavimento
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Este trabajo discutié la importancia de las OAE en un sistema de carreteras
y la necesidad de su mantenimiento por medio de un conjunto de técnicas
y procedimientos denominado Sistema de Gerencia. Este trabajo realizo
una simulacién cuyo objetivo fue determinar el efecto en los costos de
los usuarios y los dafios causados al pavimento en una carretera que no
fue construida para recibir un aumento de trafico provocado por el desvio,
debido a la interrupcion del trafico en una carretera de mayor capacidad
ocasionado por la ruptura de un puente. La herramienta computacional
utilizada fue el HDM-4 y los resultados mostraron que hubo un aumento
considerable en los costos totales de los usuarios que utilizaron el desvio.
La simulacion también mostré que ocurrid una evolucion acelerada de las
irregularidades y del area total de fisuras en el pavimento de la carretera
utilizada como desvio para el periodo de analisis. ®
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FAUNA Y TRANSITO EN LA PROVINCIA DE MISIONES.
MEDIDAS PARA FACILITAR LOS DESPLAZAMIENTOS DE
FAUNA Y REDUCIR LOS IMPACTOS DE OCUPACION Y
FRAGMENTACION DE HABITATS.
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INTRODUGCION

La presente contribucion ha sido organizada y desarrollada con el objetivo
de compartir los conocimientos obtenidos a partir de la blsqueda de
soluciones a los problemas que se plantean al disefiar, construir y operar
caminos que atraviesan areas ambientalmente sensibles.

Actualmente la conectividad de la Selva Misionera esta siendo afectada
por la expansion de actividades tales como la forestacion, la agricultura, la
urbanizacion y las obras de infraestructura.

Muchos animales, tales como pecaries, venados, tapires, pequefios gatos
silvestres, ocelotes y grandes felinos son victimas de atropellamientos en las
rutas misioneras. Registros del Ministerio de Ecologia, Recursos Naturales
Renovables y Turismo (ME RNR y T) dan cuenta del atropellamiento de un
animal por dia para la Ruta Provincial N° 19, en el tramo que atraviesa
el Parque Provincial Urugua-i (31 Km). Recientemente la Red Yaguareté,
el Centro de Investigaciones del Bosque Atlantico (CEiBA), la Fundacion
Vida Silvestre Argentina y Conservacion Argentina, hicieron pdblica su
preocupacion por el problema del atropellamiento de fauna. De acuerdo a
estas organizaciones entre marzo y julio de 2007 fueron atropellados seis
ejemplares de gato onza en las Rutas Nacionales N° 12 y 101; en los Gltimos
diez afios fueron atropellados seis pumas (Puma concolor), dos de ellos en
el afio 2008 y en los ultimos meses también fueron atropellados tapires
dentro del Parque Provincial Iguazu y el Parque Provincial Urugua-i.

La expansion de la red vial de la Provincia de Misiones con la pavimentacion
de las Rutas Nacionales N° 101 y 14 (en ejecucion) y varias rutas provinciales
de la red primaria y secundaria, a las cuales se suma una densa red de
caminos terciarios, llevan a plantear la necesidad de incorporar practicas
responsables que conduzcan a mitigar los efectos negativos de las
infraestructuras de transporte sobre la fauna.

Si bien la Provincia de Misiones ha invertido en medidas ejemplares para
enfrentar este problema, el contexto provincial todavia impone el desafio de
lograr una red vial ecoldgicamente sostenible que ademas de proporcionar
los beneficios tradicionales contribuya al objetivo de la conservacion de los
recursos naturales de la Provincia.

Este trabajo presenta, sobre la base de una revision de antecedentes,
definiciones de conceptos basicos y la descripcion sintética de medidas
que se han aplicado en distintos paises europeos para facilitar los
desplazamientos de fauna. Posteriormente, se describen las medidas
adoptadas en la Provincia de Misiones en rutas provinciales y nacionales. La
informacion aportada proviene de experiencias construidas colectivamente
a partir del trabajo conjunto de la Direccién Provincial de Vialidad (DPV), el
ME RNR y Ty ONGs ambientalistas.

Por altimo, se abordan cuestiones referentes a la formulacién de programas
de monitoreo destinados al seguimiento y evaluacion de la efectividad de
las medidas adoptadas en las rutas misioneras.
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CONCEPTOS BASICOS

Biodiversidad, Corredores Bioldgicos y Fragmentacion de Habitats

La biodiversidad o diversidad biologica se define como “la variedad y
variabilidad de los organismos vivos, asi como de los complejos ecoldgicos
de los que forman parte. El término comprende, por tanto, diferentes
escalas bioldgicas: desde la variabilidad en el contenido genético de los
individuos y las poblaciones, el conjunto de especies que forman grupos
funcionales y comunidades completas, hasta el conjunto de comunidades
de un paisaje o region.

El término se popularizo a partir del Convenio sobre la Diversidad Bioldgica,
firmado en la Conferencia de las Naciones Unidas, de Medio Ambiente y
Desarrollo, que tuvo lugar en Rio de Janeiro en 1992. Argentina ratifico este
convenio en el afio 1994 a través de la Ley 24.375.

Misiones, a pesar de su reducida superficie -algo menos de 30.000
km2— posee una elevada biodiversidad, que recién ha comenzado a ser
investigada en profundidad en las dltimas décadas (Museo Virtual de la
Biodiversidad de la Provincia de Misiones, 2008).

La conservacion de la biodiversidad requiere la existencia de conectividad
entre las areas protegidas y las zonas con una diversidad biol6gica
importante. Las areas protegidas existentes a menudo son muy pequefas
y aisladas como para mantener especies y ecosistemas viables. En tales
circunstancias los esfuerzos de conservacion se deben focalizar en conectar
sitios importantes a lo largo de amplias areas geograficas. Tales redes de
areas protegidas y sistemas de manejo de paisaje se denominan corredores
de biodiversidad (Varela y Casertano, 2006).

Muchos lugares del mundo ya cuentan con corredores 0 con proyectos para
su realizacion. Hay proyectos de corredores en Brasil, en la zona amazonica
y en la selva atlantica; en la zona andina de Ecuador y Perl y; también en
América Central y el sur de México, como por ejemplo, el Corredor Bioldgico
Mesoamericano.

Misiones cuenta, desde hace ya una década, con el “Corredor Verde de la
Provincia de Misiones”. Dicho corredor integra el sistema de areas naturales
protegidas de la provincia, en una superficie que fue definida con el objetivo,
entre otros, de prevenir el aislamiento progresivo de dichas areas, permitiendo
asi la continuidad de los procesos naturales de migracion y desplazamiento
estacionales de la fauna silvestre, y los relacionados con la flora de los
bosques nativos (Ley N° 3136/99).

El elevado valor de las areas que integran este corredor por su contenido de
biodiversidad lo hacen sensible a los procesos de deterioro y fragmentacion
que se pueden derivar de los emprendimientos viales.

luell et al., 2005, distingue efectos ecoldgicos primarios y secundarios en
relacion a las infraestructuras de transporte y la naturaleza. Los efectos
primarios son la pérdida de habitat, el efecto barrera, la mortalidad causada
por atropello y colisiones de vehiculos, molestias y contaminacion, y los
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relacionados con la funcion ecoldgica de los margenes (taludes y, en general,
bordes de la infraestructura). Los efectos secundarios que se mencionan son
relativos a cambios en el uso del suelo, patrones de asentamientos humanos
y el desarrollo inducido por la construccion de infraestructuras.

Figura 1. Corredor Verde de la Provincia de Misiones (indicado en verde) y red vial
nacional y provincial (indicada en negro y rojo).

Segln estos autores todos estos efectos estan relacionados entre si y sus
consecuencias se pueden resumir con el término fragmentacion de habitat.
Cuando los caminos dividen habitats naturales en fragmentos mas pequefios
los aislan y crean barreras entre ellos con dos efectos principales sobre
las especies: disminuye las posibilidades de que sobrevivan las especies
mas sensibles y entonces comienzan a correr peligro de extincion y limita
el desplazamiento de ciertas especies (sobre todo las que necesitan de
amplios territorios como los grandes carnivoros que en general constituyen
pequefias poblaciones). La forma de encontrar soluciones a estos problemas
debe comenzar con la eleccion de los trazados. Si habiendo elegido un
trazado que, si bien reduce estos efectos, no logra evitarlos, se debe procurar
conseguir que los caminos sean los mas permeables posibles a la fauna
mediante la construccion de pasos de fauna, adaptando los trabajos de
ingenieria o controlando la intensidad del transito (luell et al., 2005).

S

Figura 2. Ejecucion de la Ruta Provincial N° 2. Esta ruta atraviesa la Reserva de
Biosfera Yaboti e ingresa al Parque Provincial Mocona. (Foto DPV, Misiones).
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Figura 3. Foto de un anta o tapir tomada con una trampa camara. En la Provincia de
Misiones, desde 1988 esta protegido por la Ley N° 2589 que lo declara Monumento
Natural Provincial, prohibe su caza, tenencia y comercializacion. Son sus enemigos la
caza furtiva y la destruccion de la selva. (Foto de Conservacion Argentina).

ANTECEDENTES INTERNACIONALES

Actualmente existe a nivel internacional una gran disponibilidad de
conocimientos y experiencias sobre el tema de los impactos ambientales
generados por las infraestructuras de transporte. También existen
reuniones y conferencias sobre la tematica, tal es el caso de la Conferencia
Internacional sobre Ecologia y Transporte, que tendra lugar en Minnesota,
(EE. UU.), en septiembre de 2009. Al examinar los antecedentes del uso
de estructuras para facilitar los desplazamientos de fauna a través de las
carreteras, se encuentran ejemplos localizados en Europa, en algunos
lugares de Estados Unidos y también en Canada. Una referencia basica en
este sentido lo constituye el Manual Fauna y Trafico. Manual europeo para la
identificacion de conflictos y disefio de soluciones (luell et al. 2005), producido
en el marco de un proyecto de cooperacion cientifica y tecnoldgica, impulsado
por la Comision Europea (Accion COST 341, 1999-2003). Posteriormente
a la edicion a este manual y a partir de las directrices del mismo, Espafia
presento las publicaciones Prescripciones técnicas para el disefio de pasos
de fauna y vallados perimetrales (Ministerio de Medio Ambiente, 2006) y
Prescripciones Técnicas para el seguimiento y evaluacion de la efectividad
de las medidas correctoras del efecto barrera de las infraestructuras de
transporte (Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural y Marino, 2008). Los
documentos anteriormente citados constituyen la fuente de la informacion
que se incluye en este apartado con respecto a las medidas que se pueden
aplicar para: 1) facilitar las conexiones entre habitats fragmentados y 2) para
reducir la mortalidad de fauna causada por el transito. Las primeras medidas
incluyen: ecoductos, pasos superiores especificos para la fauna, pasos
superiores multifuncionales, pasos entre arboles, viaductos adaptados,
pasos inferiores para grandes mamiferos, pasos inferiores multifuncionales,
pasos inferiores especificos para pequefios vertebrados, drenajes adaptado
para peces, pasos para anfibios y acondicionamientos de los accesos a los
pasos. Las segundas consisten en vallados perimetrales para mamiferos
y para pequefios vertebrados, sistemas de escape en tramos con vallados
perimetrales, gestion de la vegetacion de los margenes, refuerzos de la
sefializacion de advertencia, dispositivos disuasorios, sefializacion de
pantallas transparentes para evitar la colision de aves y adaptacion de
arquetas, cunetas y otros elementos que pueden causar mortalidad de
fauna. El cuadro que ser presenta a continuacion resume las caracteristicas
basicas de los pasos inferiores y superiores segun las prescripciones
técnicas espafiolas. Las dimensiones estan basadas en los resultados de
seguimientos realizados en el Estado espafiol.
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DIMENSIONES DE PASOS DE FAUNA SUPERIORES E INFERIORES
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Tabla 1. Cuadro modificado de Prescripciones técnicas para el disefio de pasos de fauna y vallados perimetrales (Ministerio de Medio Ambiente (ES), 2006).

LA EXPERIENCIA MISIONERA

Las primeras experiencias en construccion de pasafaunas fueron realizadas
en la Ruta Provincial N° 19 durante la década del 90". El trazado de esta ruta
atraviesa el Parque Provincial Urugua-i (31 km) y constituye un problema de
manejo para el mismo debido a su impacto sobre la fauna silvestre. Los cinco
pasafaunas construidos tienen secciones mas reducidas que las se adoptan
actualmente vy, si bien cumplen con el fin propuesto, son insuficientes.
La solucion a este problema demandara la implementacion de nuevas
estructuras, de controles de velocidad y de campafias de concientizacion.
Posteriormente se ejecutaron medidas en la RN N° 101 y en la RP N°2
(actualmente en construccion).

El caso de laRN N° 101, en el tramo comprendido entre la localidad de Pifalito
Norte y la RP N° 19 (29,9 km) constituy6 un particular avance en las medidas
adoptadas. Esta ruta esta ubicada en el extremo norte de la provincia de
Misiones, dentro del departamento General M. Belgrano y en su recorrido
atraviesa distintas localidades y areas naturales protegidas, tales como el
Parque Nacional Iguazu y el Corredor Bioldgico entre los Parques Provinciales
Foerster y Urugua-i, a los que recientemente se sumo el Parque Provincial
Segsimundo Welcz. Fue una de las primeras en abrirse en la provincia de
Misiones para poder acceder a las Cataratas del Iguazl. Disminuy6 su uso
e importancia al construirse la Ruta Nacional N’ 12, pero con la creacion
del MERCOSUR ha vuelto a tener preponderancia para el desarrollo de la
zona, tanto del punto de vista geopolitico como productivo. La definicion de
la traza del tramo mencionado debid considerar la existencia de proyectos
de recuperacion de la selva paranaense y del Corredor Biologico Foerster
— Urugua-i, lo cual requiri¢ introducir modificaciones al proyecto original.
Estas modificaciones consistieron basicamente en cambios de traza y en la
introduccion de parametros geométricos distintos en el sector del Corredor
Bioldgico.

La zona de camino fue reducida de 100 a 50,00 metros, a pesar de ser una
Ruta Nacional. Los radios de curvas horizontales también fueron reducidos
con el fin de realizar el menor movimiento de suelo. Todo esto acompafiado
con la disminucion de la velocidad directriz a 80 kildmetros por hora.
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Las medidas de mitigacion incorporadas al proyecto incluyeron la
construccion de dos pasafaunas subviales de tipo mixto y de un pasafauna
aéreo o ecoducto. El disefio de los pasos subviales tuvo en cuenta la
correlacion entre la seccion de la aberturay el largo total que se verifica para
garantizar la aceptacion por parte de la fauna. El disefio incluye un sector
de la seccion con sustrato seco destinado a la circulacion de animales el
cual esta cubierto de suelo natural y separado por un desnivel del canal
destinado a la conduccion del agua. Estos pasafaunas fueron indicados
para mamiferos medianos y pequefios y especialmente para aquellos que
utilizan habitats riberefios. El ecoducto consiste en una estructura metalica
ubicada sobre la ruta, cuya superficie ambientada con vegetacion natural
conforma un paso destinado exclusivamente a la fauna. Es importante
destacar que no se conoce ningun antecedente en la region de utilizacion
de este tipo de estructuras para fines ambientales.

Un aspecto a sefialar con respecto a la experiencia de introducir estructuras
de este tipo, es la importancia de contar con estudios previos que identifiquen
los lugares de emplazamiento, de manera que el proyecto de la ruta pueda
acompafiar, a través de su disefio, los criterios de proteccion ambiental que
justifican estas medidas.

Por ello es importante que los estudios ademas sean considerados en los
momentos iniciales de todo proyecto de manera que se puedan tomar las
mejores decisiones aplicables a planes de infraestructura, alternativas de
trazados y disefio de medidas correctoras.

Posteriormente se sumaron a las experiencias mencionadas la inclusion de
pasafaunas en los proyectos de la RP N° 8 (77 km) y de RP N° 27 (43 km) alin
no ejecutados.

A modo ilustrativo se amplia la descripcion de las medidas adoptadas en
Misiones a través de la presentacion de fichas con fotografias de las obras
construidas, datos técnicos, caracteristicas y recomendaciones. Contienen
ademas referencias comparativas con las prescripciones técnicas europeas
las cuales fueron tomadas como modelo.
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ESPECIES DE REFERENCIA

Segun el Informe Técnico que acompafd la primer
propuesta de construccion de un ecoducto en Misiones
(Varela y Casertano, 2006), los estudios sobre la
eficacia de este lipo de estructuras para el movimiento
de fauna silvesire revelan gque son especialmente
recomendados para ungulados (ciervos, jabalies) y
algunos carmivoros que suelen evitar los pasafaunas
cerrados (tineles o alcantarillas). El informe indica
también que se comprobd la necesidad de un periodo de
adaptacion y acostumbramiento de los animales a estas
estruciuras que puede durar varios afios segun la
especie (Clevenger y Waltho, 2003). Estas estructuras
son efectivas para el comjunio de la comunidad
ecoldgica, desde plantas a insectos y grandes
mamiferos. Estudios realizados en Europa sostiensn
que los pasafaunas agreos son kos que mejor garantizan
la conectividad en los corredores ecoldgicos (Evink
2002).

ESPECIES MISIONERAS

En Misiones son particularmente indicados para
favorecer el paso de grupos de pecaries (pecari labiado
y pecarl de collar), venados (2 especies), tapires y
grandes felinos (yaguareté y puma).

UBICACION
Ruta Nacicnal N2 101(RN N° 101), tramo: RP N® 19 -
Pifialito. Progresiva 12.062,05. Misiones Argentina.

El lugar de emplazamiento del ecoducto se encuentra
dentro del Corredor Bioldgico que conecta a los Parques
Provinciales Urugua-i y Foerster.

El Parque Provincial Foerster, al ser de menor superficie
{5.000 ha), depende en gran medida de la dispersion de
animales y plantas provenientes del Parque Provincial
Urugua-i (84.000 ha) para mantener a largo plazo la
dinamica poblacional de las especies que alberga.

El ecoducto fue construido para aumentar la
permeabilidad de la RN N® 101 a la fauna silvestre y
mitigar el efecto barrera de esta obra.

USO DE LA ESTRUCTURA
Exclusivo para fauna.

CARACTERISTICAS BASICAS
Los ecoducios son pasos superiores a las
infraestructuras viales.

Para que sean funcionales eslas estrucluras deben
tener un ancho minimo de entre 15 a 20 metros
{idealmenta 50 m.). Cuanto més ancho es el pasafauna
mayor serd la probabilidad de uso por parte de los
animales de mayor tamano.

El ecoduclo construido en la RN N° 101, tiene 39 metros
de ancho y 21,42 m de longitud. Estas dimensiones
permiten una buena integracion con el entomo natural,
favoreciendo la continuidad de la cobertura vegetal y de
los habitats.

Para garantizar su funcionalidad estas eslructuras se
deben ubicar en los sectores de desplazamiento
habitual de la fauna.

La identificacién de los sitios de emplazamiento requiere
de estudios ecoldgicos que permitan identificar los
caminos habituales de |las distintas especies.
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Fotegrafia 1. Ecoducto construido en la RN N* 101,
tramo RP M* 19 - Pifalilo, Provincia de Misiones.,
(Foto DPYV, Misiones)

La ubicacién del ecoducto de la RN N® 101 fue realizada
por bidlogos que se encueniran lrabajando en el
Corredor Biologico en proyectos de conservacion y
recuperacidn de la Selva Paranaense.

El emplazamiento coincide con una zona de desmonte
que requirié el acondicionamiento de los accesos al nivel
del terrena lindante.

Un aspecto importante fue el acondicionamiento de
lamrﬁn}awn'mdum,_

El drenaje superficial se logra con una ligera pendiente

cercana al 1%, hacia un lado.

Para facilitar el crecimiento de la vegelacidn, se
realizaron tareas de preparacidn del suelo ¥y una
revegetalizacion con una composicidn similar a la
vegetacion de los habitals adyacentes.

Lo ideal en esias tareas es ulilizar suelo vegetal
procedente de la misma zona de las obras, ya que el
mizsmo es portador de semillas que facilitan una
cobertura natural,

En el caso del ecoducio de la RN N® 101 el aspesor
promedio de suelo utilizado fue de 1,70 m.

Es importante reducir las molestias a los animales
causados por la visidn de las luces y el ruido de los
vehiculos que circulen por la infraestructura vial. Con
este fin, en un futuro en las margenes laterales de la
estructura se adecuaran elevaciones de fliera y se
realizardn plantaciones de arbuslos més densas que
constituyan pantallas vegetales.
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Fotografia 2. Etapa constructiva del ecoducto
dix la RN N° 101, trarmo RP N° 19 - Pifalito.
Provincia de Misiones. (Folo DPV, Misiones)

Fotografia 3. Detalle de la boveda de chapa
ondulada MP 152-5. (Foto DPV, Misiones)

ETAPAS CONSTRUCTIVAS Y MATERIALES

Se ulilizd una boveda de chapa ondulada de acero
galvanizado usual en la construccidn de toneles
ferroviarios y de puentes. Caracteristica MP 152-5 arco
alto conuna flecha de 7.16 m.

Apoyada en zapatas corridas de 2.90 m de ancho, con
vigas de forma triangular en su desarrollo para otorgar
resistencia al empuje y en los extremos aros de ciemre
para conformarla, Se completd la estructura con
colchonetas de piedra para proteger el terraplén en los
extramos,

La forma en planta del ecoducto de la RN N® 101
corresponde al tipo rectangular,

ECODUCTO
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MANTENIMIENTO

Los antecedentes consultados indican que durante los
primeros afios son indispensables los riegos periddicos
para favorecer la implantacion de la vegetacion.

En la parte central de la estructura deben programarse
podas periddicas con el objetivo de evitar un excesivo
desarrollo de la cobertura vegetal. Con menor
frecuencia también se deben realizar podas en los
arbustos ubicados en los margenas.

También se sugiere comprobar la comecta instalacidn y
mantenimiento del cerramiento perimetral y el sistema
de drenaje, reparando periddicamente los desperfectos
observados.

COMPARACION CON LAS PRESCRIPCIONES
TECNICAS EUROPEAS

Las Prescripciones Técnicas europeas designan con la
denominacién de ecoducto a los pasos superiores que
tienen un ancho minimo de 80 metros,

Los pasafaunas con anchos entre 20 y 80 metros son
denominados pasos superiores especificos para la
fauna. La principal diferencia entre ambos tipos esta
dada por las posibilidades para la restauracion de
habitats que permite cada uno de ellos.

Segln las prescripciones europeas mientras que los
ecoductos permiten restablecer la continuidad entre las
comunidades vegetales del entorno y asi conectar
habitats, los pasos superiores se limitan a facilitar el
desplazamiento a ambos lados de lainfraestruciura,

Otra caracteristica comparable es la forma en planta.
Las recomendaciones europeas para los ecoductos
sugieren que el disefio en forma parabdlica o didbolo
amplia las posibilidades de que los animales localicen
lasz entradas de paso. Esta variante tiene un costo
superior al de las estrucluras rectangulares coma la
emplazadaen la RMN*101.

Otro aspecto destacable son las prescripciones para el
acondicionamiento de los ecoductos.

Ademas de la revegetalizacion de la superficie v de los
acodicionamientos de los accesos, las prescripciones
europeas recomiendan la colocacion de pantallas vy
cerramientos perimetrales.

Los cerramientos perimetrales se deben colocar en los
margenes externos del ecoducto y deben tener
continuidad con el cercamiento perimetral del camino.

También se sugiere la colocacion de pantallas para
evitar las perturbaciones generadas por los vehiculos.
Estas pantallas pueden consistir en monticulos laterales
de tierra combinados con plantacicnes densas. Otra
alternativa es la instalacién de pantallas complelamente
opacas que sustituyan el vallado de los margenes del
ecoducto, La allura minima recomendada es de 2
metros.

FE .
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Fotografia 4. Etapa constructiva del ecoducto Fotografia 7. Ecoducto de la RN N® 101,
de la RN N® 101, tramo RP N* 19 — Pifalito. tramo RP N® 19 - Pifialito. Provincia de Misiones,
Provincia de Misiones. (Foto DPV, Misiones), Mes de Junio de 2009. (Foto DPY, Misiones).

Fotografia 5. Etapa constructiva del ecoduclo Fotagrafia 8. Parte superior del ecoducto
de 1 RN N° 104" framo RP N° 19 - Pinalito. (38 m de ancho) en proceso de vegelalizacion.
Pravincia de Misianes. (Folo DPV, Misiones). Mes de Junio de 2009, (Foto DPY, Misiones).

Fotografia 6. Ecoducto de la RN N® 101, Fotografia 9. Rastros de fauna préximos al ecocucto.
tramo RP N* 19 - Pifalito. Provincia de Misiones. Mes de Junio de 2009. (Foto DPY, Misiones).
Mes de Junio de 2009. (Foto DPY, Misicnes).

Carreteras - Diciembre 2011 117




118

ESPECIES DE REFERENCIA
Mamiferos medianos y pequefios.

ESPECIES MISIONERAS

Zorros, ocelote, tica, lapeti, hurones, roedores,
murciélagos, comadrejas, y, especialimente aguelios
que ulilizan habitals riberefios como carpinchos, cuicas
¥ paca. También pueden facilitar el paso de peces,
anfibios, repliles, mariposas y algunas aves de
sotobosque.

UBICACION

Se encuentran conslruidos pasafaunas subviales
secosen la Ruta Provincial N® 19 (cinco) y en la Ruta
Provincial N° 2 (ires). Pasafaunas del tipo mixto en
la Ruta Provincial N® 101 (dos).

Ademas se encuentran proyectados otros cinco
pasafaunas paralaRPN®2, dosenla RPN By tres
enlaRPN®27.

Todas las rutas mencionadas atraviesan areas con
proteccion ambiental. La RP N° 18 atraviesa el
Parque Provincial Urugua-i, la R P N° 2 ingresa a la
Reserva de Biosfera Yaboti y al Parque Provincial
Mocond, la RN N® 101 atraviesa el Corredor
Biologico Foerster — Urugua-i, y la RP N° 8 y RP N°
27 el Corredor Verde de la Provincia de Misiones.

USO DE LA ESTRUCTURA
Estos pasafaunas se construyen en los sectores con
terraplenes y se diferencian dos lipos segin su usa:

Secos
Cumplen solo la funcitn de pasafaunas.

Mixtos

Ademas de permitir el paso de fauna, desaguan cursos
de agua, Incluyen un canal de desagile de hormigdn
ammado para cumplir la funcion hidréulica y una senda
seca acondicionada con suelo que favorece el iransilo
de los animales. La presencia de un curso de agua
incrementa las posibilidades de uso de estas
estructuras.

CARACTERISTICAS BASICAS

Las primeras experiencias en Mislones de construccian
de pasafaunas se remontan a la década del 90° cuando
s@ emplazaron cinco pasos enla RPN®19.

El sitio de emplazamiento de los mismos fue definido
por guardaparques del Ministerio de Ecologia
Recursos Maturales Renovables v Turismo (ME RNR y
T} en coincidencia con las rulas de desplazamiento
habituales de la fauna del Parque Provincial
Urugua-i.

Actualmente, segln los registros del Parque, el uso de
estos pasafaunas evidencia la existencia de
preferencias por parte de los animales,

Es probable gue estas preferencias estén
relacionadas, entre otros factores, con las reducidas
dimensiones que luvieron 1as primeras experiencias.

Proyectos posterores Incluyeron en el disefio de los
pasafaunas subwviales la verificacion del indice de

permeabilidad (IP).

PASAFAUNAS SUBVIALES \‘ A
i .-

g,
Fotografia 10. Pasafauna Subwvial de tipo mixto.
Ruta Macional N* 101, tramo RP N® 18 - Pifialito.
Provincia de Misiones. (Folo DPV, Misionas).

El IP es la relacién entre la seccidn v longitud del
pasafauna. También llamado Indice de abertura relativa,
fiene que ver con asegurar la cantidad de luz necesaria
que permita una vision completa del trayecto mejorando
las oporiunidades de uso,

El IP de referencia utilizado es 0,60, No obstante, varios
disefos superaron ampliamente este nimero debido a
que a este criterio, se sumaron otros, de tipo bioldgico
(necesidad de mayores anchos por la presencia de
grandes grupos de pecaries) que llevaron a aumentar
las secciones. FPor ejemplo, en el Proyecto de Ruta
Provincial N® 27, esta prevista la construccion de un
pasafauna con un ancho de 15 m, debido a que al
estudio de impacto ambiental advierte sobre la
presencia de "carreros de pecaries” an la zona.

En cuanto a la relacin del ancho del canal de desagie
con respecio al ancho efectivo del pasafauna, el valor de
disefio sugerido es de 45%, mientras que, para la
superficie del canal de desagle con respeclo a la
seccion total del pasafaunas el valor recomendado se
situa entre el 7y el 10%.

Las aluras minimas sugeridas astan enlre 3,00 y 3,50
metros, Cuanto mas largo es el pasafauna, mayor ancho
y altura debe tener. Se deslaca al respecto que, tanto la
altura como el ancho, dependen de las especies que
podrian usar astos pasos,

ETAPAS CONSTRUCTIVAS Y MATERIALES

Las estructuras ulilizadas corresponden a
alcantarillas abiertas de hormigon armado en forma
de U o porticos con sustratos naturales.

En el caso de los pasafaunas mixtos, el canal de
desagiie es construido de hormigdn armado con una
platq:yaras para encauzar el agua y evitar la
Brosion.

Las dimensiones del canal de desagie tienden a
satisfacer la demanda habitual de los cursos de agua
y en general se asimilan a la seccidn minima de un
cano circular de 1,20m de diametro.
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Fotografia 11. Etapa constructiva de un Pasafauna
subvial tipo seco. Rula Provincial N® 2, tramo:
Paraiso — Saltos del Mocond. (Foto DPY, Misiones).

MANTENIMIENTO

Las tareas de mantenimiento deben incluir inspecciones
después de las luvias, a los fines de verificar la
necesidad de reposicion de suelo en los pasafaunas
mixtos.

Es recomendable mantener las entradas con vegetacion
autdctona, procurando su control estacional, de manera
que no existan obstrucciones al ingreso de los pasos.

También se recomienda realizar limpiezas periddicas
en aguellos casos en los que exista alguna
posibilidad de acumulacion de basuras.

SUGERENCIAS
Debido a que son recomendables los sustratos
naturales, se sugiere oplar por estructuras de
seccion abierta,

La vegetacion en los accesos y en los tramos
proximos debe atraer a las especies que utilizan los
pasos, por lo que se recomienda prever vegetacion
nativa, asi como también, algin tipo de vegetacion
dentro de los pasafaunas.

Procurar disefios que eviten la inundacién de las
estructuras incluso durante lluvias importantes. La
presencia de agua dificulta el paso de muchas
especies. Se sugiere mantener sendas laterales
secas como minimo de 1 metro de ancho. Cambiar la
forma del fondo a triangular, trapecial o construir
plataformas por encima del nivel del agua son
algunas de las posibles soluciones.

Adicionalmente se considera fundamental el
seguimiento © monitoreo de los pasafaunas
construidos para verificar y poder realizar cambios o
reclificaciones en el IF, en el ancho o en la altura, de
acuerdo alas especies que los usan,

NS
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Fotografia 12. Sustrato natural para &l paso
de la fauna. Pasafauna Subvial de lipo mixto.
Ruta Nacional N* 101, trama RP N* 19 - Pifialito,
Provincia de Misiones. (Foto DPY, Misiones).

COMPARACION CON LAS PRESCRIPCIONES
TECMNICAS EUROPEAS

De las recomendaciones europeas, se deslacan
anchos minimos sugeridos de 3,50 metros y alturas
minimas también de 3,50 metros.

Los anchos minimos indicados para areas con
presencia de jabalies son de 7 metros con un IP =
0.75.

En areas con presencia de ciervos el ancho minimo
es de 12 m con un IP > 150, mienlras que el
recomendado es de 15,00 m.

Fotografia 13. Pasafauna subvial de peguefias
dimensiones. Ruta Provincial N 19, iramo Parque
Provincial Urugua-i, Provincia de Misiones,
(Folo DPYV, Misiones),

‘ 'l \-,..‘
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MONITOREO DE LA EFECTIVIDAD DE LAS MEDIDAS

ADOPTADAS

En la Provincia de Misiones, con respecto a los efectos del transito sobre la
fauna, existen registros de atropellamientos generados por Guardaparques
del Parque Provincial Urugua-i (sobre RP N° 19 y RN N° 101) y relevamientos
particulares, como los realizados en la RN N° 12, por el Centro de Recuperacion
y de Recria de Aves Amenazadas Gilira Oga de Puerto Iguazu.

Cuando la blsqueda de soluciones para mitigar los impactos sobre la
fauna requiere inversiones importantes como puede ser la construccion
de ecoductos (RN N° 101) o, cuando las mitigaciones previstas no resultan
suficientes y deben implementarse medidas nuevas en rutas construidas (RP
N° 19), resulta clave conocer la efectividad de las soluciones disponibles.
Las medidas enumeradas en la Tabla 1, con sus caracteristicas y dimensiones,
han sido disefiadas a partir de los resultados de seguimientos y evaluaciones
de efectividad realizados en Europa.Si bien facilitan ideas, las diferentes
condiciones fisicas y ecoldgicas a partir de las cuales fueron planteadas,
determinan la necesidad de adaptaciones y ajustes a las caracteristicas
especificas de los contextos locales.

En este sentido, se considera que el disefio y aplicacién de programas de
monitoreo, destinados a determinar la efectividad de las medidas adoptadas,
son una inversion a futuro que permitira realizar ajustes, validar soluciones y
generar normativas técnicas especificas.

La ejecucion de un programa de estas caracteristicas requiere de asistencia
técnica especializada para la formulacion del disefio y para la realizacion de
las tareas de monitoreo.Debido a que las medidas a monitorear se encuentran
en areas naturales protegidas, es también necesaria la asistencia del
organismo ambiental (ME RNR y T), el cual puede orientar al promotor (DPV)
sobre aquellos elementos o aspectos del medio, particularmente sensibles,
que requieran especial atencion durante el desarrollo del monitoreo.

En el marco de una cooperacion enmarcada en estos términos, actualmente
se encuentra en elaboracion un proyecto de monitoreo que en principio
incluira el seguimiento del uso de los pasafaunas por parte de vertebrados y
el seguimiento de los animales atropellados en las rutas.

Los métodos de control que se prevé usar incluyen el registro de huellas y el
uso de sistemas fotograficos de deteccion automatica por medio de sensores
de movimiento. El registro de los atropellamientos se realizara por medio de
recorridos de los tramos de estudio a pie o en vehiculo para identificar y
contabilizar los animales que se localicen en la calzada o sus margenes. El
nivel de intensidad del seguimiento y la forma de sistematizar los datos esta
en proceso de definicion.
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Figura 4. Banda para el registro de huellas sobre un sustrato de suelo de granulometria
fina realizada por Conservacion Argentina. Ruta Nacional N° 101, tramo: RP N° 19 —
Pifalito. (Foto DPV, Misiones).

120

Figura 5. Foto de antas tomada con una trampa camara. (Foto de Conservacion
Argentina).

Figura 6. Foto de un tateto tomada con una trampa camara. (Foto de
Conservacion Argentina).

ViR oo

Figura 7. Sistema fotografico de registro automatico. (Foto de Conservacion
Argentina).

Figura 8. Detalle del equipo fotografico. (Foto de Conservacion Argentina).
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LOS SIGUIENTES CONCEPTOS PROCEDEN DE UN TRABAJO CONJUNTO DE LA COMISION PERMANENTE DEL ASFALTO (CPA)
Y LA DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD Y FUERON PUBLICADOS EN EL PERIODICO “EL CONSTRUCTOR” DEL 24.10.11

Se conocen como aridos para caminos a los fragmentos y particulas inertes,
obtenidos naturalmente o por un proceso de trituracion a partir de rocas,
que entran a formar parte de la mezcla asfaltica.

El arido forma parte de aproximadamente un 95% de la mezcla y las

caracteristicas exigidas a un agregado pétreo son durabilidad, resistencia,
forma de la particula, textura superficial adecuada, baja porosidad (baja
absorcion), y su afinidad con el agua.

Los aridos proceden de: yacimientos: arenas, gravas, etc., de origen fluvial,
edlico o marino, y de canteras provenientes de rocas masivas a través de
voladuras.

En nuestro pais, provenientes de canteras, son empleados los
siguientes:

e Grupo del granito: granito, granodiorita, gneis ,(Buenos Aires, Cordoba,
Santiago del Estero, La Pampa, San Luis)

e Grupo del basalto: basalto, andesita (Misiones, Corrientes, Entre Rios,
Cordoba, San Luis, La Pampa)

e Grupo del porfido: riolitas, traquitas, porfidos .cuarciferos (La Pampa)

e Grupo de las cuarcitas y areniscas: cuarcitas, areniscas cuarciticas,
areniscas (Buenos Aires, Santiago del Estero, San Luis, Chaco)

e Grupo del esquisto: esquistos, esquistos cuarciticos (Santiago del Estero).
e Grupo de la caliza: caliza, dolomita, marmol

De yacimientos, estos son los aridos utilizados en la Argentina:

e Zona 1: rodados de cuarcitas, areniscas cuarciticas, cuarzo, esquistos,
calcareos, riolitas (Jujuy, Salta, Tucuman, Santiago del Estero)

e Zona 2: rodados de granitos, gneises, esquistos, cuarzo (Catamarca, La
Rioja, San Juan, Cordoba, Santiago del Estero, San Luis)

e Zona 3: mayor proporcion de basaltos, riolitas, andesitas. Menor
proporcion de granitos, cuarcitas; metamorfitas (Patagonia, Mendo-za, La
Pampa, Buenos Aires, San Juan)

e Zona 4:- gravas. tipicas del rio Uruguay: - variedades de silice:, cuarzo,
calcedonia, dpalo (Corrientes, Misiones, Entre Rios)

e Zona 5: basaltos alterados, calcareos, areniscas, cuarcitas, cuarzos,
calcedonias. (Entre Rios)

e Zona 6: areniscas cuarciticas, granitos, grauvacas, esquistos arcillosos
(Buenos Aires)

La aptitud de un arido como material de construccion depende de las
propiedades fisicas y quimicas de sus particulas, de la forma, de las caras
de fractura y textura superficial, y de la granulometria.

El estudio petrologico del &rido brinda una descripcion y clasificacion del
material pétreo. Puede ser macroscapico, microscopico o rayos X.
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Dureza: resistencia que ofrece un mineral a ser rayado. Esta representada
por la escala de Mohs, para los minerales constituyentes de las rocas
Coherencia: resistencia a la disgregacion mecanica de los granos y
agregados minerales.

Depende de los siguientes factores: dureza de los minerales, habito de
cristalizacion, tipo de union intercristalina, del cementante de las rocas
sedimentarias, planos de debilidad, etc.

Compacidad: presencia de huecos en las rocas. Influyen tanto la porosidad
como la presencia de microfisuras.

Tenacidad: resistencia de una roca a fragmentarse mediante impacto.
Depende tanto del tipo, forma y tamafio de los minerales como de la
existencia de superficies de minima cohesion.

Ver cuadros 1y 2.

La composicion granulométrica: tiene una gran influencia en drenabilidad,
compactibilidad, textura superficial y resistencia mecanica.

La calidad friccional de un pavimento depende de la macrotextura: curvas
continuas, mezclas cerradas, impermeables y con buena resistencia
estructural. Resistencia friccional baja. Curvas discontinuas; mezclas
abiertas, elevado porcentaje de vacios, calidad estructural disminuida.
Resistencia friccional buena.

Es necesario evitar la contaminacion por particulas de naturaleza organica,
polvo mineral y particulas arcillosas. Para ello se hace la limpieza del
arido, que se establece por los ensayos de:

e Equivalente de arena (IRAM 1682)

e Azul de metileno (IRAM 1594)

La inalterabilidad de los aridos se logra debiendo provenir de rocas sanas y
no susceptibles de ningun tipo de meteorizacion o alteracion fisico-quimica,
y se establece por ensayo petrografico rayos X.

COMPOSICION COMPISICION MIMERAL ORI

UL (2 T TERTIEA T
PARELL LM WA TEMATITAS: | CONFACTIAD
e —— I
Fragremtsoss drircs []
PMulsreriz scolerada
Aeaaen B Sokicians B4 it A [

Bbsarcibn da agus

Fsy estpulicd | e el

CUADRO 1. CLASIFICACION DE ENSAYOS SEGUN PROPIEDADES DE LOS ARIDOS.
LAS LETRAS ESTABLECEN UN ORDEN DE IMPORTANCIA RELATIVA, SIN NINGUN SIGNIFICADO
CUANTITATIVO.

Carreteras - Diciembre 2011



* Desgaste Los Angeles (IRAM 1532). Se emplea para verificar la resistencia
a la fragmentacion, siendo de amplia difusion internacional; se utiliza la
granulometria mas cercana a la que se aplicara en obra.

En Europa, la gradacion es de 10 a 14 mm.

Se ensaya con 5 kg de muestra a 500 vueltas; tamiz 1,7 mm. El valor de Los
Angeles es el porcentaje que pasa el tamiz sobre el total de la muestra.

Los factores que influyen en el desgaste Los Angeles son: la roca de origen,
la gradacion, la forma de las particulas y la homogeneidad del material:
© Micro-Deval (IRAM 1762). El ensayo consiste en medir el desgaste producido
por frotamiento entre los agregados con una carga abrasiva, dentro del un
cilindro en rotacion: 500 g de agregado 10-14 mm, carga abrasiva de 5000
g, dos litros y medio de agua, 12.000 vueltas en el cilindré a 100 vueltas por
minuto.

E1 valor MD es el porcentaje que pasa el tarmiz 1,6mm sobre, el total de la
muestra.

* Coeficiente de pulimento acelerado (IRAM 1543). Este ensayo reproduce, de
una forma acelerada, él pulimiento que experimenta el arido de en pavimento
bajo la accion del transito.

Las irregularidades superficiales de las particulas determinan su textura

superficial: microtextura. A mayor aspereza aumenta el rozamiento interno
del esqueleto mineral y mejora la resistencia al deslizamiento.
* Ensayo CPA. Se emplean particulas de agregado entre 10 y 7,1 mm, qué
se colocan en una base de resina (probeta) y hasta 7 agre gados diferentes
por ensayo. Las probetas se desgastar con una llanta de caucho y polvos
abrasivo y , el coeficiente de pulimento se determina con el péndulo de
friccion.

Relacion resistencia - porosidad: el ensayo CPA depende de la naturaleza
petrografica. CPA alto (bueno): minerales de durezas muy diferentes; CPA
bajo (malo): misma dureza y desgaste uniforme.

 Fragmentacion dinamica (IRAM 1556). Mide la resistencia de los agregados
a la fragmentacion (por impacto). Consta de una masa de 14 kg que cae
desde 40 cm sobre un molde cilindrico; con 350 g en una fraccion 10-14min
(principal), que se pasa por tamiz 1,6 mm El resultado se correlaciona con el
desgaste Los Angeles.

Este ensayo, presenta sencillez de instalacion y ejecucion, poca cantidad de
muestra, es facilmente transportable y se realiza en pocos minutos.

Se define como arido grueso, la parte del arido total retenida en el tamiz
4,75 mm (IRAM 1501). La forma afecta al esqueleto mineral del arido, y
las particulas se clasifican como: redondeadas, cubicas, lajas y agujas
(elongadas) Es necesario poner limitaciones al contenido de particulas con
mala forma (lajosas y elongadas). Los indices de lajosidad y elongacion
(IRAM , 1687), son los porcentajes, en peso, sobre el total de la muestra,
de particulas lajosas y elongadas, estipulando 200 particulas minimo,
superiores a 6,3 mm. Lajosas: pasantes por calibre de ranuras. Elongadas:
retenidas por calibre de barras .

Angulosidad y caras de fractura (IRAM 1851): a mayor, angulosidad y

textura superficial de las particulas, mayor resistencia del esqueleto
mineral. Se determina la proporcion de agregado con dos 0 mas caras de
fractura, hasta tamiz, 2,5 mm. ®

mineral muy durg
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Y & alovada a alovada o slovada mineral practicamenta inalterable
) Media Media Malteriales en ocRsiones muy sensales
ESQUISTD | Medio a elevado | Muy blando a duro a slvada a elevada Escasa 2 la meteorizacian
[an foemas kjosas en hos andos
D Media Sus cualidades como andos estan
edio Lo, con un componente | Elayada Elevada afectadas por el tamafio de grang ¥ la
GRANITO i levad
mineral muy duro a elevada praporcion de mica
Duro, con un componente S SRROK 0N Y FRSSrissos
PORFIDO Medio P Elevada Elevada Elevada conocen con frecuencia con el Léming

ambiguo dea “porfidos”
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RESUMEN

En el presente trabajo se pretende determinar el monto asociado a los Costos
de Conformidad o Costos de la Buena Calidad de una Planta Productora
de Concreto Asféltico en Caliente. Los Costos de Calidad se clasifican
en Costos de Conformidad y Costos de No Conformidad. Los primeros, a
su vez, se dividen en Costos de Prevencion y Costos de Evaluacion.Los
Costos de Prevencion son aquellos asociados a las actividades dedicadas
a la prevencion de defectos que ocurren durante el desarrollo, produccion,
almacenamiento y transporte de un producto, es decir, tratan de evitar la
mala calidad. Mientras que los costos de Evaluacion son aquellos asociados
a la inspeccion y ensayos para asegurar que los productos y materias
primas cumplen con los requerimientos de calidad. Se reportan, asimismo,
los elementos y acciones necesarias en cualquier planta competitiva
productora de concreto asféltico para reducir costos de procesos y de
incrementar la productividad, mediante el control de materiales efectuado
en laboratorio. Se analizan a tal fin los costos vinculados al montaje de un
laboratorio de planta y todo su equipamiento, incluyendo la capacitacion
de tres operarios y la calibracion del instrumental de laboratorio como asi
también de las balanzas de la planta y de la bascula de ingreso y egreso de
materiales al predio. Se establecen valores de mercado y se cuantifican los
costos de los mismos.

10 afios, se construyeron, ampliaron o modernizaron mas de 1000 Km de
autopistas en la zona metropolitana y vinculando ésta con las principales
ciudades. Concientes de que el alumbrado artificial estacionario constituye
una herramienta fundamental para incrementar los niveles de seguridad en
el transito nocturno, cerca del 30% del total de las autopistas fueron dotadas
con sistemas de iluminacion. Por vez primera en nuestro pais, la totalidad
de las obras de alumbrado se implementaron conjugando tres ejes.

1. Introduccion

El objetivo fundamental de un sistema de Costos de Calidad es garantizar
que la fabricacion de un producto dado cumpla satisfactoriamente con los
requisitos preestablecidos del cliente y la sociedad, con el minimo costo,
contribuyendo asi a maximizar los beneficios de una empresa.

El sistema de Costos de Calidad proporciona los criterios para obtener
informacion que pueda ser utilizada por la Direccion de la Empresa para
analizar el impacto econdmico que tiene la Calidad o la ausencia de ésta
en los resultados de la organizacion y verificar el progreso obtenido como
consecuencia de las acciones dirigidas a la mejora continua.

Las empresas de la construccion deben manejar la informacion de la
totalidad de sus costos, de manera de facilitar la toma de decisiones y
lograr eficiencia en la gestion empresarial. Dentro del total de los costos
tenemos un sector que no es considerado con la importancia que pareciera
tener. Son los denominados costos de calidad, cuya identificacion permitira
la aplicacion de medidas correctivas en los sectores del proceso productivo
con problemas,
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Los principales beneficios de identificary manejar los costos de la calidad son
la reduccion de costos de fabricacion; la mejora de la gestion administrativa;
la mejora en el planeamiento y la programacion de actividades; la mejora
de la productividad; el aumento de la utilidad o beneficio; y la satisfaccion
de hacer bien el trabajo desde el principio.

2. Costo de la Calidad

2.1. Qué es?

Es el precio de la no conformidad segun Philip Crosby (1991), o el costo de
mala calidad segtn Joseph Juran (1996). El término “Costo de la Calidad”
se refiere a los costos asociados con el suministro de productos o servicios
de mala calidad.

Joseph Juran (1996) plantea entre los aspectos necesarios para llevar a
cabo la evaluacion de la calidad, o sea, la revision del estado de la calidad en
toda la compafiia, el costo de la baja calidad, dicho de otra forma, aquellos
costos en que no se hubiera incurrido si la calidad fuera perfecta, siendo
la diferencia entre el costo actual de un producto y el costo reducido que
resultaria si no hubiera posibilidad de fallos ni defectos en su elaboracion.
En la actualidad el tema de los costos se vincula a los recursos econémicos
que se utilizan para poder obtener una determinada calidad y mantenerla y
aquellos que son el resultado de no tenerla o perderla.

2.2, Por qué es importante?

Los procesos de calidad no pueden justificarse simplemente porque “todos
los llevan a cabo” -, pero el rendimiento de la calidad tiene un impacto
dramatico en las empresas maduras. Las investigaciones muestran que los
costos de mala calidad pueden ir de un 15% a un 40% de los costos de las
empresas (por ejemplo: rehacer, devoluciones o quejas, reduccion de los
niveles de servicio, pérdida de ingresos). La mayoria de las empresas no
saben cuales son sus costos de calidad ya que no mantienen estadisticas
fiables. Encontrar y corregir errores consume una porcion de los recursos
excesivamente grande. Normalmente el costo para eliminar una falla en
la fase de cliente es cinco veces mayor que en la fase de desarrollo o de
fabricacion. Una gestion de calidad eficaz reduce los costos de produccion,
ya que cuanto antes se encuentra el error y se corrige, menos costoso sera
posteriormente.

2.3. Como esta compuesto?

La mayoria de los autores consultados utilizan cuatro categorias para
identificar los componentes de los Costos Totales de la Calidad:

o Costos de Prevencion

o Costos de Evaluacion

® Costos de Fallos Internos

o Costos de Fallos Externos
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Los Costos de Prevencion son definidos como aquellos en que se incurre
al intentar reducir o evitar los fallos, o sea, son costos de actividades que
tratan de evitar la mala calidad de los productos o servicios (funcionamiento
del departamento de calidad, costos de formacion, revision, mantenimiento
preventivo, etc.).

En el caso de los Costos de Evaluacion se refieren a aquellos que se
producen al garantizar la identificacion antes de la entrega a los clientes, de
los productos o servicios que no cumplen las normas de calidad establecidas
(auditorias de inspeccion, auditorias de procesos o servicios, calibracion de
equipos de medicion y de prueba).

Los Costos de Prevencion y Evaluacion son considerados como los costos
de obtencion de la calidad, denominandose Costos de Conformidad y se
consideran controlables debido a que la empresa puede decidir sobre su
magnitud atendiendo a los objetivos que se trace.

Los Costos de Fallos Internos estan asociados con defectos, errores o
no conformidad del producto o servicio, detectados antes de transferirlo
al cliente y que por tanto éste no percibe y no se siente perjudicado
(desperdicios, reprocesamiento, reinspecciones, etc.).

A diferencia de los anteriores costos, los relacionados con Fallas Externas,
estan vinculados con problemas que se encuentran después de enviado el
producto o brindado el servicio al cliente (costos de garantia, concesiones,
devoluciones, etc.).

En ambos casos estos costos se identifican como costos de la no calidad
e incluyen el consumo de factores adicionales y los costos de oportunidad
de los mismos.

El andlisis de estos tipos de costos indica que si se aumenta el relativo a la
obtencion de la calidad, se disminuya el costo por concepto de fallos tanto
internos como externos. Con lo cual, invertir en actividades de prevencion y
evaluacion conlleva a lograr reducir los fallos.

Los costos de la calidad deben ser un elemento integrante de ese sistema
de costos, siendo el que brinde la informacion al Sistema de Calidad.
Motivar a la Direccion en la implementacion de estos aspectos constituye
un punto de partida para alcanzar el éxito en la Gestion de la Calidad Total.
Seguin Amat, la Asociacion Espafiola de Calidad, (1992) una empresa puede
estar en tres zonas posibles en relacion con la calidad:

a) Zona de Mejora: esta situacion se da cuando la empresa aun no ha
implantado un programa de medidas para aumentar la calidad y reducir los
fallos, o bien este programa lleva poco tiempo funcionando. La caracteristica
de esta zona es que la empresa tiene unos costos totales de la calidad en
la que los fallos representan la practica totalidad de dichos costos (mas de
un 70%) y la prevencion es muy poco significativa (menos del 10% de los
costos totales de calidad).

Dado el elevado peso de los fallos, con el costo y pérdida de imagen que ello
supone, la empresa tiene que invertir mucho mas en calidad y ademas tiene
seguramente unas grandes posibilidades de mejora.

b) Zona de Indiferencia: cuando los programas de mejora de la calidad
ya llevan un tiempo funcionando y se han reducido los costos de fallos
considerablemente, los costos totales de calidad se reducen. Esta es una
situacion en la que ya es muy dificil seguir reduciendo los fallos y, por
ello, la empresa esta en la zona ideal en relacion con los costos totales de
calidad. Esta zona se caracteriza por unos costos de fallos que representan
aproximadamente un 50% de los costos totales de calidad, mientras que la
prevencion representa un 10% y la evaluacion un 40%.

¢) Zona de Perfeccionamiento: si a pesar de estar en la zona de indiferencia,
la empresa sigue destinando recursos a la prevencion y a la evaluacion de
calidad sera muy dificil reducir los costos de los fallos. En estos momentos,
cuesta mas la evaluacion o prevencion adicional que las reducciones de
costos de fallos correspondientes. Por tanto, a partir de este punto, los
costos totales de calidad vuelven a crecer con lo que vale la pensar
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plantearse estabilizar las acciones de prevencion y evaluacion. En esta
zona, los costos de fallos representan alrededor de un 40% de los costos
totales de calidad, la evaluacion un 50% y la prevencion un 10%.

En el presente trabajo se intenta profundizar en los costos de conformidad:
costos de prevencion y costos de evaluacion.

3. Costos de Conformidad
3.1. Costos de Prevencion
Los Costos de Prevencion son aquellos asociados a las actividades
dedicadas a la prevencion de defectos que ocurren durante el desarrollo,
produccion, almacenamiento y transporte de un producto.
Se refieren a la calidad con anterioridad a la elaboracion de una sola unidad
de producto. Usualmente representan los costos previos a la realizacion de
cada tarea adecuada y con éxito, desde el primer intento, y que deberian
minimizar el costo global.
En el pasado, cuando se aplicaba el sistema clasico de control e inspeccion
(CC), los costos de prevencion recibieron poca atencion, pero con la
introduccion de los conceptos de aseguramiento de la calidad (AC), se
convirtieron en un componente esencial en el esquema de costos de la
calidad. Los componentes incluidos dentro de los costos de prevencion son
usualmente los siguientes:
e Los costos comprendidos en la planificacion y documentacion del
sistema de calidad de la compafiia (incluyendo el establecimiento de las
especificaciones del producto). La planificacion de la calidad implica el
establecimiento de programas para el control de procesos.
¢ Los costos de direccion, administracion, ejecucion y auditoria de las
actividades de AC (incluyendo los salarios).
e Los costos de la planificacion e implementacion de los programas de
motivacion y capacitacion en las actitudes y operaciones para la calidad.
e El costo de las medidas y programas de seguridad industrial.
* El mantenimiento preventivo de los equipos de procesos. Esto incluye el
costo asociado con los ajustes y reparaciones necesarias.
A continuacion se enumeran los Costos de Prevencion correspondientes a
una planta productora de mezcla asfaltica en caliente:
* Planificacion e ingenieria de la calidad
e Control de procesos
e Entrenamiento y capacitacion del personal
e Descripcion de tareas del personal
* Desarrollo y puesta a punto de técnicas
¢ Mantenimiento preventivo
* Desarrollo de proveedores: Evaluacion y seleccion
e Incentivos para la calidad
¢ Documentacion: Elaboracion de manuales de procedimiento
e Ensayos a realizar:

* Caracterizacion de los betunes

* Tamaiio minimo del arido grueso

* Indice de machaqueo del &rido grueso

* Desgaste de Los Angeles del arido grueso

* Coeficiente de pulido acelerado para arido grueso

* Indice de lajas de los 4ridos gruesos

* Ensayo de adhesividad de los aridos gruesos

* Ensayo de adhesividad de los aridos finos

* Granulometria de la mezcla de aridos y filler en frio

* Granulometria del filler de recuperacion

* Densidad aparente del filler en Tolueno

* Coeficiente de emulsibilidad del filler

* Equivalente de arena de la mezcla de aridos en frio

* Densidad relativa y absorcion de aridos gruesos

* Densidad relativa y absorcion de aridos finos
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* Granulometria de la mezcla de aridos y filler en frio

* Granulometria del filler de recuperacion

* Densidad aparente del filler en Tolueno

* Coeficiente de emulsibilidad del filler

* Equivalente de arena de la mezcla de aridos en frio

* Densidad relativa y absorcion de aridos gruesos

* Densidad relativa y absorcion de aridos finos

* Determinacion de la formula de trabajo por el Método Marshall

* Estabilidad de los aridos frente a la accion de sulfato sodico y
magnésico

* Penetracion del bettn

* Punto se reblandecimiento anillo y bola de residuo de destilacion
de betun.

* Viscosidad de asfaltos

* Punto de inflamacion en vaso Cleveland

* Ensayo de ductilidad

3.2. Costos de Evaluacion
Los Costos de Evaluacion son aquellos asociados a la inspeccion y ensayos
para asegurar que los productos y materias primas cumplen con los
requerimientos de calidad. Esta clase de costos es generalmente la mas
facil de medir e incluye:
e Los costos relacionados con la inspeccion en la planta (interna) y el control
de las materias primas, el producto terminado y su transporte.
e | os costos relacionados con la inspeccion de los procesos en la planta
(interna), tales como las pruebas a la materia prima y el producto final,
inspeccion y registro de temperaturas, incluyendo los costos de recopilacion
de los registros de calidad (costos de los gastos en formularios y de
oficina).
e Todos los costos internos de laboratorio (incluyendo muestreos y
ensayos). Este item también incluye el costo del equipamiento e insumos
de laboratorio (reactivos quimicos, bolsas, recipientes de vidrio, etc.), la
calibracion de equipos y cualquier servicio externo de analisis que pueda
ser utilizado.
* Los salarios del personal de inspeccion y control de calidad (profesionales,
técnicos y operarios).
A continuacion se detallan los costos de evaluacion correspondientes a una
planta productora de concreto asfaltico en caliente:
* |nspeccion
¢ Ensayos a realizar:

* Granulometria de cada fraccion de aridos clasificados en caliente

* Temperatura de los aridos

* Temperatura del betdn

* Dosificacion del ligante en peso

* Dosificacion de cada fraccion de aridos y filler

* Temperatura de la mezcla

* Comprobacion del peso de los aridos respecto de la formula de

trabajo

* Comprobacion del peso del ligante respecto la formula de trabajo

4. Metodologia de Trabajo Utilizada

El objetivo del presente trabajo es cuantificar los costos de calidad de
conformidad denominados Costos de Prevencion y de Evaluacion que
pueden considerarse en la produccion de mezcla en una planta de concreto
asfaltico en caliente. Se analizan a tal fin los costos vinculados al montaje de
un laboratorio de planta y todo su equipamiento, incluyendo la capacitacion
de tres operarios y la calibracion del instrumental de laboratorio como asi
también de las balanzas de la planta y de la bascula de ingreso y egreso de
materiales al predio.
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4.1. Instalaciones

Para la implantacion del laboratorio, se estima la construccion de una
estructura de mamposteria, de aproximadamente 60 m? de superficie.
Sin embargo, si se quisiera realizar una inversion menor a tal fin, podria
considerarse la utilizacion de uno o dos containers acondicionados
adecuadamente, reduciendo los costos de una forma bastante significativa.
El laboratorio que se considera redne las caracteristicas minimas, a juicio
de los autores, para poder realizar las actividades de prevencion que se
pretende valorar y cuantificar para la Argentina o cualquier otro pais.

Asimismo se contemplan todas las instalaciones y comodidades necesarias
para desarrollar los ensayos correspondientes y se las incluye en el calculo
de los costos de conformidad.

4.2. Equipamiento e Instrumental

Previamente se han detallado los diversos controles y ensayos relativos a
los costos de prevencion y de evaluacion.

En la Tabla 1, Tabla 2, Tabla 3 y Tabla 4 se detalla el equipamiento e
instrumental considerados a tal fin, y que se incluyen en el andlisis de
costos de conformidad:

4.3. Calibracion

La calibracion se define como el conjunto de operaciones con las que se
establece, en ciertas condiciones especificadas, la relacion que existe entre
los valores indicados en un instrumento, equipo o sistema de medida, o
por los valores representados por una medida materializada o material de
referencia, y los valores conocidos correspondientes a una magnitud de
medida o patron.

Es importante realizar calibraciones debido a que el envejecimiento de los
componentes, los cambios de temperaturay el estrés mecanico que soportan
los equipos y el instrumental deterioran poco a poco sus funciones. Cuando
esto sucede, los ensayos y las medidas comienzan a perder confianza y
se refleja tanto en el disefio como en la calidad del producto. Este tipo de
situaciones puede ser evitado por medio del proceso de calibracion.

La correcta calibracion de los equipos proporciona la seguridad de que los
productos o servicios que se ofrecen cumplen con las especificaciones..
Las calibraciones deberan ser realizadas por organismos reconocidos o
aquellos que se encuentren acreditados por el Organismo Argentino de
Acreditacion (OAA).

En el presente trabajo se considera la calibracion de todos los equipos e
instrumental de ensayo del laboratorio como asi también de las balanzas
de la planta y de la bascula de ingreso y egreso de materiales al predio.
Asimismo, se considera que las calibraciones se realizaran por lo menos una
vez por afio, y se las incluye en el célculo de los costos de conformidad.
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Tabla 1. Equipamiento e instrumental general

L Dewsrpeion

Escalera = Andamio metabicos nabmilares com platafonma.

Mipuina caladora de testigos.

Brocas.

Grapo elecirogenao

Hiseda adométrica

Balenza digital, capacidad 6 kg sensibilidad 0.1 g.

Balanza digitnl, capacidad 20 ke, sensibilidad 1 g

Balaziza digial, cupacidad 4 kg, sensibilidad 0.01g

Bandejas de 006 m x 0.45 m % 0.1 m

Bandejns de 0.15m x 0.2m x 0.05m

Bandejas de 006 m x 045 mx 0.1 m

Bandejas de 0. 15m x 0,.2m x 0.05m

Bandcjas de 003 m x 0.2 i x 008 m

Espdtulas de @ lm x 0,02 m.

Bolsas, estopa, algodan v aloolal

Prochictos quimnicos {Kemosén, tricloreetibeno, diclorometano). Elemenios de impieza
Pares de muantes para alias fepperanins

Caja de 100 umidades de gpuamtes de vimlo.

Por de gusntes ressstentes a bos soheenies.

Cepillos de cenda v cobre de 20 cm x 6 cm

Estufa eléctrica de 0.5 mx 0.7m x 0.7 m de alto y de capacidad hasia 200°C con
termoitatn sensibilidad = 3 C

Estuia eléctrica de 0.4 mx 0,.4m x 0.3 m de alo y de copacidad hasia 200°C con
termastato sensibilidad = 3* C.

Cucharns de alpacensro

Palas nnchas

Pimceles N'14

Probetns de vidrio gradisdas de 1000 ¢’

Vasos de precipitado de 1000 e v 1em de ancho.
Vasos de precipitado de 500 cm”

WVarillns de vidrio

Embnidos de vidria

Pipetas de 25 ml,

Mascara profecion pam salvenles orgamices ¥ proleciores anditivos.
F-’pirurm.iurnmd”uimcml. g ilic

Termémetros de vidrio hasta 10070

Termémetros de vidrio hasza M0°C

Termémetros digitales lipo pinche para intnodiscir en la mezcla hasta 300°C.
Calowventor de 1500 watts aprox

Baldes mctalicos “apo™ alladil

Cajones 1émuicos pam tmnsporte de mercln asfiltica

Equipo pasa determinar la macrotexmurn, segin IRAM 1830
Penetrimetro dmamico de aomo

Compmadoms + impresosm

Tabla 2. Equipamiento e instrumental para ensayo de Aridos

Descrincii

el |1

Juego de tamoces Standard A5 T.M. (IRAM 1505)

Vobansendmetros Le Chaielier

Equipamsenti de ensaye de Equivalente Arena (V.N.E. 10-82).

Equipaméento completo para s determinacidn de polvo adherido (V. NE, 68-T5)
Equipamsent oompleto para determmacion de la laposidad ¥ elongacion de agregados
(V.N.E, 38-86)

Equipamsent oompleto para la detenminacion de la concentracion critica (V.N.E. 11-
67} v densidnd aparemte en tolaeno (NLT 1 7674)

Recipientes y can para determinaciin de Peso por unidad de volumen v Peso
Especilico de dndo grueso respectivamente.

Lot de 2 m por 2 o pars cuastes.

Dasposilng metalico para cuartear musesinas de agregados.

Regla de shminio con manpo de 3 metros de lorgitud para control de saperficie,

Tabla 3. Equipamiento e instrumental para ensayo de Ligantes

Cant

Descripcsin
Equipamicnto compleio pam medir la penetracion en ligantes (TRAM 6376)
Equipo completo para ensayo de pamio de ablandamtento {amillo v esfern - IRAM
18410
Cromdnmetro digital
Viscosbmetro rotacional tipo BRODKFIELD
Equapo para medicion de recuperacion elastica orsonal (IRAM 6330).
Termbmetro 10 & 30 °C sensibilided medio grado,
Bafio de agiza metalico de 30cm 1 20 am parn manlener la temperatum a 257 C 2 0,57
C
Equipaimiento completo pam la detenminacion del Residuo Asfaltico, (IRAM 6715}
Evaporador Rotatorio para sealizar snsavo (NLT 35583,
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Tabla 4. Equipamiento e instrumental para ensayo de Mezcla Asfaltica

Comt. - = ____ Deseripcidn_ e

! Prepsa ebéctrica pars [a determmaciin de Exnbilidad v Fheencia Marshall con su
commesponidiente mordara y aro de 3000 kg (V.MLE. 5-56)

12 Moldes metilicos parn la preparncion de probetns Masshall

I Equipo compactador sutamdtica par In prepameion de las probetas Marshall, con

caja de insoeorizacian, (VKL E, B-26)

Baitos lenmostaticos, temperatima del agua a S0°C20.5°C, capacidad para dees (10)

probetas minima

Termeénmetro entre 55 y 65°C semsibilidad medio grado.

Fleximetros para la determinaciin de Fluencia v dos pam |n deternminacion de

Estabilidad Marshall, sensibilidsd 0.01 mm

Fleximetros para Ia dsienminacidn de Fluencia y dos pam ln detenainacion de

Estabilidad Marshall. sensibilidsd 0,01 mm

Calibre pam mediciones, con precision 0.1 mm ¥ 280 mm de aleance

Extracior de probetas Marball pars retirarlos de sos moldes

Equipamento completo para recuperacion de Comero Asfaltheo Métado Abson (VN

E-1T)

Centrifuga, con s comespondientes vasos metdlicos () mintmo) de 250 an® gque

penluhn 1mhajnr.1 2500 pam

I  Equipamsento completo para cjecutar ensayo Biee (V. N E 27-84)

Homo de lgmicidn para |a d macion del contenido de cemento asfaltico v

pranlomwtria de dridos recupenados de Ins mezclas asfalticas

(]

LE I

4.4. Capacitacion

El personal destinado a trabajar en el laboratorio de una planta productora
de concreto asfaltico puede poseer cierta formacion o conocimiento en lo
referente a materiales y mezclas asfalticas; o tal vez puede haber aprendido
el oficio estando bajo el mando de algtin operario de mayor experiencia (con
todos los vicios y errores que eso implica); 0 quiza no tenga experiencia
en la actividad. En las empresas, la capacitacion juega un papel muy
importante auxiliando a los miembros de la organizacion a desempefar
su trabajo de una manera correcta y mas eficiente. Debido a esto, en el
presente trabajo se considera la capacitacion de tres operarios destinados
a desarrollar tareas de laboratorio. Se estima que participaran de un curso
de formacion en lo referente a aridos, ligantes y mezclas asfalticas de 50
horas de duracion, con la finalidad de que se desarrollen en el laboratorio
con solvencia. Los costos también se incluyen en el analisis.

4.5, Cuantificacion de los Costos

Teniendo en cuenta que los costos de los equipos e instrumental de
laboratorio, las instalaciones, las calibraciones y el costo de la capacitacion
del personal se hayan valuados en distintas monedas; y a fin que el analisis
sea (til en el tiempo, se considera conveniente cuantificar los costos de
conformidad utilizando como unidad de medida a la tonelada de mezcla
asfaltica producida en una planta de concreto asfaltico en caliente situada
en la capital federal, sin considerar su transporte, es decir, en boca de
planta.

Asimismo, se le asigna una vida (til a los bienes considerados, y se acotan
los costos de forma tal de poder analizar su influencia econémica a niveles
mensuales.

Por lo tanto, la unidad de medida utilizada en el analisis de costos sera
toneladas de mezcla en boca de planta por mes (tn/mes).

5. Reporte de Resultados

*Se estima el costo de la construccion de una estructura de mamposteria,
de aproximadamente 60 m2 de superficie, destinada a la implantacion del
laboratorio. El resultado obtenido fue el siguiente:

Costo de construccion de estructura de mamposteria = 50 tn/mes (1)
e En la Tabla 5 se presentan los resultados del andlisis de los costos de

conformidad referentes a equipamiento e instrumental de laboratorio con
sus correspondientes calibraciones.
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Tabla de Resutados

Cant. Descripcion Costo  Costo Mensual  Costo Calibracién Mensual
[tn] [tn/mes] [tn/mes]
EQUIPAMIENTO GENERAL
Escalera + Andamio metdlicos tubulares con
1 plataforma. 8,00 0,13 -
1 Miquina caladora de testigos. 40,00 0,67 -
2 Brocas. 12,00 4,00 -
1 Grupo elecirogeno, 20,00 0,33 -
| Rueda odométrica. 1,60 0,07 --
Balanza digiial de capacidad 6 kg de
L ensibilidad 0.1 gr. 24,00 1,00 0,17
Balanza digital de capacidad 20kg v
| ensibilidad 1 gr. 24,00 1.00 0,17
Balanza digital de capacidad 4 kg de
' Sensibilidad 0.01gr. 24,00 1,00 0,17
[ Bandejas de 0.6 mx 045 mx 0.1 m. 16,80 0,28 -
10 Bandejas de 0.15m x 0.2m x 0.05m, 28,00 0,47 -
0 Bandejas de 0.3 mx 0.2 m x 0,08 m, 16,80 0,28 --
4  Espidtlas, dos de 0.1m x 0,02 m, 0,48 0,02 -
varias Bolsas, estopa, algoddn y alcohol. 1,20 0,10 -
varias Flrodw:los quimicos (Kerosene, triclorogtileno, 6,00 0,50 -
diclorometanao).
4 Pares de guantes para altas lemperaturas. 0,80 0,13 -
1 Caja de 100 unidades de guantes de vinilo, 0,12 0,02 -
| Guantes resistentes a los solventes. 0,20 0,02 -
1 Cepillos de cerda v cobre de 20 ¢m x 6 cm. 0,08 0,01 -
Estufa eléctrica de 0.5 m x 0.7m x 0.7 m de alto
1 vde capacidad hasta 200°C con termostato 40,00 0,67 0,17
sensibilidad £ 3% C.
Estufa eléctrica de 0.4 m x 0.4m x 0.5 m de alto
1 vde capacidad hasta 200°C con termostato 24,00 0,40 0,17
sensibilidad £ 3° C.
4 Cucharas de almacenero. 0,48 0,04 -
2 Palas anchas. 0.80 0.07 -
4 Pinceles N"14. 0.16 0,03 -
2 Probetas de vidrio graduadas de 1000cm3. 0.20 0,02 --
20 ;15:; de precipitado de 1000e¢m3 v 10em de 4.80 0.40 .
2 Vasos de precipitado de 500cm3. 0.48 0,04 -
3 WVarillas de vidrio, 012 0,01 -
2 Embudos de vidrio. 0,24 0,02 -
2 Pipetas de 25 ml, 0.20 0,02 --
5 Miscara protectora para salventes orginicos y 0.40 0.03 .
protectores auditivos.
1 Equipo de primeros auxilios, 0,40 0,07 --
4 Termometros de vidrio hasta 100°C. 0,19 0,03 0,07
4 Termémetros de vidrio hasta 300°C, 0,19 0,03 0,07
2 Termdmetros digitales tipo pinche hasta 300°C. 2,40 0,40 0,07
1 Caloventor de 1500 walls aprox. 0,80 0,07 -
2 Baldes metilicos “tipo™ albaiil, 0,80 0,03 -
Cajones 1érmicos para ransporte de mezcla _
2 asliltica, 1,60 0.07
1 fg;:g.;ﬂ para determinar la macrotextura (IRAM 1,20 0.05 _
| Penetrometro dindmico de cono. 6,00 0,25 -
2 Computadora + impresora. 40,00 0,67 -
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EQUIPAMIENTO PARA EL ENSAYO DE ARIDOS
Juege de tamices Standard AS.T.M. (IRAM

l 1505). 20,00 0,42 0,80

2 Volumendmetros Le Chatelier. 3,20 0,13 -

1 Tgt;g;: de ensayo de Equivalente Arena (V.N.E, 3.20 0.05 B

: . ) : .

| E:;]};]'E'f completo para polvo adherido (V.N.E, 0.80 0.01 N
Equipo completo para determinacion de la

1 lajosidad v elongacion de agregados (V.N.E. 38- 6,00 0,10 0,10
860,

Equipo completo para determinacion de

1 concentracion critica (VNE 11-67) v densidad 0,24 ool -
aparente en tolueno (NLT 176/74).

Recipientes v canastos para determinacion de

4 PUV y IPcsu Especilico de arido grueso 6.40 0.11 .
respectivamenie,

Cant. Descripeion Costo Costo Mensual  Costo Calibracidn Mensual
[tn] [tn/mes] [tn/mes)
EQUIPAMIENTO PARA EL ENSAYO DE ARIDOS (Continuacion)

I Lonade 2 m por 2 m para cuarieo. 0,12 0,0 -
Dispositive metalico para cuartear muestras de 6,00 0.10 _
agregados.

Regla de aluminio con mango de 3 metros de 0,40 0.0l __
longitud.

EQUIPAMIENTO PARA EL ENSAYO DE LIGANTES
Equipo completo para medir la penetracién en

1 ligantes (IRAM 6576). 20,00 0,33 0,23

I Equipo completo para ensayo de punto de 4.80 0.08 .
ablandamiento (anillo y esfera - IRAM 1841), ’ i

l Crondmetro digital. 0,40 0,03 -

l Viscosimetro rotacional tipo BROOKFIELD. 100,00 1.67 0,23
Equipo para medicion de recuperacion elistica

' (orsional (IRAM 6830). 12,00 0,20 0.23

o . .
i ;c;:gﬁmctm 2002 30 °C sensibilidad medio 1,20 0.20 0.07
| Bario de agua metdlico de 30em x 20 em para 12,00 0.20 0.10

mantener la temperatura a 25°C £ 0.5 C,
Equipo completo para la determinacion del n
Residuo Asfiltico, (IRAM 6715). 5,08 0,10 0.23
f;;lxﬁ?dm Rotatorio para realizar ensayo (NLT 80,00 133 0.23
EQUIPAMIENTO PARA EL ENSAYO DE MEZCLA ASFALTICA
Prensa eléetrica para determinacion de
1 Estabilidad v Fluencia Marshall con mordaza y 200,00 3,33 0,23
aro de 3000 kg (V.N.E. 9-86).
12 Moldes metalicos para la preparacion de
= probeias Marshall.
Equipo compactador automéitico para la
I preparacion de las probetas Marshall, con caja 60,00 1,00 0,23
de insonorizacion, (V. M.E. 9-86).
Barios termostiticos, temperatura 60°C = 0.5°C,

96,00 160 -

2 capacidad 10 probetas minimo, 24,00 0,40 6,10
5 ;;r:;ﬂmc[m entre 55 y 65°C sensibilidad medio 240 0,40 0.07
Fleximetros para la determinacion de Fluencia
ppc 5
i Marshall, sensibilidad 0.01 mm, 0.50 0,07 s
5 Fleximetros para la determinacion de Estabilidad 0,80 0.07 0.05

Marshall, sensibilidad 0.01 mm,
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Calibre con precision 0.1 mm y 280 mm de

| 0,80 0,03 0,05
alcance.
1 Extractor de probetas Marshall. 2,80 0,05 -
| Equipo completo para recuperacidn de Cemento .00 0.13 _
Asfiltico Método Abson (VNE-17). ’ T
Centrifuga, con sus correspondientes vasos
1 metilicos (4 minimo) de 250 cm® que permita 12,00 0,20 0,23
trabajar a 2500 r.pm,
Equipo completo para ejecutar ensayo Rice
1 (VNE 27-84). 8,00 0.67 -
l Horno de Ignicion. 200,00 3,33 ==
TOTAL 1248 tn 30 tn/mes 4 tn/mes
Costo de adquisicion de equipamiento e intrumental de laboratorio = 1248 tn 2
Costo de equipamiento e instrumental de laboratorio incluyendo su calibracion = 34 th/mes (€]

 Se considera el costo de la calibracion de las balanzas de la planta y de la bascula de ingreso y egreso de materiales al predio. En base a la experiencia se obtuvo el

siguiente resultado:

Costo de calibracion de balanzas de planta y de bascula de ingreso y egreso de materiales = 2 tn/mes @

* Se estima el costo correspondiente a un curso de capacitacion en lo referente a aridos, ligantes y mezclas asfalticas de 50 horas de duracion, para 3 personas. El

resultado obtenido fue el siguiente:

Costo de curso de capacitacion para 3 personas = 5 tn/mes

©)

* Finaimente, sumando todos los costos anteriormente evaluados, se puede concluir que los costos de conformidad considerados en el andlisis, en lo referente a una

planta productora de concreto asfaltico en caliente, ascienden al siguiente resultado:

Costos de conformidad de Planta de CAC = 91 tn/mes

6. Consideraciones Finales

La calidad entendida como la aptitud de un producto o servicio para satisfacer
las necesidades de los usuarios, constituye uno de los pilares basicos de la
administracion hoy en dia, estableciéndose como uno de los mecanismos
estratégicos mas importantes para las empresas, por lo que el control total de la
calidad en el seno de la organizacion se torna fundamental.

Enlaactualidad, el entorno competitivo provoca que las empresas realicen grandes
esfuerzos por lograr mejoras en muchos frentes, reconociendo que la tnica forma
de mantenerse en el mercado y de prosperar es ofreciendo productos y servicios
de mayor calidad desde la perspectiva del cliente, al menor costo posible.

Poner énfasis en la calidad significa identificar y eliminar las causas de errores,
el reproceso, reduciendo los costos y logrando que haya mas unidades del
producto disponibles para cumplir con los plazos de entrega a los clientes y con
las especificaciones del producto.

Recordando lo expresado por Crosby (1989), en cuanto a que la tinica medicion de
desempenio en calidad es el costo de la calidad, que representa el precio de las no
conformidades como herramienta de mejoramiento continuo, se infiere, que los
costos de calidad son un medio para detectar oportunidades, para llevar a cabo
mejoras en la calidad y definir prioridades.

Un programa de gestion de costos de calidad da credibilidad al compromiso
asumido por la gerencia de empresa para lograr la calidad y alcanzar competitividad
en los mercados actuales, permitiendo inferir los costos ocultos o desapercibidos
y extender la zona de mejora.

Asimismo, el valor de la implementacion de un sistema de gestion de costos de
calidad se debera reflejar en un incremento de las utilidades, de la competitividad
y de insercion en mercados mas exigentes.
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En las Pymes son generalmente desconocidos los beneficios que producen
un adecuado estudio de los costos de calidad. En general no se cuenta con un
sistema de gestion de calidad. Sin embargo un adecuado conocimiento de los
costos de calidad se podria traducir en procesos con mayor y creciente calidad y
como consecuencia mayor productividad para la empresa. Las raices de la falta
de aplicacion de herramientas de calidad en las Pymes de nuestro pais deberian
buscarse en que no han detectado aun el aumento de los beneficios que les
generaria la optimizacién y mejora continua en sus procesos.

En toda organizacion, un incremento de los costos de prevencion se traducira
inmediatamente en una reduccién de costos.

Tanto la capacitacion de personal como la calibracién y seguimiento de
equipamiento e instrumental en la empresa tradicional sigue siendo vista, aun
hoy, como un gasto. La empresa eficiente la ve como una inversion por medio de
la cual incrementara su flujo de fondos positivos en el futuro.

Finalmente, a partir del andlisis realizado en cuanto a los Costos de Prevencion
y de Evaluacion de una planta productora de concreto asfaltico, se concluye que
el resultado obtenido no es un valor tan significativo o inalcanzable, sino que,
al contrario, se trata de un valor irrelevante frente a otros gastos, derroches o
malos usos conocidos en la industria vial. Cabe entonces preguntarse cuando
sera una prioridad, para los distintos autores de la obra, la prevencion de defectos
que ocurren durante el desarrollo, produccion, almacenamiento y transporte de
un producto, ni en la inspeccion y ensayos para asegurar que el producto y las
materias primas cumplen con los requerimientos de calidad. ®
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DESARROLLO Y EVOLUCION DE LOS PAVIMENTOS DE

HORMIGON EN ARGENTINA

AUTORES:
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RESUMEN

La Republica Argentina cuenta con una muy rica historia en la construccion
de pavimentos de hormigén. Sin embargo, hacia fines de la década del 70,
este tipo de pavimentos comienza a perder protagonismo en el ambiente
vial, como alternativa de pavimentacion de rutas y autopistas.

A mediados de la década del ’90, el Instituto del Cemento Portland
Argentino encamina una serie de acciones con el objetivo de reincorporar
esta alternativa técnica, tanto en proyectos de pavimentacién nuevos, como
en rehabilitacion de carreteras. Entre las principales iniciativas se cuentan
la capacitacion de profesionales y técnicos, el refuerzo de vinculos con
Vialidades y Contratistas, y la participacién en nuevos proyectos desde la
etapa de gestacion, desarrollo y seguimiento durante la construccion.

En este trabajo se resumen los progresivos avances efectuados hacia
el desarrollo de una nueva generacion de pavimentos de hormigén en
Argentina, donde se conjugan la elevada vida (til, caracteristica principal
de este tipo de pavimentos, con elevados rendimientos y excelentes indices
de calidad final.

Asimismo, se sintetizan los distintos proyectos en las que se ha enmarcado
esta continua evolucion y que han permitido que actualmente, la alternativa
rigida haya adquirido un lugar protagénico en el menl de opciones para
la pavimentacion de rutas, autopistas y aeropuertos, asi como en la
rehabilitacion de pavimentos flexibles deteriorados.

De cada una de estas obras, se resumen las principales caracteristicas de
disefio, los elementos esenciales que se han considerado para la adopcion
de esta solucion técnica, las tecnologias empleadas en la construccion y los
avances tecnoldgicos registrados.

RESUMEN
EVALUACION / ANALISIS COSTO DE CICLO DE VIDA / TRANSFERENCIA
TECNOLOGICA

I. INTRODUCCION

La Republica Argentina cuenta con una muy rica historia en la construccion
de pavimentos de hormigén. Sin embargo, hacia fines de la década del 70,
este tipo de pavimentos comienza a perder protagonismo en el ambito vial,
como alternativa de pavimentacion de rutas y autopistas. Sélo mantiene un
lugar de preeminencia en pequefios proyectos, fundamentalmente urbanos,
por su accesibilidad al equipamiento necesario y facilidad de construccion.
La consecuencia mas evidente fue la falta de inversiones en equipos y
tecnologia, y la discontinuacion en la capacitacion de profesionales y
técnicos en la especialidad.
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A mediados de la década del 90, el uso de los pavimentos de hormigdn en
la Argentina se encontraba relegado por los siguientes aspectos:

e La solucion rigida se caracterizaba por contar con un mayor costo de
construccion inicial.

e |os proyectistas y constructores se encontraban principalmente
especializados en el disefio y construccion de pavimentos flexibles.

¢ No se disponia en el pais de equipamientos de ultima generacion en la
ejecucion de pavimentos de hormigén ni de técnicos capacitados en su
utilizacion.

¢ No se disponian de buenos ejemplos de pavimentos de hormigén a nivel
local. Si bien habia sobrados antecedentes que mostraban la elevada vida
util de esta alternativa, la calidad de circulacion en general era pobre.

e En la mayoria de los proyectos directamente no se consideraba la
evaluacion de la alternativa rigida

Bajo este escenario, el Instituto del Cemento Portland Argentino (ICPA)
encamina una serie de acciones con la mision de reincorporar esta
alternativa técnica a los futuros proyectos viales, que se focalizo
primordialmente en la capacitacion de profesionales y técnicos, el refuerzo
de vinculos con Vialidades, Proyectistas y Contratistas, y la participacion
en nuevos proyectos desde la etapa de gestacion, desarrollo y seguimiento
durante la construccion.

Il. LAS PRIMERAS EXPERIENCIAS

La reinsercion de los pavimentos rigidos en el ambito vial local comienza
en el afio 1996 con la construccion de la Ruta Nacional N° 127 en el tramo
entre las localidades de Federal y Cuatro Bocas en las Provincias de
Entre Rios y Corrientes. Esta obra constituy6 un hito significativo para la
tecnologia vial en Argentina dado que para su construccion se emplean por
primera vez equipos de alto rendimiento para la ejecucion de calzada de
hormigdn[1]. Esta obra contempld la construccion de un pavimento nuevo
en una extension total de 120 km y fue analizada en pavimento rigido y
flexible. La decision de ejecutarla en hormigon se baso en que, en el analisis
de costo de ciclo de vida de ambas opciones, resultd la alternativa mas
conveniente, aln cuando presentaba un costo de construccién levemente
mayor (7,4%).

Segun es practica habitual en la Argentina, para la alternativa rigida se
habia proyectado un pavimento de hormigdn simple con pasadores en sus
juntas transversales y con una composicion estructural segun se muestra
en la Figura 1.

Para su construccion, fue subdividida en 4 tramos. En 3 de ellos se
emplearon pavimentadoras de media calzada, en tanto que en el tramo
restante se empled una pavimentadora de mayor capacidad que permiti6
ejecutar la calzada en ancho completo.
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Previo al inicio de las tareas de ejecucion, se celebrd un convenio con
la Direccion Nacional de Vialidad para brindar asistencia técnica directa
en estas obras a las inspecciones contratadas para la supervision de los
trabajos. El ICPA repetiria este compromiso en la mayoria de las obras de
pavimento de hormigdn ejecutadas con TAR, mediante la rubrica de Convenios
de asistencia con las Vialidades provinciales y otros organismos del sector.

Alternativa Rigida
{Ediasd dle divede: 30 ahos)

22-Mem

15em

Pavimenin de H° Simple cjunias
Bl de Suele Cinidito
Suldbase sipeior de Suda Cal

S i e S vl Figura 1 — Estructura de pavimento

La materializacion de este proyecto permiti6 mostrar a las empresas
constructoras y reparticiones locales los conceptos basicos y los
principales beneficios que proporcionan los equipos de pavimentacion
modernos. Adicionalmente, a partir de esta primera experiencia comienza
a considerarse la alternativa rigida al momento de evaluar proyectos de
nuevos caminos y autopistas,

Dos afios mas tarde se inicia la construccion de la Ruta Provincial N° 39 en
el tramo San Javier — La Brava — Arroyo Saladillo Amargo en la Provincia de
Santa Fe. La obra comprendid la construccion de un pavimento nuevo en una
extension de 37 km. Si bien originalmente habia sido licitada y adjudicada en
pavimento flexible, la empresa contratista propuso al comitente, ejecutar la
obra en pavimento rigido debido a que si bien esta alternativa representaba
una inversion inicial de construccion levemente mayor (4,86%), la misma
contaba con una expectativa de vida del doble de la opcion original.

Figura 2 y 3 - Construccion de los distintos tramos

La materializacion de este proyecto permiti6 mostrar a las empresas
constructoras y reparticiones locales los conceptos basicos y los
principales beneficios que proporcionan los equipos de pavimentacion
modernos. Adicionalmente, a partir de esta primera experiencia comienza
a considerarse la alternativa rigida al momento de evaluar proyectos de
nuevos caminos y autopistas,

Dos afios mas tarde se inicia la construccion de la Ruta Provincial N° 39 en
el tramo San Javier — La Brava — Arroyo Saladillo Amargo en la Provincia de
Santa Fe. La obra comprendid la construccion de un pavimento nuevo en una
extension de 37 km. Si bien originalmente habia sido licitada y adjudicada en
pavimento flexible, la empresa contratista propuso al comitente, ejecutar la
obra en pavimento rigido debido a que si bien esta alternativa representaba
una inversion inicial de construccion levemente mayor (4,86%), la misma
contaba con una expectativa de vida del doble de la opcion original.
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Figura 4 - Estructuras de pavimento evaluadas

Para su ejecucion, la empresa constructora adquirié una pavimentadora
de Gltima generacion, que presentaba la particularidad de ser el primer
equipo con insercién automatica de pasadores (DBI) que se incorpord
en Sudamérica. Adicionalmente este equipo de encofrados deslizantes
contaba con insercion de barras de unién y fratas automatico, de manera
que por primera vez en el pais, se ejecutaba un pavimento de hormigdn con
tecnologia de Gltima generacion. Esta primera experiencia puso en evidencia
las sensibles ventajas que aporta la incorporacion de estos dispositivos al
sistema, dentro de los que se destacan los siguientes elementos:

o Simplificacion de la logistica de suministro de hormigon en el frente de
pavimentacion y de las tareas de colocacion de armaduras.

o Eliminacion de las fuentes de rugosidad inherentes al empleo de canastos
en pavimentos de hormigdn, permitiendo alcanzar mejores indices de
calidad final.

o Mayor eficiencia en el posicionamiento de las barras pasadoras

* Economia de materiales y mano de obra de otra forma necesaria para la
confeccion de las estructuras de soporte.

e Mayores producciones y optimizacion de la operacion del equipo
pavimentador

* Mejoras en la rugosidad longitudinal de los pavimentos de hormigdn

Este proyecto tuvo ademas la particularidad que la contratista, a pesar de
no estar especificados, construyé sobreanchos de la base cementada, para
el desplazamiento de las orugas del tren de pavimentacion; mostrando las
mejoras en la rugosidad que esta practica brinda.

Figura 5y 6 — Construccion de la Ruta Provincial N°39. Santa Fe
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Poco tiempo después de este ultimo proyecto, se inicia la construccion de
la plataforma, pista y calle de rodaje del nuevo aeropuerto de la localidad
de El Calafate, Provincia de Santa Cruz. Para la ejecucion de esta obra,
se especificd la utilizacion de tecnologias de ultima generacion debido a
que requeria la ejecucion de aproximadamente 150.000 m? de pavimento
en el menor plazo posible cumpliendo con todas las exigencias de calidad
correspondientes a un aeropuerto de categoria internacional. El desafio
planteado fue terminar la obra dentro del plazo contractual y antes del
inicio de la veda invernal, debido a que la misma impide la ejecucion de
trabajos durante al menos tres meses. El paquete estructural comprendia
la ejecucion de un pavimento de hormigon de 32 cm de espesor fundado
sobre una subbase granular de 35 cm de espesor. La separacion de
juntas adoptada fue de 3,75 m y 4,5 m para las juntas longitudinales y
transversales respectivamente.

Para esta obra, la empresa contratista adquiri6 un moderno tren de
pavimentacion que permitia ejecutar las obras previstas en un ancho de
trabajo de 7,5 m. El total de la superficie a pavimentar se ejecutd en 55
jornadas efectivas de trabajo, con una produccion media diaria de 824
m3. Uno de los aspectos mas salientes de este proyecto fue que en una
misma jornada se colocaron 1.650 m3 de hormigdn, lo cual constituyé un
record a nivel nacional de pavimentacion en hormigdn. La cumplimentacion
del estricto plazo contractual, respetando todas las exigencias de calidad
impuestas permitid confirmar lo acertado de invertir en estas tecnologias.

Figura 7 y 8 — Aeropuerto de EI Calafate. Provincia de Santa Cruz

lll. EVOLUCION DE LOS PAVIMENTOS DE HORMIGON EN
ARGENTINA

Para el comienzo del nuevo milenio, una de las principales obras que se
encontraban en proyecto era la Autopista Ruta Nacional N° 7 en la Provincia
de San Luis. Este ambicioso proyecto, iniciado en el 2001, consistio en la
construccion de una nueva calzada paralela a la existente con el objetivo
de convertir esta ruta de 212 km de extension, en una autopista de dos
carriles por sentido de circulacion, incluyendo una variante que circunvala
a la ciudad de San Luis sobre traza nueva en la que se construyeron dos
calzadas con dos carriles por sentido. Para este proyecto fueron estudiadas
tanto la solucion rigida como la flexible, con la asistencia técnica del
ICPA desde la génesis del emprendimiento. Por vez primera en el pais se
licitaba un proyecto vial de gran envergadura, en ambas alternativas de
pavimentacion, rigida y flexible, mostrando una interesante competitividad
incluso a costos iniciales.

Previo a su adjudicacion, se evaluaron ambas alternativas mediante el
empleo del HDM4* para un periodo de servicio de 25 afios. Analizando los
resultados entregados por la evaluacion se obtuvo un beneficio netamente
favorable a la alternativa rigida. Si bien el costo de construccion era
aproximadamente un 6% mayor que la alternativa flexible, los costos de
mantenimiento, iluminacion y operacion vehicular compensaban largamente
la mayor inversion inicial necesaria.
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La estructura rigida contemplada en este proyecto se encontré basada en
una calzada de hormigén simple con pasadores en las juntas transversales
de 0,21 m de espesor y una subbase de suelo cemento de 0,125 m. de
espesor.

Desde el punto de vista constructivo, el principal desafio que representaba
esta obra era la materializacion de este proyecto en un plazo total de 18
meses. A fin de cumplimentar el estricto plazo contractual, la empresa
adquirié un moderno tren de pavimentacion de ancho completo, totalmente
equipado, para la ejecucion del pavimento y una planta elaboradora de
hormigdon de 300 m3/hora de capacidad. Adicionalmente, se incorporaron
dos equipos cortadores de Ultima generacion (trimmer) aportando mayor
rendimiento y precision en el corte de bases. La importante inversion en
equipamiento efectuada por la empresa constructora permitio cumplir
los plazos previstos, alcanzandose un rendimiento extraordinario en la
ejecucion de pavimentos de hormigén con muy buenos resultados. Prueba
de ello es que, a pesar de la situacion econémica que atravesd nuestro
pais en aquellos momentos, se construyeron los 228 km de calzadas de
hormigon requeridos en 12 meses y se ha alcanzado ademas el record de
pavimentacion en hormigon (y que adn ostenta) al ejecutarse un total de
1.804 metros lineales de pavimento en ancho completo de calzada en una
sola jornada de trabajo (aproximadamente 2.800 m3 de hormigdn).

Figura 9y 10 — Construccion de la Autopista Ruta Nacional N°7.
Provincia de San Luis

De manera casi simultanea, en la misma Provincia de San Luis, se iniciaron
dos nuevos proyectos de autopistas. El primero de ellos, la Autopista Ruta
Provincial N° 20 en el tramo comprendido entre las localidades de El Volcan
y La Toma con una extension total de 72 km. Comprendid la construccion
de una nueva calzada de hormigén paralela a la calzada existente, y el
reciclado del pavimento flexible deteriorado para su utilizacion como base
de un nuevo pavimento rigido.

En este proyecto se contempld para el nuevo pavimento la construccion de
calzada de hormigdon simple con juntas, de 0,18 m. de espesor sobre una
base granular de 0,125 m. de espesor. Para el caso de la calzada existente,
se efectud un reciclado de 0,15 m. del pavimento flexible deteriorado, sobre
el que se ejecutd una calzada de hormigdn de idénticas caracteristicas a
la correspondiente a la nueva calzada. Debido al bajo transito pesado que
circula por esta autopista, no se requiri6 la colocacion de pasadores en las
juntas transversales de contraccion.
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Figura 12— Autopista RPN°20 en servicio

A continuacion se inici6 la construccion de la Autovia Ruta Provincial N° 55
en el tramo Merlo - Villa Mercedes con una extension total de 175 km. Este
proyecto comprendid la construccion de una nueva calzada de hormigdn
paralela al pavimento existente para su transformacion en autovia. La nueva
estructura vial se encontré conformada por un pavimento de hormigon
simple de 0,18 m. de espesor y 6,70 m. de ancho sobre una subbase de
suelo cemento de 0,15 m. de espesor. Debido a que el transito pesado
previsto era relativamente bajo, no se requirio la colocacion de pasadores
en las juntas transversales.

Respecto a la calzada existente, debido a que se encontraba en relativamente
buen estado, se rehabilitd mediante la ejecucion de un recapado con
concreto asfaltico.

Figura 13 y 14 — Construccion de la Autovia Ruta Provincial N°55.
Provincia de San Luis

Aunque estos ultimos dos proyectos se completaron tiempo después que
la exitosa Autopista Ruta 7, ya que no tuvieron los exigentes plazos de
construccion de aquella, y sufrieron ademas durante su desarrollo los
efectos de la crisis econdmica que atravesd el pais en 2001 / 2002. Luego
de estas 3 obras ejecutadas en pavimento rigido, en esta provincia del pais
se superan los 500 km de autopistas, por lo cual sus autoridades la bautizan
la “Provincia de las autopistas”. En la actualidad se esta construyendo un
nuevo tramo de la autopista RP N° 55, entre Villa Mercedes y la R.N. N° 188,
de 170 km de extension.
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En el afio 2003, se inicia la construccion de la Autovia Ruta Provincial N° 6
en el tramo comprendido entre La Plata y Zarate en la Provincia de Buenos
Aires. Este proyecto contempl6 la construccion de una nueva calzada de
hormigdn de 0,23 m. de espesor sobre una base de suelo cemento de 0,15
m. de espesor, en una extension total de 180 km para su transformacion en
una autovia de dos carriles por sentido de circulacion. Para su ejecucion la
obra se subdividio en 8 (ocho) tramos. En tres de estos tramos, ademas, se
ha rehabilitado la calzada existente mediante la ejecucién de un reciclado
del pavimento asfaltico deteriorado, que luego se utilizé como base de un
nuevo pavimento de hormigon de idénticas caracteristicas que la calzada
nueva. La materializacion del proyecto demandé la construccion de algo
mas de 240 km de pavimentos rigidos.

Las Especificaciones Técnicas de esta obra, exigian la utilizacion de
pavimentadoras de encofrados deslizantes, en ancho completo y plantas
elaboradoras de hormigon de elevadas producciones, acordes con estas
tecnologias (minimo 130 m3/hora) capitalizando de esta manera, las
experiencias anteriores en el uso de estos equipamientos. Las exigencias
de produccion y de calidad de la obra, determinaron que se emplearan
en forma simultanea tres pavimentadoras de encofrados deslizantes,
trabajando en ancho completo de calzada. En lineas generales los
rendimientos alcanzados han cubierto las expectativas, con producciones
medias en cada uno de los frentes de pavimentacion superiores a los 1.000
m3 hormigdn (mas 600 lineales) por jornada. De manera tal que las tres
pavimentadoras operando en forma simultanea, permitian construir una
media de mas de 2 (dos) kildmetros de calzada de hormigén en ancho
completo.

Figura 15 - Construccion de la Autovia Ruta Provincial N°6. Provincia de
Buenos Aires

Merece mencionarse ademas que durante este proceso de reinsercion de los
pavimentos de hormigdn en el quehacer vial, se efectuaron dos proyectos
de rehabilitacion de pavimentos flexibles mediante la técnica Whitetopping.
El primero de ellos se efectud en el afio 2004 en el camino conocido en la
region como “El Camino de los pueblos”, el cuél vincula las ciudades de
Olavarria, Sierra Chica y Colonia Hinojo, en el partido de Olavarria, Provincia
de Buenos Aires y constituyd uno de los primeros antecedentes en la
aplicacion de tecnologia de alto rendimiento en obras de este tipo.

El camino existente, de 11,5 km de extension presentaba los tipicos
deterioros de los pavimentos asfalticos, tales como ahuellamiento, fisuracion
y deformaciones, por lo que se evalud la composicion del pavimento flexible
existente. Empleando esta informacion y con la informacion de transito
provista por la Municipalidad de Olavarria, se disefio un recubrimiento no
adherido de hormigdn de espesor variable, bajo la técnica de colocacion
directa. Seglin se observa en la Figura 16, para la seccion Olavarria —
Sierra Chica se adopt6 un recubrimiento de 20 cm de espesor minimo en
los bordes de calzada y de 18 cm de espesor en el eje del camino. Para la
seccion Sierra Chica — Colonia Hinojo, los espesores minimos adoptados
fueron de 19 cmy 17 cm respectivamente.
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Figura 16 - Estructuras de pavimento proyectadas

La separacion adoptada entre juntas transversales fue de 3,80 metros y se
incorporaron pasadores de 25 mm de diametro en las mismas, con el objetivo
de que provean una adecuada eficiencia en la transferencia de carga.

La materializacion de esta obra de rehabilitacion, se ha llevado a cabo con
las modernas Tecnologias de Altos Rendimientos, basadas en la utilizacion
de una pavimentadora de encofrados deslizantes con insercion automatica
de pasadores, que aporté una calidad de terminacion y lisura excelente,
llegandose a pavimentar hasta 800 metros lineales diarios. Por razones
operativas la ejecucion del recubrimiento se realizo en dos fajas, de un
semiancho de calzada por pasada. La versatilidad de estas pavimentadoras
ha permitido resolver con éxito, la ejecucion de curvas de bajo radio de la
traza asfaltica existente, con excelente nivel de calidad.

Figura 18- Ejecucion del whitetopping

Luego del éxito de este proyecto, en el afio 2006 se efectud la Rehabilitacion
de las calzadas sobre terraplén de la Autopista AU 7, en la ciudad de Buenos
Aires, en una extension total de 1700 metros y representé la primera
oportunidad en que se aplica un Whitetopping para la rehabilitacion de una
Autopista en nuestro pais.
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En la elaboracion del Proyecto de Rehabilitacion se evaluaron distintas
técnicas disponibles para la recuperacion de calzadas, a fin de optar por
la alternativa técnica y econémicamente mas conveniente. Por tratarse de
un pavimento flexible, en primera instancia se analizo la solucion clasica
de fresado, bacheo y repavimentacion con concreto asfaltico. Pero debido
a que el espesor de mezclas asfalticas a reemplazar era como minimo de
12 cm. (sobre los 17cm. de espesor existente) y que, en las superficies a
bachear se debia reemplazar |a totalidad del espesor de mezclas asfalticas e
incluso intervenir en las capas no bituminosas; se evalud que esta solucion,
ademas del alto costo requeria un plazo de ejecucion demasiado extenso
para una autopista en servicio.

Aligraativa Whdisiepplng

Eager Vianghla

Alerasiha de reciclado

Fopran b mbly
s N i
[

Firvimestn di 1" wmple

- Masc b S - Rap - Camems

e L T R R e

L T R S P L P

Sedbrasmmis (CIH T4

Figura 19 - Estructuras de pavimento proyectadas

También se analizd como posible solucion un pavimento de hormigdn
manteniendo la rasante actual, lo que implicaba fresar la totalidad del
espesor asfaltico, la conformacion de caja y la ejecucion de una base
tratada con cemento con el material recuperado (Figura 19). Esta solucion
también se descartd por motivos similares a la solucion de fresado y
repavimentacion.

Finalmente se optd por la ejecucion de la alternativa del Whitetopping
de Hormigdn por su minima intervencion sobre la estructura existente,
disminuyendo los tiempos de construccion y las interferencias al transito,
menores costos de usuarios, y por sus ventajas economicas respecto a
las otras variantes analizadas. En el disefio, estudio y evaluacion técnico-
econdmica de las diversas variantes propuestas, participd activamente
el Instituto del Cemento Portland Argentino, quien también prestd apoyo
técnico en la etapa constructiva, brindando su experiencia en la utilizacion
de estas tecnologias para la construccion de pavimentos de hormigon.

Los deterioros observados de manera preponderante eran ahuellamientos y
fisuracion tipo “piel de cocodrilo” por lo que practicamente no se requirid la
ejecucion de tareas pre-recubrimiento con excepcion de algunos sectores
puntuales.

El recubrimiento adoptado presentaba un disefio con seccion variable, de
0,23 m de espesor de hormigon en el borde externo (carril pesado) y 0,20
m en el interno con banquinas de hormigdn a ambos lados; al no presentar
riesgos de ahuellamiento el pavimento rigido requiere menor pendiente
transversal, por lo que permite resolver el espesor variable sin intervenir
ni adecuar la pendiente existente. Se adoptd también una separacion de
juntas transversales de 4,50 m, con pasadores de 25 mm de diametro cada
0,30 m, para transferencia de cargas; y barras de union de 12 mm de
diametro cada 0,90 m en la junta longitudinal.
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En la construccion del whitetopping se empled una pavimentadora de
encofrados deslizantes de ancho completo equipada con insertor automatico
de pasadores, insertor de barras de union y fratas automatico; condiciones
exigidas al equipo pavimentador en el Pliego de Especificaciones Técnicas
de la obra.

Figura 21 — Whitetopping en servicio

Esta experiencia permitid comprobar que la rehabilitacion de pavimentos
flexibles mediante el uso de whitetopping de hormigon, constituye una
alternativa de rapida y sencilla ejecucion, econémicamente viable, y de
elevada vida util.

En estos afios también se paviment6 el camino de acceso al mirador del
glaciar Perito Moreno, dentro del Parque Nacional Los Glaciares, en la
Provincia de Santa Cruz. La construccion de este pavimento de hormigdn,
que se ejecutd con pavimentadora en media calzada, permitio la realizacion
respetando las restricciones impuestas por el comitente, sin interrupcion
del transito turistico y con un minimo impacto ambiental de esta zona
protegida.

Figura 22- Ejecucion del Camino a los miradores
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IV. PROYECTOS EN EJECUCION

Actualmente se encuentran en construccion 3 obras de gran magnitud y
trascendencia en la Republica Argentina, entre otros proyectos. Estos
tres emprendimientos fueron analizados y licitados tanto en alternativa
rigida como flexible, una condicion de contratacion que han adoptado
como imprescindible la mayoria de las agencias viales. Y presentaron la
particularidad que en todos los tramos que se encuentran hoy en ejecucion,
la solucion rigida con una edad de disefio de 25 afios, presentd un costo
inicial de construccion inferior a la solucién en pavimento flexible con una
edad de disefio de 15 afios.

Dentro de estos proyectos se destaca la construccion de la Autopista Rosario
— Cérdoba, R.N. N° 9, en las Provincias de Santa Fe y Cordoba, sin dudas
una obra emblematica de la vialidad argentina; sin precedentes por su
envergadura y caracteristicas. Se trata de una autopista enteramente nueva,
sobre un trazado paralelo a aproximadamente 3 km de ruta existente, con
dos calzadas nuevas de hormigdn que totalizan casi 500 km de pavimentos
nuevos. En su construccién, que demanda mas de 1,2 millones de m3 de
hormigén, intervienen 5 pavimentadoras de ancho completo, equipadas con
todas las herramientas tecnoldgicas disponibles.

Los otros dos proyectos mencionados son, la transformacion en Autovia de
4 tramos de la Ruta Nacional N° 14, en la Provincia de Entre Rios, con una
extension total de 122 km, y de la Ruta Nacional N° 19 en la Provincia de
Santa Fe con una extensién apenas superior a los 100 km de pavimento;
mediante la duplicacion del trazado con una nueva calzada de hormigon.
Ambos con un alto valor estratégico para el pais, por integrar el sistema vial
de corredores bioceanicos del Mercosur.

Una de las principales innovaciones que se incorporaron a estos proyectos
fue la ejecucion de sobreanchos en el carril pesado, lo cual estuvo motivado
principalmente por la eficiencia técnica econdmica de esta solucion en vias
de elevado transito pesado. Asimismo, en los proyectos actuales en las que
se prevé el empleo de equipos de encofrados deslizantes se incorporan
sobreanchos en las capas inferiores con el fin de brindarle al equipo
pavimentador una zona de traccion firme y adecuadamente nivelada.

Figura 24 — Empleo de sobreanchos de bases
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Figura 25 — Sobreancho de carril externo

Durante la etapa de proyecto de todas estas obras, el Instituto del Cemento
Portland tuvo una participacion muy activa, asistiendo técnicamente a
las reparticiones en el andlisis estructural de las diversas soluciones en
pavimentos rigidos contempladas.

En todos estos proyectos las especificaciones técnicas requirieron el empleo
de equipos de ultima generacion para la construccion de pavimentos de
hormigon, provistos con dispositivos de insercion automatica de barras
y fratas automatico. Ademas los pliegos disponen el empleo de plantas
elaboradoras de hormigén de capacidad adecuada, para suministrar a
los distintos frentes de pavimentacion una produccion que permita un
avance continuo sin detenciones de un metro por minuto (130 m3/hora
aproximadamente).

V. COMENTARIOS FINALES

Desde aquellos primeros afios, en los que se han introducido en el pais las
nuevas tecnologias para la construccion de pavimentos de hormigon, a la
fecha, se han registrado cerca de 30 proyectos en los que se han empleado
equipamientos de encofrados deslizantes. Durante este proceso se requirid
el empleo de més de 3,5 millones de metros cubicos para la materializacion
de estas obras y se han construido cerca de 2000 kilémetros de pavimentos
rigidos, si consideramos tnicamente la aplicacion de esta solucion en rutas
y autopistas.

En la siguiente figura se presenta la evolucion que ha experimentado el
empleo de las nuevas tecnologias de pavimentacion en hormigén en el
pais. En la misma se representa el volumen de hormigon ejecutado con
tecnologias de alto rendimiento en Argentina durante este proceso y la
cantidad de kilémetros de pavimentos ejecutados en obras viales en cada
afio. Adicionalmente, también se identifica la cantidad de proyectos en
pavimento de hormigdn en ejecucion con tecnologias de alto rendimiento.

]

Figura 26 — Evolucion en el empleo de las nuevas tecnologias de
pavimentacion en hormigon
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El desarrollo y evolucion de los pavimentos de hormigén en el pais ha
impulsado también la adquisicion de nuevas tecnologias para la ejecucion
de pavimentos de hormigén. Las empresas viales argentinas han hecho
fuertes inversiones en equipamiento, y actualmente disponen de 20
pavimentadoras de encofrados deslizantes, para la ejecucion de pavimentos
rigidos. Diez de estos equipos cumplen todos los requisitos impuestos por la
Direccion Nacional de Vialidad para la ejecucion de autopistas de hormigon
(pavimentadoras de ancho completo de calzada, traccionada por 4 orugas
y equipadas con insertor automatico de pasadores y barras de unién y con
fratas automatico).

Desde el punto de vista de la Tecnologia del Hormigon, los principales
desafios siempre se encontraron vinculados a la confeccion de hormigones
amigables para los contratistas, de forma tal que pudieran alcanzar los
estrictos indices de calidad que se requieren con una adecuada confiabilidad
de todo el proceso, considerando las condiciones reales de obra. En este
sentido, en la gran mayoria de los proyectos mencionados, se ha brindado
asistencia técnica a los constructores, en el estudio de las fuentes de
aprovisionamiento, la optimizacion en el uso de los materiales componentes
y el disefio de las mezclas de hormigon.

Asimismo, ha resultado fundamental en la transferencia tecnoldgica
y de conocimientos la realizacion periddica de Jornadas Técnicas de
Actualizacion y el dictado de talleres de capacitacion en cada uno de los
frentes de obra.

Un aspecto a destacar también es el desarrollo tecnoldgico de cementos
para el uso especifico de estas pavimentadoras, lo cual llevd a que en el
afio 2009, haya entrado en vigencia una nueva norma nacional, en las que
se especifican los requisitos que deben cumplimentar los cementos, para
la elaboracion de hormigones empleados en la construccion de pavimentos
con equipos de encofrados deslizantes.

Como corolario de estas acciones puede afirmarse que el uso de las nuevas
tecnologias de pavimentacion en hormigon, sumado a la transferencia
de experiencias y capacitacion permanente, nos permiten obtener hoy
en la Republica Argentina, pavimentos de hormigon de alta calidad, con
condiciones de rugosidad y lisura de elevado estandar, brindando al
usuario el mejor nivel de servicio, con una estructura de larga vida y bajo
mantenimiento.

12 7

B Pavimentadoras de media
calzada

10 +
B Pavimentadoras de ancho

completo totaimente equipadas

Cantidad
o

1995-2000

2000-2005
Periodo

2005-2010

Figura 28 - Incorporacion de tecnologias de altos rendimientos por
empresas locales
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