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EDITORIAL
10 DE JUNIO: LA SEGURIDAD VIAL Y
- KL PENSAMIENTO MAGICO

Con la puntualidad que define su propia estructura, el ca-
lendario acerca otro afio mds a la conmemoracion del DIA
DE LA SEGURIDAD EN EL TRANSITO. El 10 de junio de
1945 se establecié la pauta, en concordancia con el cambio
de sentido de la circulacién de vehiculos en nuestro pais.
El desplazamiento vehicular, que hasta entonces se reali-
zaba por la trocha izquierda, comenzé a efectuarse por la
derecha, a tenor de la tendencia mundial. Y la fecha tuvo
su significado, el que se asume ‘‘mdgicamente’” todos los
afnos, cuando el rito revive el mito, cuando lo cotidiano se
carga de nueva fuerza y se confunde la realidad con el dis-
curso. En verdad, siempre se recurre, por estas fechas, a
ciertos y comunes “clichés” que definen un texto repetido
para un drama que se prolonga en el penultimo acto, de final
previsible. Se explica: segiin un estudio difundido en Lausana
por la Asociacion Suiza de Seguros, entre 1970 y 1980 los
accidentes de transito en las carreteras de Estados Unidos
y Europa provocaron la muerte de 1.300.000 personas. El in-
forme no precisa el numero de heridos, que usualmente es
diez veces mayor que el de las victimas fatales. Entre éstas,
los conductores de automdéviles y camiones encabezan la es-
cala (650.000), seguidos por los conductores y ocupantes de
unidades de dos ruedas (450.000). El nimero de peatones
muertos alcanza las 250.000 unidades —asi, resaltando la
despersonalizacién de las cifras—.

A pesar de toda exhortacién, admonicién, instigacion,
consejo, sugerencia, discusién o campaha, la Accidentologla
—nueva rama de la administracién ptblica— tiende a crecer
en importancia de rol en un drea donde la educacidn vial, la
prevencion, las normas codificadas y las pautas de trdnsito,
las ciencias sociales y la medicina se confunden. Las muer-
tes por accidentes en calles y carreteras no figuraban en las
estadisticas de mortalidad del siglo pasado; son un fenémeno
contempordneo que, calladamente, han arrebatado mdas vidas
que la violencia de accion directa, mucho mds que las bajas

de todas las batallas de la guerra por la Independencia de las.

colonias espafiolas de América o las actuales victimas del
contencioso del Libano.

En una nota del diario “Tiempo Argentino”, Julio San-
tiesteban definia los accidentes de transito como “el quinto
jinete del Apocalipsis”, cabalgando impunemente también
por nuestro pais. Es que, hasta hace poco —seglin datos de
1981 de la Fundacién para la Seguridad Vial—, la Argentina
figuraba a la cabeza de la estadistica mundial con 227 muer-
tos por millén de habitantes, seguida por Francia con 63
casos, Gran Bretafia con 59, Estados Unidos con 46 y Suecia
con 38. A nuestro alrededor mueren anualmente 5.000 per-
sonas en accidentes de trdnsito en calles y carreteras; por
contraste, el total de victimas anuales en Estados Unidos es
de 9.350, para una poblacién que supera los 250 millones de
habitantes. *

La causalidad de los accidentes es en extremo amplia y
compleja, y en ese entramado de circunstancias las alterna-
tivas computan al factor ambiental (la via, su estado y su
entorno) un 1 a 2%, al factor vehicular un 8% y al factor
humano el 90% de la responsabilidad. De hecho, el compor-
tamiento humano afeeta también las otrds categorias en
cuanto tiene que dar cuenta de la construccién de vias mds
seguras o mejoramiento de las redes existentes, y de la efec-
tiva inspeccion de los vehiculos.
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Asi se define el contexto, al que es imposible seguir en-
frentando con apelaciones al pensamiento mdgico: la reali-
dad no cambia sélo con el discurso, creyendo en la eficacia
y potencia de la palabra. La palabra sola no opera sobre la
realidad: el deseo expresado no es el deseo realizado. Es hora
de que pensamiento y accién sean paralelos que se justifi-
quen en una decisién politica. Durante arios, la Asociacién
Argentina de Carreteras ha dedicado editoriales y pdginas
enteras de esta revista a la explicitacién de un diagnéstico
y de un prondstico. A veces, también pagé tributo al rito de
las palabras. Es hora de encarar el problema con las solucio-
nes técnicas mds adecuadas y responsables, algunas de las
cuales estdn al alcance de la situacion: en esta linea de argu-
mentaciones, la Asociacién ya ha sefialado que no le merece
observaciones el proyecto de reglamentacién de la Ley de
Transito. El desafio se traslada a las instituciones oficiales,
responsables directas de la decision final. Y mirando los ca-
lendarios, debe comprenderse que los conflictos y las necesi-
dades de la hora actual no admiten resolucion a través de la
eficacia magica de la palabra: es que, mirdndola en perspec-
tiva, la presente eonmemoracion del DIA DE LA SEGURI-
DAD EN EL TRANSITO estd a diecisiete afios del siglo XXI.
Sepamos estar, conscientemente, a la altura de los tiempos
que vendran.
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MCCANN-ERICKSON

ON BANDA INTELIGENTE

LA UNICA RADIAL DE ACERO PARA CAMIONES Y OMNIBUS
CON NERVADURAS AUTOAJUSTABLES.

La cubierta radial de acero G291, con banda inteligente, es la ultima palabra de la tecnologia GOODYEAR para
camiones y émnibus. Y la Unica cubierta en el pais con nervaduras autoajustables que proporcionan el maximo
agarre, total estabilidad, menos friccion y desgaste. y permiten obtener un sensible ahorro de combustibie.
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Resultado: menos friccion y menos desgaste
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Su exclusivo diseno articulado
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gi’tggi- tabl(:;: stis gotias rotacion, garantizando una mayor
utoajus  Juniaa durabilidad de las cubiertas.

la incorporacion de nuevos
compuestos de caucho especiales
brinda mayor agarre y estabilidad
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Ejecucion 'y Optimizacion de Proyectos
Viales Mediante Computadora

Por los Ings. GUILLERMO J. GRIMAUX e IGNACIO J. SANCHEZ CHIAPPE

El presente articulo se propone pre-
sentar una forma de aplicacién de las
posibilidades de la computadora para
la automatizacion de las tareas inhe-
rentes a un proyecto vial en sus as-
pectos de célculo y de graficacion.

Introduccion

Los objetivos perseguidos en el de-
sarrollo de este sistema de programas
que hemos denominado PROVIAL
fueron los siguientes:

1. Permitir al proyectista disponer
del méximo tiempo posible para el
andlisis del proyecto a expensas del
que hasta ahora se dedicaba a las ta-
reas de célculo y dibujo.

2. Tener por consiguiente la posi-
bilidad de analizar un mayor nimero
de alternativas, logrdndose asi una
optimizacién méas eficiente.

3. Rapidez en la verificacion del
cumplimiento de las normas de dise-
no geométrico.

4. Comodidad en el manejo de la
informacién disponible de todos los
proyectos ejecutados o en ejecucion,

5. Minimizar la posibilidad de erro-
res.

6. Mejorar la calidad de las presen-
taciones. %,

7. Reducir los costos de ejecucion
de proyectos como consecuencia de la
menor cantidad de horas-hombre di-
bujante y calculista requeridas.

Caracteristicas del sistema

Este sistema lo hemos desarrollado
en su totalidad en el centro de c6mpu-
tos de la Consultoria Oscar G. Gri-
maux y Asoc. S.A.T.,, dado que se
consideré que el software disponible
en el exterior requeria importantes
adaptaciones para aplicarlo en nues-
tro medio que no justificaban su ad-
quisicion.

El equipo en el que estd funcionan-

do es marca Hewlett Packard 1000
con un procesador rapido modelo F
de 512 Kbytes de memoria, una uni-
dad de disco de 20 Mbytes, termina-
les interactivas con pantallas graficas
y alfanuméricas, y un graficador que
trabaja sobre todo tipo de papel con
ocho plumas diferentes permitiendo

dibujar planos de tamafio variable
hasta 1190 mm por 622 mm. La capa-
cidad del equipo supera holgadamen-
te los requerimientos del programa.

Resulta imprescindible que un sis-
tema de este tipo presente una es-
tructura modular que permita su am-
pliacién o modificacién sin alterar lo
ya hecho. Esto se ha logrado desarro-
llando programas independientes pa-
ra ejecutar cada una de las fases del
sistema. En total consta de 22 pro-
gramas.

Se ha buscado automatizar aque-
llas etapas del proyecto que no re-
quieran la intervencién del proyectis-
ta, siendo en cambio interactivo en
donde es conveniente permitir la to-

ma de decisiones para llegar al resul:
tado deseado. Es decir, ordenar a tra-
vés del teclado de las terminales cur-
$0s a seguir en el proceso que se de-
sarrolla.

Una importante ventaja del sistema
es la de permitir la obtencién en cual-
quier instante de los planos actualiza-
dos de planimetrias, altimetrias, dia-
gramas de 4reas, de Bruckner, perfi-
les transversales, etc., de todo o parte
del proyecto durante el desarrollo del
mismo, lo que permite detectar erro-
res y optimizar resultados con la ma-
xima rapidez.

La salida grafica puede hacerse en
pantalla a través de terminales grafi-
cas, 0 en papel a través del grafica-
dor. El usuario tiene la posibilidad de
dibujar el plano en la pantalla de la
terminal y de no necesitar modifica-

ciones pedir su dibujo por el grafica-
dor,

Toda la informacion requerida para
la ejecucién del proyecto estd conte-
nida en una tnica base de datos, que
consiste en un conjunto de archivos
relacionados entre si. Esto, permite

una rdpida y facil localizacion de la
informacién buscada con un minimo
de programacién. A esta base de da-
tos se la puede considerar dividida en
2 grupos de archivos.

Los del primer grupo guardan los
datos que se requieren para la deter-
minacién de las distintas caracteristi-
cas de cualquier proyecto. Basicamen-
te contienen las tablas de las “Nor-
mas de disefio geométrico de caminos
rurales” publicadas por la D.N.V. dis-
puestas de la siguiente forma:

1. Archivo de caracteristicas gene-
rales de disefio geométrico de acuer-
do a la categoria del camino y topo-
grafia de la zona.

2. Archivo de caracteristicas de las
curvas horizontales.

3. Archivo de caracteristicas de las
curvas verticales.

El segundo grupo guarda los datos
particulares de los proyectos termina-
dos o en ejecuci6n, respondiendo al
siguiente ordenamiento:

1. Archivo de nombres de proyec-
tos, que incluye el nombre del res-
ponsable y fecha de la tltima revi-
sion.

2. Archivo de datos del perfil tipo
de obra béasica y demés datos a cum-
plirse en el tramo considerado, como
ser velocidad directriz, peralte méxi-
mo, categoria del camino, topografia
de la zona, coeficiente de campacta-
cién del suelo y del manto de roca si
lo hubiera, limpieza del terreno, crite-
rio en la eleccion del ancho de cuneta
(maxima, minima o variable), etc.



Respecto al perfil tipo de obra ba-
sica no presenta ninguna clase de
limitaciones en sus posibilidades, ya
que puede tratarse desde el proyecto
de un camino rural de dos trochas
hasta una autopista de doble calzada
con o sin cuneta central y con o sin
colectoras.

Consideramos este aspecto de es-
pecial importancia, ya que estos siste-
mas requieren una amplia flexibilidad
para permitir su empleo en todo tipo
de proyectos y no unicamente en
aquellos que cumplen con determina-
das caracteristicas.

3. Archivo de datos de la traza:
contiene la poligonal o poligonales
(en caso de tratarse de mas de una
calzada) y las caracteristicas de las
curvas.

4. Archivo de datos de la altime-
tria de rasante: que puede ser uno o
varias en caso de ser doble calzada
y/o con colectoras.

5. Archivo de datos de los perfiles
transversales: contiene toda la infor-
macién que define cada perfil trans-
versal, como también las secciones en

terraplén y desmonte, y de excava-

cién en roca si la hubiere.

6. Archivo de datos del pavimento
de cada calzada.

7. Archivo de obras de arte meno-
res: contiene los datos y la ubicacion
relativa de todas las proyectadas, pa-
ralela o perpendicular al eje de pro-
yecto. Se encuentran codificados los
tipos mds usuales de la D.N.V.

Todos los proyectos se guardan en
la misma base de datos, permitiendo
el manejo simultianeo de los mismos
desde distintas terminales.

El sistema, que opera bajo la forma
de un ment de programas, permite
encarar cualquier etapa del proyecto
mediante el lanzamiento de la opcién
correspondiente.

Forma de usar el sistema

En la figura 1 se indica una posible
secuencia en el orden de ejecucion de
las distintas tareas. Todas las figuras
que se mencionan a continuacién fue-
ron ejecutadas en su totalidad a tra-
ves del sistema sin intervencion algu-
na de dibujante. Ademas, la flexibili-
dad de los programas permite adaptar
los planos a cualquier formato de 14-
mina.
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Se detallan a continuacion cada una
de las etapas del sistema.

Se ha disefiado para las etapas de
ingreso el uso de formularios de pan-
talla: una forma rdpida de operar que
hace minima la posibilidad de error.
También en cualquier momento se
pueden graficar y listar por pantalla
o impresora los datos entrados.

1. El ingreso del terreno natural se
puede hacer de tres formas: por per-
files transversales, por radiaciones o
por puntos individuales.

Cada punto del terreno queda asi
definido por sus coordenadas x, y, z

Para tener perfectamente definida
la cota de un punto, dado un par cual-
quiera de coordenadas X, y es necesa-
rio lograr un modelo digital de todo
el terreno.

Esto se logra definiendo un plano
por cada tres puntos relevados. Es de-
cir transformando el terreno natural
en un numero finito de planos perfec-
tamente definidos en el espacio.

De este modo se ha logrado una
solucion univoca para definir la cota
de cualquier punto, lo que permite in-
terpolar perfiles transversales como
también trazar autométicamente las
lineas de nivel.

La eleccién de la forma en que se
vinculan los puntos para definir los
planos puede hacerla el usuario o de-
jar que el sistema asuma una forma
arbitraria que pueda luego ser modifi-
cada adapténdola a la realidad.

En la figura 2 se observa un ejem-
plo de un relevamiento hecho por ra-
diaciones donde estdn volcados tam-
b'én los tridngulos que definen cada
p'ano del modelo del terreno.

Un meodelo de estas caracteristicas
permite el dibujo automatico de pers-
pectivas del terreno natural.

2. Ingreso del perfil tipo de obra
bisica y demds caracteritiscas fijas
del tramo.

3. Ingreso del perfil tipo de estruc-
tura del pavimento.

4. Ingreso de la poligonal y las ca-
racteristicas de las curvas del eje de
estudio. Los datos a ingresar son las
coordenadas X,y del vértice, el radio
de la curva circular y la longitud de
las espirales si corresponde.
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FIGURA 2

5. Graficacion de la planimetria,
con los datos de traza y perfil tipo
(ver fotografia 1).

6. Graficacion del terreno natural,
ya sea de los perfiles transversales o
del perfil longitudinal. Este tiltimo
puede ser coincidente o no con el gje
del proyecto.

Se facilita asf el proyecto de desa-
glies, ya que pueden volcarse en una
lamina de altimetria distintos cortes
longitudinales del terreno natural.

7. Graficacion de las lineas de ni-
vel del terreno natural, pudiendo ele-
girse la equidistancia entre las mis-
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TRIANGULOS DE VINCULACION

mas. Como se observa en la figura 3,
no se obtienen curvas de nivel sino
rectas de acuerdo al cirterio detallado
més arriba sobre el modelo adoptado
para el terreno natural.

8. Ingreso de los datos de las dis-
tintas cuencas de aporte para calcular
las obras de arte menores.

9. Calculo automdtico de los cau-
dales de descarga por el Método Ra-
cional Generalizado.

10. Ingreso tentativo de rasante y
desagiies. Para la rasante hay que in-
gresar la progresiva y cota del vér-
tice de la curva vertical y la longitud
de ]Ja misma.

Fotografia 1 — Planialtimetria



El sistema validarid los datos veri-
ficando el cumplimiento de las nor-
mas de disefio geométrico de acue do
a las caracteristicas del camino.

Para los desaglies bastard ingresar
los puntos de guiebre de pendiente y
las cotas respectivas.

11. Graficacién de altimetria de ra-
sante y desagiies. En caso de ser do-
ble calzada o tener colectoras permite
optar por la que s¢ quiera dibujar (ver
fotografia 1).

12. Procesamiento de los perfiles
transversales. Para cada perfil calcu-
lard las cotas de rasante y desagiies
en base a las altimetrias, los anchos
de cuneta, pendientes de taludes
y contrataludes, barandas, peraltes,
etc., de acuerdo a las normas mencic-
nadas al comienzo.

Se tiene la opcion de medificar los
anchos de cuneta o pendientes de ta-
ludes en los perfiles que sea necesa-
rio para evitar excederse en el ancho
de la zona de camino.

Al ir procesando cada perfil listara
por impresora o por pantalla los da-
tos adoptados o calculados para cada
perfil.

En esta etapa no es necesaria la
intervencién del usuario si no existen
incongruencias de proyecto.

13. Graficacion de los perfiles
transversales. En ellos se detalla: co-
tas, dreas de terraplén y desmonie cn
suelo y/o en roca, ejes de estudio y/o
de proyecto, denominaci6n del periil,
progresiva, etc.

Al cabo de esta etapa y de todas
las que siguen pueden introducirse las
siguientes modificacicnas:

— Cambios en perfiles transversa-
les: cotas de rasante, desagiies, an-
chos de cuneta, profundidad del es-
trato de roca, etc.

— Cambios en la altimetria de ra-
sante: modificando las caracteristicas
de curvas verticales, o las cotas de
proyecto en determinados tramos.

— Cambios en la altimetria de de-
sagiies en puntos singulares o en tra-
mos determinados.

En todos estos casos se procesaran
automéaticamente los perfiles trans-
versales que se vean afectados.

Fotografia 2 — Diagrama de Bruckner dibujado y compensado en pantalla

Fotografia 3 — Diagrama de Bruckner ampliado con ZOOM



— Cambios en la traza. En este
€aso no sera necesario reingresar los
perfiles transversales sino que basta-

rd indicar en qué progresivas de la
nueva traza se quieren perfiles y se-
ran calculados automaticamente e in-
cluidos en el archivo de perfiles.

Es decir, se ha automatizado total-
mente el trabajo de redefinicion de
perfiles transversales cuando se alte-
ra la traza sin salirse de la zona de
relevamiento.

A continuacion se podrd volver a
graficar la traza tal como se indica
en la etapa 5.

Siempre que se finalice una etapa
de ingreso o modificacion de datos se
validardn para verificar si se ha des-
lizado algtin incumplimiento de las
normas de diseno.

14. Movimiento suelos. Se cuenta
en esta etapa con dos alternativas:
ejecutar el Diagrama de A4reas o el
Diagrama de Bruckner,

Admite la posibilidad de compensar
dos estratos diferentes de suelos con
sus respectivos coeficientes de com-
pactacion. En el caso de tratarse del
Diagrama de Bruckner, se pueden
realizar todas las compensaciones en
forma grafica, con la ayuda que pres-
tan las pantallas graficas. El usuario
dibuja en la pantalla el diagrama en-
tre las progresivas en que va a com-
pensar (ver fotografia 2).
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Luego procede a dibujar con el cur-
sor las compensaciones que desee y
la maquina calcula automaticamente

volumenes y distancias. El uso del
zoom que poseen las terminales con
pantalla gréafica permite al proyectis-
ta lograr una mayor precisién visual
(ver fotografia 3).

Ambos programas adoptan una for-
ma interactiva con el usuario, permi-
tiendo realizar las modificaciones que
crea conveniente, incluyendo aqui la
consideracién de préstamos o depé-
sitos.

21,00

15. Calculo automaéatico de las
obras de arte menores de acuerdo a
los “*Gréaficos hidraulicos para el dise-

o de aleantarillag” de la D.N.V.

16. Graficacién de perspectivas del
camino y/o terreno, en base a los da-
tos de proyecto y terreno natural (ver
figura 4).

Este programa permite ubicar al
observador en cualquier coordenada
(X,¥,2z) del espacio y graficar por
pantalla o graficador el camino y/o
terreno natural.

~ @) \

FIGURA 4 - PERSPECTIVA DEL TERRENO NATURAL



Para dibujar la perspectiva es ne-
cesario definir los siguientes datos:

— coordenadas del observador.

— coordenadas del centro de aten-
cion de la zona a dibujar, quedando
definida asi una recta que une ambos
puntos, siendo perpendicular a ésta
el plano de proyeccion.

Puede limitarse la zona a incluir
en la perspectiva definiendo planos
limites verticales anterior y posterior.
Lo que realmente dibujara en las
perspectivas son las lineas de nivel
con la equidistancia que se pida o, si
se prefiere, los perfiles transversales
proyectados sobre el plano de proyec-

cién anteriormente defin‘do.

Es evidente que esto resulta de
gran utilidad para prever el impacto
de la obra en el medio en que se in-
serta, o para detectar problemas de
visibilidad al poner el ojo del obser-
vador en correspondencia con el del
conductor permitiendo corregir dife-
rencias en el alineamiento planialti-
métrico.

Trabajando con la pantalla se po-
dra lograr el mismo efecto visual que
el conductor, al permitir graficar
perspectivas a intervalos de tiempo
determinados, y en progresivas suce-
sivas del camino.

17. Computos métricos: pueden pe-
dirse en tramos determinados obte-
niendo las cantidades requeridas de
cada material (hormigén, acero, etc.).

S Cémputos del pavimento.

— Computos de las barandas.

— Coémputos de las obras de arte:
de las alcantarillas tipo mas usua-
les de la D.N.V.

— etc.

18. En caso de requerirse, pueden
verificarse la estabilidad de taludes
en determinados perfiles, por el mé-
todo de Fellenius. Permite la verifica-
cion con berma simple o doble, y
hasta con cuatro tipos de suelo.

También permite hacer la verifica-
cién de asentamientos.

19. Graficacion de planos definiti-
VOs:

Fotografia 4 -

Planimetrias.
Altimetrias.
Mov.m’entos de suelos.

Perfiles transversales.
etc.

Estos planos incluyen todos los da-
tos que se requieren para su comple-
tamiento, tanto de dibujo como de es-
critura de progresivas, cotas, rotulos,
etc.

20. Para el célculo de distribuido-
res se han incorporado al sistema un
conjunto de programas que permiten
optimizar el disefio geométrico de
rulos.

Se ingresan las coordenadas de
las intersecciones, angulo de cruce,
radios minimos y méaximos entre los
que pueden variar los que se adop-
ten, distancias maximas de expropia-
cién, radios de narices, pendientes
maximas, etc.

Determina las curvas Optimas, las
grafica en pantalla o graficador, y
permite en caso de que el usuario lo
desee guardar los datos de las curvas

;
;
;
i
i
i
i
i

Dibujo de los rulos de un trébol con el plotter

en el archivo de distribuidores (ver
fotografia 4).

Conclusiones

Los dos afios invertidos en el de-
sarrollo y puesta a punto de ecce sis-
tema grafico-numérico han resultado
altamente redituables, ya que se han
cumplido todos los objetivos mzncio-
nados al principio.

Se suma a esto la calidad dc pre-
sentacion y la rapidez en la obtencion
de todo el material grafico necesario.
Da también la oportunidad de reali-
zar gran volumen de trabajo y repe-
tirlo hasta obtener el proyecto técni-
camente mas adecuado.

La posibilidad de trabajar con pers-
pectivas ha resultado una valiosa
ayuda para la optimizacion del al'nea-
miento planialtimétrico, que de otra
manera hubiera sido mucho menos
precisa.

Resulta obvio recalcar las horas-
hombre que se ahorran mediante to-
do este proceso, y la reinversion de
dicho tiempo en tareas de optimiza-
cion.
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SE HAN NOMBRADO
CONFERENCISTAS PARA
LAS SESIONES PLENARIAS

DE LA 10¢ REUNION MUNDIAL
DE LA IRF

Christopher R. Willoughby, Direc-
tor, Instituto de Desarrollo Econé-
mico del Banco Mundial, pronuncia-
rd el discurso de apertura en la
primera sesion plenaria de la 10*
Reunién Mundial de la IRF, a llevarse
a cabo del 21 al 26 de octubre en
Rio de Janeiro, Brasil. El1 Sr. Wi-
lloughby encabeza un cuerpo de ex-
pertos internacionalmente reconoci-
dos en el ramo de vialidad quienes
se dirijiran a los varios aspectos del
tema general de la Reunién, “Efi-
ciencia en la Administracion Vial”.

Sr. Willoughby, un economista di-
plomado, fue Director del Departa-
mento de Transporte del Banco Mun-
dial durante siete afios. En el
transcurso de ese mismo periodo, los
préstamos del Banco dentro del sec-
tor de transporte, incluyendo finan-
ciamiento de la Asociacién Interna-
cional de Fomento (IDA), llegaron a
US$ 10.550 millones, de los cuales
US$ 6.350 millones se destinaron al
sector vial.

“Debido a las limitaciones del fi-
nanciamiento, la aplicacién eficiente
de los fondos disponibles es cons-
tantemente evaluada por el Banco
Mundial. La experiencia que ha ga-
nado el Sr. Willoughby en los cam-
pos de economia y transporte servird
para profundizar su exposicién sobre

el programa de entrenamiento del

Banco”, explic6 el Sr. W. G. Wilson,
Presidente de la IRF, mientras anun-

ciaba los nombres de los conferen-
cistas plenarios.

A continuacion del discurso de
apertura se realizardn cuatro charlas
breves, centrandose cada una en un
ramo amplio de la administracion
vial que ofrece oportunidades para
mayor eficiencia.

L. R. Kadiyali, Ingeniero Principal
para Planificacion del Ministerio de
Marina Mercante y Transporte de la
India, y anteriormente Director del
Estudio de Costos de Usuarios Via-
les en el Instituto Central de Inves-
tigaciones Viales (New Delhi), dis-
cursard sobre las eficiencias que se
pueden realizar a través de modelos
del ciclo de vida, incluyendo costos
del usuario, para lograr el 6ptimo
disefio de caminos.

Robert Herman, Profesor “L. P.
Gilvin” de la Ingenieria Civil y Pro-
fesor de la Fisica, Universidad de
Texas en Austin, considerara la in-
dole y alcance de las eficiencias que
pueden lograrse en la operacion de
nuestros caminos y carreteras.

Bernardo Quintana Arrioja, Presi-
dente de la Junta Directiva del Gru-
po ICA en México, D.F. y de la Aso-
ciacion Mexicana de Caminos, A.C.,
aprovechara de su experiencia como
uno de los lideres de la industria
constructora en Latinoamérica para
presentar una evaluacién de las prac-
ticas eficientes en la administracion
y tecnologia constructora que pue-
den efectuarse por gobiernos y con-
tratistas.

Raymond Sauterey, Ingeniero Prin-
cipal, Caminos y Puentes, Jefe del

Departamento de Asuntos Interna-
cionales, Service des Etudes des Tra-

vaux Routier et Autoroutieres (SE-
TRA), y Asesor Técnico para Coope-
racion al Director de Caminos, Minis-
terio de Transporte, Francia, evaluara
las posibilidades para un nuevo nivel
de eficiencia a lograrse a través de la
investigacion vial, ademas de las efi-
ciencias que pueden encontrarse den-
tro del proceso mismo de investiga-
cion y desarrollo.

Se presentaran alrededor de 200
trabajos durante la 10* Reunién Mun-
dial de la IRF. Ademdas de las sesio-
nes técnicas, se han programado gru-
pos de trabajo en donde los delegados
podran conversar sobre temas espe-

cificos en més detalle que es posible
durante las sesiones técnicas.

Se espera la asistencia de aproxi-
madamente 3.000 delegados de maés
de 70 paises en la 10* Reuni6n, la
cual estd patrocinada conjuntamente
por el Departamento Nacional de
Caminos de Brasil (DNER) y la Aso-
ciacion Brasilefia de Caminos.

Otras Reuniones Mundiales de la
IRF, efectuada cada cuatro afios, se
han llevado a cabo en Washington,
D.C., Roma, México, D.F., Madrid,
Londres, Montreal, Munich, Tokio y
Estocolmo.

Se puede conseguir informacion
adicional acerca de la 10* Reuni6n
Mundial de la IRF dirigiéndose a
nuestra Asociacién Argentina de Ca-
rreteras, Paseo Colén 823, piso 7°,
teléfono 362-0898, agradeciéndole su
asistencia para aumentar la repre-
sentatividad de la Delegacién Argen-

tina en concordancia con la jerarquia

de nuestro pais en el dmbito inter-
nacional.
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LA ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS

para poder persistir en su continuada accion de bien comun para la
VIALIDAD ARGENTINA, necesita contar con la colaboracion de todos y en
especial de los que de un modo u otro, estin conectados con el camino.

Por ello le invita a Usted a sumar su esfuerzo al nuestro ya sea como
socio individual empresario o entidad.
Por favor llame por teléfono entre las 11 y 19 horas a: 362-0898
(directo) o 361-8778/8687 (interno 205), v se le informara c6mo hacerlo.




Homenaje al Ingeniero Néstor C. Alesso

Con motivo de su actuacién du-
rante 8 afios consecutives como Pre-
sidente de la Asociacién Argentina de
Carreteras, el Ing. Néstor C. Alesso
fue homenajeado por un grupo de
amigos.

En un almuerzo llevado a cabo el
11 de mayo dltimo se le entregé un
pergamino recordatorio del homena-
ie, después de las siguientes palabras
expresadas por el Ing. José Maria
Raggio.

“Nos hemos reunido hoy ccn el co-
mun amigo Alesso para celebrar su
brillante actuacion al frente de la Aso-
ciacién Argentina de Carreteras.

“Los que hemos compartido con él
durante largos afios el manejo de esta
Asociacion sabemos de su permanen-
te preocupacion por mantener bien en
alto la bandera de aquélla sin claudi-
car ante los sinsabores de la critica
facil o del fracaso temporal, sabiendo
que por encima de todo ello estaban
las nobles intenciones que guiaban su
accionar,

“De temperamento reposado, Ales-
so sabia atemperar exaltaciones mo-
mentaneas, cuidando por sobre todo
que no se desgastara el prestigio de
nuestra Asociacion y, por el contrario,
con su capacidad rectora lograba al
fin enaltecerla.

“El haber renunciado, por razones
particulares, a continuar actuando co-
mo Presidente no significa, felizmen-
te, perder su colaboracion, pues con
una humildad que lo enaltece ain mas
ha aceptado continuar compartiendo
con nosotros el gobierno de la enti-
dad. Gracias a ello seguiremos contan-
do con su consejo sefiero, aporte que
valoramos en toda su magnitud y hoy
podemos asi brindarle un gran abrazo

El Ing. Alesso recibe de manos del Ing. Raggio el pergamino.
A su izquierda el Ing. Filiberto Bibiloni.

de reconocimiento por su actuacién
pasada y su promesa de futuro.

“Alesso: que asi sea por muchos
afios y un gran abrazo en nombre de
todos tus amigos”.

El Presidente de la Camara Argen-
tina de la Construccién, Ing. Filiberto
N. Bibiloni, también elogi6 la perso-
nalidad del Ing. Alesso destacando sus
valores morales que le sirvieron de

ejemplo a él en su trayectoria profe-
sional.

El Ing. Alesso al agradecer con bre-
ves palabras esta demostracion mani-
festo que realmente su mayor satis-
faccion es haber trabajado al frente
de la Asociacion con un grupo de
amigos integrantes del Consejo Direc-
tivo que colaboraron en el éxito de su
actuacion.

ASAMBLEA ANUAL DE LA LR.F.

En ocasi6n de celebrarse la asamblea anual de la International Road
Federation realizada en Washington (EE.UU. de Norteameérica) el dia 13
de abril ultimo, el Ing. José M. Raggio resulté reelecto miembro del Di-

rectorio de dicha entidad por un nuevo pericdo de tres aiios (1984 /1987).
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XXV Asamblea Anual Ordinaria

del Consejo

Durante los dias 11 al 13 de abril dltimo el Consejo
Vial Federal llevé a cabo en la ciudad de Corrientes
la XXIV Asamblea Anual Ordinaria, en cuyo transcurso
se dicté la “Declaracion de Corrientes” y el “Docu-

Vial

Federal

mento de Conclusiones y Propuestas Concretas”, que
a continuacién se transcriben.

En representacion de la Asociacion Argentina de

Priante.

DECLARACION
DE CORRIENTES

En la ciudad de Corrientes, capital
de la provincia del mismo nombre,
Reptblica Argentina, a los trece dias
del mes de abril de mil novecientos
ochenta y cuatro, el CONSEJO VIAL
FEDERAL reunido en su XXIV Asam-
blea Anual Ordinaria procede a for-
mular la presente Declaracion, la que
concreta las aspiraciones de todas las
provincias participantes en esta nue-
va etapa que asume el pais y concien-
tes de que conforman un segmento
fundamental para coadyuvar y lograr
su identidad de grandeza en que se
enmarca todo el quehacer nacional y
en el cual no puede estar ajena la
labor vial, por lo que se recomienda
lo siguiente:

Primero: Solicitar al gobierno na-
cional se prevea la implementacion de
urgentes medidas tendientes a lograr
la recuperacion de toda la red vial na-
cional y provincial, interpretando que
la misma constituye uno de sus cau-
ces basicos para alcanzar el total de-
sarrollo econémico, social y politico
del pais.

Segundo: Destacar que toda inicia-
tiva roferida a la eventual modifica-

14

ci6n de los indices de coparticipacion
federal contemplen pautas de equi-
dad, objetividad y renunciamientos,
para asi lograr concretamente un ver-
dadero federalismo.

Tercero: Concretar la revision de
las pautas de politica vial implemen-
tada en afios anteriores tendiente a
lograr que las necesdades y particu-
laridades de cada provincia sea respe-
tada, para asi servir a las comunida-
des en que actuan, a la region y al-
canzar asi el destino de grandeza a
que todos aspiramos.

Cuario: Instar a que el Comité Eje-
cutivo transmita a cada uno de los
gobiernos de las provincias la concre-
ci6n de la sancién y plena vigencia
del Estztuto Escalafén Unico para los
Agentes Viales —ley 20.320—. Toda
vez que dicho ordenam’ento legal con-
figura una legitima aspiracion de to-

dos los agentes viales del pais.

Esta Declaracion de Corrientes no
pretende ser una simple enumeracion
de postulados, sino que trasunta un
marco de hermandad de la familia
vial en este nuevo devenir histérico
del pais, y pretende ser asimismo el
nacimiento de objetivos motores que
deben guiar el quehacer de una nueva
Vial‘dad Federal Argentina.

Carreteras asisti6 su Vicepresidente 2, Ing. Carlos J.

DOCUMENTO DE CONCLUSIONES
Y PROPUESTAS CONCRETAS

I. Cuadre de la situacion

La obra vial en su conjunto pre-
senta un estado deficitario que se

traduce en el paulatino y creciente
deterioro de las redes existentes, con
la carencia de recursos necesarios pa-
ra encarar el reacondicionamiento de
las mismas.

Para dar una idea de la gravedad
de la situacion suficiente resulta con-
siderar, con respecto a la red “pavi-
mentada” (nacional y provincial), el
siguiente cuadro:

—El 35% (treinta y cinco por cien-
to) de la red esta deteriorada:

— Otro 20% (veinte por ciento)
quedara en igual estado en un lapso
de uno a dos anos.

En cifras estos porcentajes signifi-
can que de los 48.000 km aproxima-
damente de vias pavimentadas (nacio-
nales y provinciales) quedaran en es-
tado de deterioro 28.400 km aproxi-
madamente en los proximos dos anos.

Este cuadro deficitario se torna aun
mas grave cuando advertimos que la
Nacion cuenta en su red troncal con
mas de 10.000 km sin pavimentar, en
tanto que las provincias poseen mas
de 162.000 km de rutas en iguales
condiciones.

Il. Causas de la situacién existente

El estado de deterioro a que se ha
arribado es una de las consecuencias
de la politica instrumentada en los
tltimos ocho afos de desgobierno; lo
que constituye una de las manifesta-
ciones de la crisis generalizada en to-



dos los 6rdenes: politico, social, eco-
némico, cultural, ético y de justicia
en que se ha sumido al pais.

La politica de destruccién ha sido
aplicada al sector caminero, generan-
dose la pérdida de recursos materia-

les y, especialmente, humanos alta-
mente capacitados para la funcion es-
pecifica, en beneficio de un esquema
de dependencia que atenta contra la
dignidad nacional y el principio fede-
ralista. Se ha imposibilitado a los Es-
tados provinciales contar con los ele-
mentos necesarios —tanto humanos
como materiales— para intervenir ac-
tivamente en la concrecion de progra-
mas que atiendan, equilibradamente,
a sus propios requerimientos.
Concretamente, en lo que se refiere
a la red vial, se advierten las siguien-
tes causas de deterioro que han con-
ducido a la situacion existente:

— Privilegio a las actividades me-
ramente especulativas, con despreo-
cupacién, menoscabo y olvido por
una sana integracion fisica dentro de
la Nacion; lo que comienza por el ca-
mino.

— Ausencia de una planificacion
integradora en materia vial, que pro-
mueva a las zonas postergadas y pro-
vea a los requerimientos del desarro-
llo de las economias regionales.

— Aniquilamiento de los recursos
humanos y materiales que colocaron
a los organismos viales (de la Nacién
y de las Provincias) en la imposibili-
dad de cumplir con sus tareas espe-
cificas y de satisfacer los requeri-
mientos para un orden social justo.

— Progresivo deterioro de los re-
cursos genuinos destinados a la red

vial para afectarlos a gastos genera-
les y a erogaciones corrientes, preten-
diendo paliar déficits presupuestarios
meramente burocraticos; como asi
también el actual sistema de distribu-
cion de los fondos viales (decreto ley
505/58, ley 15.274 y 17.597).

— Transferencia inconsulta a juris-
diccién provincial de rutas naciona-
les, sin establecer los recursos corres-
pondientes para su conservacion.

— Politica de dependencia total,
exterior e interior: el pais federal del
orden constitucional se ha vuelto uni-
tario en la realidad. Se acentué la pre-
ponderancia del puerto sobre el inte-
rior y se increment6 la diferencia en-
tre el desarrollo de una zona central
rica, de obras fara6nicas como las
tristementes célebres autopistas y la

postergacion de otras obras en zonas
méas alejadas, donde al aislamiento,
la incomunicacién y la desnutricion
infantil han provocado ya dafos irre-
parables e irreversibles.

— A todo ello debe sumarse el he-

cho que en vastas regiones de la geos
graffa nacional se han producido fe-
nomenos que causaron dafnos cuya
magnitud resulta atin inconmensura-
bles, pero que sin duda pueden califi-
carse de catastroficos.

III. La gravedad de la crisis
v lo que se advierte

Frente a lo expresado y conside-
rando que el camino resulta el factor
irremplazable para las comunicacio-
nes de nuestro pais, cabe advertir y
reflexionar sobre las gravisimas con-
secuencias que acarrearia el manteni-

miento de la politica adoptada en los
ultimos afios y que ha soslayado sis-
teméticamente los legitimos intereses
nacionales privando a las provincias,
en conjunto, de su capacidad para in-
tervenir en el manejo de la obra vial.

Tanto la Constitucion como la do-
lorosa realidad argentina exigen ad-
vertir de la gravedad de la situacion
y proveer a la revision integral del
sistema existente, replanteando las
relaciones Nacion - Provincias y de
éstas entre si, para su desenvolvi-
miento con justicia.

La grave y dificil situacion por la
que atravesamos nos impone advertir
—con énfasis— la necesidad de re-
vertir, de inmediato y con caricter
prioritario, la politica existente en
materia vial. Se impone sentar las ba-
ses para una politica y una legisla-

¢ion que atiende equilibradamente
los intereses nacionales, de manera
compatible con los intereses regiona-
les y provinciales.

No hay que perder de vista las si-
guientes circunstancias:

— A corto plazo se producira la in-
comunicacion dentro de la Naci6n por
intransitabilidad de la red vial, nacio-
nal y provincial.

— Se requiere adoptar medidas ur-
gentes ¢ impostergables por la reper-
cusion que tendra el deterioro de la
red vial en las economias regionales
y de la Nacién en general.

— Se hace necesario el urgente es-
tudio y la planificacion concertada
del sistema general de transportes,
con la debida participacién de todas
las provincias.

— Se impone la afectacion de los
recursos necesarios para revertir la
tendencia actual, permitiendo —cuan-
to menos— la reconstruccién y con-
servacion de la red vial existente, co-
mo asimismo el reequipamiento del

parque de maguinarias.

IV. Propuestas concretas
para revertir la situacion
de emergencia

Planteada la gravedad de la situa-
cién, resulta de la mayor urgencia
propiciar las medidas tendientes a la
solucion del problema existente para
su inmediata concrecion:

12 Cambiar el criterio centraliza-
dor de los recursos genuinos del im-
puesto a los combustibles, lubricantes
y cubiertas y su afectacion a fines
ajenos a la Vialidad. Resulta inad-

misible la injerencia nacional en la
administracion de los fondos de co-
participacion federal, los que como
producto de la politica centralista se
desviaron para otros destinos diver-
sos al desarrollo de la obra vial y a
efectos de paliar el déficit fiscal.

2* Modificar o reformar la legisla-
cion vigente en materia de recursos
y coparticipacion vial; la que debe es-
tar orientada a:

— retornar a los lineamientos que
permitan restituir al ecamino los fon-
dos que le son propios y que le fue-
ron distraidos con el transcurso del
tiempo;

— replantear la percepcién y dis-
tribucion de los fondos de la coparti-
cipacion federal, incrementando equi-
tativamene la participacion de las
provincias en su producido;

— considerar en la distribucién las
necesidades provinciales y regiona-
les, privilegiando a las zonas y pro-
vincias histéricamente postergadas y
a las mas alejadas del gran puerto.

3° Asegurar la participacién de los
representantes de las Vialidades del
pais, a través del Consejo Vial Fede-
ral, en la politica del sector vial en
general y en la planificacién de las
inversiones y prioridades de las obras
viales nacionales e internacionales
para un desarrollo arménico del pais.

4" Bregar por una pronta vigencia
de la nueva Ley de Transito a fin de
contar a corto plazo con el instru-
mento necesario para la defensa y
resguardo del patrimonio vial, y dar
adecuada seguridad en rutas y calles
del pais.
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Estudio Sobre Mezclas Asfalticas en Caliente
Para Regiones de Climas Frios
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Trabajo presentado al 2do. Congreso Latinoamericano del Asfalto
realizado en Mar del Plata en noviembre de 1983

VI. COMPACTACION DE LAS
MEZCLAS ASFALTICAS

El proceso de compactacion es de
primordial importancia tanto para el
aporte estructural como para el com-
portamiento en servicio de las capas
asfalticas, dado que de él dependen
en gran parte las siguientes propie-
dades:

a) El comportamientc mecéanico
bajo cargas, ya que el grado de rigi-
dez (stiffnes) es marcadamente in-
fluenciado por la densificacién (Ruiz
y Dorfman [14], Tosticarelli [15], Mc
Leod [9]).

b) La resistencia a la fatiga, ya que
compactaciones deficientes disminu-
yen notablemente a la misma (Pell,
Monismith y otros).

¢) La permeabilidad de las capas
asfalticas al aire y al agua y, en con-
secuencia, la durabilidad de las mis-
mas en servicio frente a estos agen-
tes naturales. Es bien conocido que
tanto el endurecimiento prematuro
del asfalto como el desplazamiento
del mismo por el agua reducen las ca-
racteristicas mecéanicas, incrementan-
do la fragilidad y pueden llevar a la
desintegracion parcial o total de las
capas asfalticas. Goods y Owings han
graficado la relacion entre el endure-
cimiento del asfalto y el porcentaje
de vacios y su vinculacién con el
tiempo necesario para la aparicion de
signos de deterioro en servicio. Es de-
cir, como se ha expuesto en 1IV), la
durabilidad de la mezcla asfaltica se

* Facultad de Ingenieria de la Universidad
de Buenos Aires.
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2da. Parte

halla estrechamente relagionada con d) La deficiente compactacion pue-
la porosidad de la misma. de determinar mayor densificacion en
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la zona de canalizacién del transto
con alteracién del perfil transversal,
particularmente cuando las mezclas
tienen alto indice de compactabilidad
y el transito de vehiculos es de tipo
pesado.

El proceso de compactacion de
mezclas asfélticas en regiones de cli-
mas frios adquiere relevante impor-
tancia por las numerosas variables
que entran en juego y que en defini-

tiva regulan el futuro comportamiens
to del pavimento asféltico.

Teniendo c¢n cuenta el estudio de
Ruiz y Dorfman (14) consideramos
que las variables que influyen en la
eficiencia de la compactacién pueden
agruparse en tres grandes aspectos:

a) Compactabilidad propia de la
mezcla, es decir, la resistencia opues-
ta por la misma a diversos trabajos
de compactacion en determinadas
condiciones, que se traduce en la re-

duccion de vacios.

Debe tenerse presente que una cua-
lidad importante para considerar que
una mezcla estd bien proyectada es
que ella puede ser facilmente distri-
buida sin segregaciones marcadas y
compactadas para obtener una capa
densa, estable y durable, aun en con-
diciones relativamente adversas. La
compactabilidad de las mezclas fren-
te a distintos trabajos de compacta-
ci6n aplicados en igualdad de condi-
ciones es una propiedad que depende
de numerosas variables, tales como:
tipo de mezcla, granulometria, forma
y textura de las particulas pétreas,
tipo y susceptibilidad térmica del as-
falto que regula su viscosidad a altas
temperaturas, relacion filler-asfalto,

ete. En consecuencia ella debe ser
considerada como una propiedad inhe-
rente a la mezcla adoptada en base a
un criterio de calidad y es necesario
exigir un proceso de compactacion
tanto mas eficiente cuanto menor sea
su valor.

La influencia de las caracteristicas
de los agregados pétreos sobre la
compactabilidad de la mezcla ha sido
estudiada por Ruiz, Rivara y Llano
(16). Por otra parte, la importancia
practica de la resistencia viscosa del
asfalto en la compactacion ha sido
estudiada por Mc Leod (9), quien re-
comienda el uso del asfalto que, para
igual penetracién a 25°C, posee me-
nor viscosidad a 135°C, particular-
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mente para la construccion de capas
asfalticas en zonas de climas frios,
dado que es mayor el rango util de
temperaturas y, en consecuencia, el
periodo de tiempo disponible para lo-
grar compactaciones eficientes. A los
efectos de sintetizar estos conceptos
resultan ilustrativos los graficos de
las figuras 6 y 7 del trabajo de Mc
Leod (9). A altas temperaturas los as-
faltos de menor viscosidad permiten
lograr més altas densidades y el in-
tervalo de tiempo de compactacion
es mayor, en razon de que el aumento
de la viscos’dad en funcién de la tem-
peratura es menor y este efecto se re-
fleja en una menor resistencia a la
compactacion.

La norma ASTM 1559 - 60T reco-
mienda compactar a la temperatura
para la cual la viscosidad del asfalto
es 140 +~ 15 seg. S.F. 6 2,8 + 0,30
poises, a los efectos de obviar la in-
fluencia de esta variable, es decir la
susceptibilidad térmica propia de ca-
da asfalto. Esta exigencia obliga a
disponer de la curva que relaciona
viscosidad con temperatura inherente
al asfalto, para lo cual es util em-
plear el grafico Heukelom que rela-
ciona penetraciones, viscosidades y
temperaturas y que fue comentado
en IV). Mediante dos penetraciones
a distintas temperaturas menores de
40°C se determina una recta y con
la extrapolacién de ella las tempera-

turas de mezclado y compactacion
para las respectivas viscosidades (1,7
y 2,8 poises).

b) Condiciones en que se realiza la
compactacion, tales como temperatu-
ra de la mezcla, de la capa de apoyo
y del ambiente, espesor de la capa,
velocidad del viento, habilidad de los
operarios y distancia entre los equi-
pos de compactacién y la terminado-
ra, etc. Es bien conocida la influencia
de estas variables en la eficienc'a de
la compactacién, particularmente im-
portante en las regiones de cl'mas
frios.

Una de las variables indicadas de
marcado peso en la compactac’on es
la temperatura de la mezcla al iniciar-
se la compactacién y su curva de en-
friamiento en funcién del tiempo, que
a su vez depende del espesor de la
capa, temperatura de la superficie de
apoyo, temperatura ambiente y velo-
c:dad del viento, dado que por debajo
de los 80°C el incremento de la den-
sidad es muy reduc'do, mas atn si la
compactabilidad de la mezcla es baja;
es decir, que el periodo de tiempo
efectivo para la compactacion dificil-
mente es superior a los 30 minutos.
Dicho periodo depende de las varia-
bles mencionadas y para ilustrarlo re-
sultan de valor practico los gréficos
publicados por el Instituto del Asfalto
de los EE.UU (17), donde para obte-
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ner el tiempo maximo aproximado pa-
ra realizar la compactacién relaciona
la temperatura de la mezcla, espesor
de la capa a compactar y temperatu-
ra de la capa de apoyo, siendo vilido
con las limitaciones indicadas en la
figura 8,

Siendo la curva de infriamiento de
la mezcla funcién del espesor de la

capa (figura 9), se recomienda que
cuando las capas sean de hasta 5cm
de espesor, la temperatura ambiente
en el momento de la distribucién debe
ser mayor de 15°C. En capas de 10 a
20 cm de espesor se admite que esa
temperatura sea como minimo de 0°C
a7).

El viento afecta notablemente el
proceso de compactacién, pues con-
tribuye al rapido enfriamiento de la
mezcla, disminuyendo la temperatura
ambiente a valoreg inferiores a los
minimos especificados para la distri-
bucién. Es por ello que debe evitarse
la distribucion de mezclas asfalticas
en caliente con rafagas de viento su-
periores a los 50 6 60 km/h debido a
que a dichas velocidades las tempe-
raturas ambientes inferiores a 15°C
se reducen a valores inferiores a 0°C
(sensacién térmica). Por tal motivo
la tendencia actual es compactar ca-
pas de mayores espesores, para las
cuales el tiempo efectivo para alcan-
zar la compactacion es mayor, y ade-
mas respetar los periodos de veda
constructiva cuando las capas asfil-
ticas son delgadas.

¢) Trabajo o energia de compacta-
cién, funcién del tipo y nimero de

equipos, niimero de pasadas y veloci-
dad del equipo.

Una vez definidas o evaluadas las
variables consideradas en a) y b), se
debe contar en obra con el equipo de
compactacion mas adecuado por sus
caracteristicas y numero, y con el
mismo aplicar un correcto proceso de
densificacion a fin de alcanzar las
mds altas densidades en el menor
teimpo posible.

La experiencia lograda hasta el pre-
sente en obras de la provincia de San-
ta Cruz y del Territorio Nacional de
la Tierra del Fuego ratifica la eficien
cia de los rodillos neumaticos con
presion de inflado rdpidamente regu-
lable y con calentamiento de los neu-
maticos. Estos rodillos operaban en
un minimo de dos unidades, el prime-
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FlGURA.a JIEMPO NECESARIO PARA QUE LA MEZCLA ASFALTICA ENFRIE HASTA 85°C

Velocidad del viento -

reposa la mezcla asfaltica.

18 Km/hora,
Temperatura de base: es la temperatura de la superficie sobre la que

85" C es la temperatura del niaterial determinada a profundidad entre

6 mm y 12mm a partir de la superficie.

La temperatura promedio de todo
condiciones 80° C.

el espesor de material es en estas

'No se recomienda colocar espesores menores a los indicadas er las

curvas si la temperatira de base es 1° C.

ro de los cuales operaba, inmediata-
mente detrds de la terminadora, a ba-
jas presiones de inflado ¥ con un peso
total comprendido entre 10 y 13 tone-
ladas. El segundo rodillo trabajaba
con presiones de inflado méas eleva-
das (80 a 100 libras/pulg?) y tenia la
finalidad de completar el efecto de
amasado y cerrado final de la super-
ficie hasta que la temperatura de la
mezcla lo permitiera. Frecuentemente
entre ambos rodillos se intercalaba
una aplanadora de rodillos lisos (sin
vibrar) de 8 a 12 toneladas de peso,

a fin de eliminar las huellas que pu-
diera dejar el primer rodillo neuma-
tico.

Tratdandose de mezclas de buena
compactabilidad no ofrecen mayor
dificultad en alcanzar como minimo
el 98% de la densidad maxima corres-
pondiente a 75 golpes por cara.

Debido al rdapido enfriamiento de la
superficie de la capa, o el no disponer
del tipo y ntimero de equipos necesa-
rios, o no aplicar un correcto proceso
de compactacion, se ha observado en



otros trabajos que la capa asféltica
permanecia abierta en el plano supe-
rior, en un espesor de aproximada-
mente un centimetro.

De manera que, una vez definida
una mezcla aceptablemente graduada
y dosificada, debe prestarse especial
atencién al cerrado superficial de la
capa asféltica, particularmente si se
trata de la carpeta de rodamiento
donde la accién conjunta de los ciclos
de formaci6én de hielo y deshielo y del
transito resulta desfavorable para la
durabil’dad de la misma.

Los resultados obtenidos de las ci-
tadas obras avalan las recomendacio-
nes de Mc Leod (9) relacionadas al
equipo y proceso de compactacion a
ser utilizado en regiones de climas
frios.

El proceso de compactacion utili-
zado en una pequefia secci6n de la
obra Ruta 3 Tierra del Fuego, tramo
Rio Chico - Rio Grande y en una mez-
cla de carpeta de rodamiento de 4
centimetros de espesor. La tempera-
tura de la mezcla una vez distribuida

fue de 125°C, la temperatura ambien-
te de 8°C y el tiempo necesario para
finalizar la compactacion fue del or-
den de los 17 minutos. El equipo uti-
lizado estaba constituido por:

rodillo neumatico (12 ton.)
rodillo liso ( 8 ton.)
rodillo neumético (12 ton.)
rodillo liso (12 ton.)
rodillo neumatico (12 ton.)

Ya en 1966 Carl E. Minor hace no-
tar como resultado de varios tramos
experimentales la influencia de la vis-

cogidad de los cementos asfalticos
utilizados en las mezclas, recomen-
dando compactar mientras la mezcla
se encuentre a una temperatura supe-
rior a los 93°C, ya que a altas tempe-
raturas la viscosidad del cemento as-
faltico es relativamente baja y ofrece
poca resistencia al movimiento y a
una reorientacién de las particulas de
los agregados.

En la figura 10 se informa la visco-
sidad de un cemento asféltico (85-100)
a distintas temperaturas de compac-
tacién y su interrelacién con los mé-
todos distintos de compactacion uti-
lizados en los tramos experimentales.

Como conclusiones del estudio rea-
lizado, Carl E. Minor sugiere trabajar
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SALIDA DEL DISTRIBUIDOR.

con capas que tengan hasta 19 ¢cm de
espesor y la aplicacion de rodillos
neuméticos de presion de inflado va-
riable. Como se puede deducir, ambas
recomendaciones tienen el objetivo
de lograr una densificacién mas efi-
ciente. La primera (altos espesores)

permite tener por unidad de superfi-

cie una masa mayor, que retiene el
calor por més tiempo, y ademas como
la longitud del pavimento a cubrir por
tonelada de mezcla se reduce, se logra
un recubrimiento mayor con el mismo
equipo de compactacion. La segun-

Temperatura | Viscosidad del asfalto | Método standard | Compactacion inicial
grados C | 85/100 (centistokes) | de compqctacién | con rodillo neumatico
149 175 inicial
135 325 ! »
e Rodillo de acero Rodillo neumatico
121 s N
107 1750 Compact. de bordes
. y carpeta con rodillo
93 4000 Inactividad de acero
79 18000 ——
Barrera limitadora T
66 70000 del avance II
|
Rodillo neumatico -
52 300000 intermedio Terminacion
|
S __————5000000 Terminacion |
24 85000000 ' {
10 l )
Figura N° 10 Interrelacion entre las temperaturas, la compactacion y la vis-
cosidad del asfalto en la operacion del trabajo con rodillos compactadores

(Continia en péagina 22)
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INFORMACIONES DE VIALIDAD NACIONAL

ABRIL - JUNIO DE 1984

CONEXION VIAL ARGENTINA-BRASIL

Puente Sobre el Rio Iguazii, sus Accesos y Obras Complementarias

SERA HABILITADO EN JUNIO DE 1985

Ampliando y actualizando la infor-
macién general que publicamos en el
nimero 105 de “Carreteras” relacio-
nada con las caracteristicas técnicas
de este puente y su llamado a licita-
cion, a continuacién transcribimos el
texto de la Comisién Mixta Argenti-
no-Brasilefia en el que informa en de-
talle sobre distintos aspectos, en par-
ticular sobre el estado actual de su

construccion.

1. Antecedentes

La Comision Mixta Argentino-Bra-
silefia para la construccién de un
puente sobre el rio Iguazi (COMIX)
fue creada de acuerdo con las notas
reversales firmadas por ambos gobier-
nos de Argentina y Brasil el 17 de
mayo de 1980, estando constituida
por delegados de ambos paises.

Las notas reversales mencionadas
representan la continuacion de las
tratativas iniciadas por los dos gobier-

nos en el afis 1979.

Los estudios y la elaboracién del
proyecto ejecutivo fueron encomen-
dados a fines de 1980 mediante la lici-
tacion publica a un consorcio consul-
tor integrado por firmas argentinas
y brasilefias, caracteristica binacio-
nal exigida en los pliegos tanto para
las firmas consultoras como para las
constructoras de las obras, asi como
también para la firma que efectuaria
la inspeccién de las mismas.

2. Ubicacion

El puente intercomunicara la Ruta
Nacional N* 12 de Argentina con la
BR-469 de Brasil, a través de los ac-
cesos de ambas margenes, de 2,88 km
en territorio argentino y de 2,10 km
en territorio brasilefio,
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La obra se ubica a 2,9km aguas
arriba de la desembocadura del rio
Iguazi en el Parand y a aproximada-
mente 1,7 km del actual emplazamien-
to del cruce de balsas y lanchas entre
Puerto Iguazi y Puerto Meira.

Ademés del puente y sus accesos
se construyen simultdaeamente los
centros de frontera de ambos paises.

3. Administracién

La obra es administrada por CO-
MIX —Comisién Mixta Argentino-
Brasilefia— para la construccién de
un puente sobre el rio Iguazi.

La construccion la realiza el con-
sorcio Sobrenco-Supercemento, com-
puesto por la empresa Supercemento
S.A. de Argentina y Sobrenco S.A. de
Brasil.

La inspecci6n de obra la lleva a ca-
bo el consorcio Consulbaires - Figuei-
redo Ferraz - Etel, compuesto por la
consultoria Consulbaires de Argenti-

na y las consultorias Figueiredo Fe-
rraz y Etel —asociadas— de Brasil.
Este consorcio fue a su vez el autor
del proyecto.

4. Iniciacién de los trabajos

La construccién del puente sobre el
rio Iguazi, sus accesos y obras com-
plementarias se inici6 el 13 de enero
de 1943, con la presencia de las mas
altas autoridades de Argentina y Bra-
sil.

5. Ejecucion del puente

La luz total del puente serd de
480 m, con un tramo central de 220 m
y dos tramos laterales de 130 m cada
uno. El ancho total del tablero es de
16,50 m, con calzada de 13,30 m y dos
veredas de 1,20m y defensas tipo
New Jersey de 0,40 m en su base.

Las dos pilas tienen unos 50 metros
de altura desde los cabezales hasta la
superestructura. En su parte inferior
tienen seccién en cajon, pasando a
dos paredes opuestas en su parte su-
perior.

A causa de la creciente del rio Igua-
zu y del rio Parand, que mantuvo sus
niveles altos durante practicamente

todo el afio 1983, se decidi6 eambiar
el método constructivo de las funda-
ciones y también la cantidad y dié-
metro de los pilotes.

En principio cada cabezal iba a
apoyarse en un conjunto de 16 pilotes
de 2,00 m de diametro cada uno, dis-
puestos en el perimetro de un cuadra-
do de 14 m de lado, que se pensaban
construir sobre un terraplén de avan-
ce a cota 105 m s.n.m.

La variante adoptada, para inde-
pendizar la construccion de las funda-
ciones de las pilas de los niveles del
rio, consistié en:

— ejecucién de 20 pilotes de 1,80 m
" de diametro, 16 de ellos perime-
trales, segiin la ubicacion primiti-
va, y los 4 restantes centrales,
casi en coincidencia con las inter-
secciones de las caras de la pila,
mediante excavacién mecanizada
con perforadora Wirth-H 2000
montada sobre pontén flotante;

— sobre los 4 pilotes centrales, que
se realizarian en una primera
etapa y que son mas largos que
los 16 restantes, se ejecutaria un
cabezal provisorio, a cota 115m
s.n.m., que permitiria continuar la
ejecucion de la pila indepenidiente-
mente de la construccién de los
pilotes perimetrales. Este sistema
de 4 pilotes y cabezal provisorio
permitiria construir hasta 3 dove-
las (de 4 m de longitud cada una)



a cada lado de las pilas, si hasta
ese momento no estuviese cons-
truido el cabezal definitivo;

— ejecucion de los 16 pilotes peri-
metrales y del cabezal definitivo,

y vinculacion de ambos cabezales,

provisorio y definitivo, mediante

pretensado vertical.

Los pilotes, en la variante actual,
llevan camisa metalica de 3/8” de
espesor, perdida. El empotramiento
se mantiene igual al primitivo: 4 m en
roca sana.

El rendimiento esperado para la
perforacion de la roca por el equipo
Wirth era del orden de 40 cm por
hora. En la préctica resulté ser mu-
cho menor, fundamentalmente por no
contarse con una herramienta ade-

cuada para el tipo de roca existente,
basalto de excelentes caracteristicas.

La movilizacion del equipo de per-
foracién insumié dos meses.

Se comenzo6 a operar en la margen
brasilefia. Al no obtenerse el rendi-
miento deseado el contratista decidi6
complementar el trabajo de la perfo-
radora rotativa con el uso de explosi-
vos, lo que se llevé a la practica en
3 pilotes y luego dejado de lado fren-
te a la imposibilidad de controlar la
accion de la explosion en el entorno
de cada perforacion.

Se pasé entonces a trabajar con
dos diametros de broca: con broca de

@ =125m se ejecuta una perfora-
cién central y luego con la de @ =
— 1,80 m se perfora el anillo restan-
te. De esta manera se obtuvo un re-
sultado medianamente satisfactorio,
y se ejecutaron asi la totalidad de los
pilotes de la pila de margen brasilefia.

Es de destacar que en margen bra-
silefia por encima de la roca sana s6lo
existe un manto de roca alterada de
espesor del orden de 1,50 m, sin pre-
sencia de material aluvional.

Sobre los 4 pilotes centrales se
construy6 el cabezal provisorio, y a
continuaciéon se ejecutaron —hasta
este momento— 3 tramos de pila, de
4,88 m cada uno, con encofrado tre-
pante Doka.

Mientras en margen brasilefia se
llevaba a cabo lo expuesto el rio des-
cendi6 a niveles normales, por lo que
el contratista decidi6 ejecutar en mar-
gen argentina un terraplén de avance
similar al previsto en el proyecto pri-
mitivo, con suelo extraido de un prés-
tamo contiguo al centro de frontera
argentino. Previo a ello extrajo la ca-
pa de aluvién que se encontraba sobre

la roca alterada en esta margen.
Desde alli se opera de la siguiente
forma:

— se construye un prepozo de @ =
— 2,50 m y 2,00 m de profundidad,
en el que se instala la camisa me-
talica;

— con martinete diesel se hinca la
camisa a través del suelo de relle-
no hasta la roca alterada. La hinca
es guiada por una plantilla de per-
files de acero;

— se extrae el suelo y el basalto al-
terado mediante cuchara tipo Be-
notto;

— se excava el basalto sano median-
te el uso de explosivos;

— una vez penetrados los 4 m en ro-
ca sana, se coloca la armadura,

preparada en el obrador, y se hor-
migona con el equipo tremie, igual
que en margen brasilefia.

Hasta el momento se han construi-
do 16 de los 20 pilotes de margen ar-
gentina, y se esta en condiciones de
comenzar la ejecucion del cabezal
provisorio.

Cabe agregar que dos pilotes de
margen brasilefia fueron sometidos a
prueba de carga horizontal, con car-
gas crecientes hasta las 12 toneladas,
y produciendo un momento flector
del orden de los 270 tm, comprobén-
dose un buen empotramiento de los
pilotes en la roca y buen comporta-
miento de los propios pilotes, con de-
formaciones medidas sensiblemente
coincidentes con las calculadas teori-
camente. \

Los estribos de ambas margenes,
sobre fundaci6n directa, ya se hallan
ejecutados.

6. Accesos

Los accesos de ambas margenes se
hallan practicamente terminados. Fue-
ron ejecutados en un todo de acuerdo
a lo previsto en el proyecto- original.

Actualmente falta construir la car-
peta asfaltica, el sistema de ilumina-
cién, la sefalizaci6n y algunas obras
complementarias.

El desmonte en roca en el acceso
de margen argentina se realizé con
uso de explosivos, tratando a los ta-
ludes con la técnica de precorte.

El perfil tipico de la calzada esté
compuesto por:

— carpeta de rodamiento de concre-
to asfaltico de 0,05 m de espesor;

— riego de liga con ERI;

— base bituminosa tipo concreto as-
faltico de 0,06 m de espesor;

— riego de liga con ERL;

— subbase de piedra triturada gra-
duada en 0,20 m de espesor;

— en banquinas base de piedra tri-
turada graduada de 0,09 m de es-
pesor,

— recubrimiento de banquinas con
tratamiento bituminoso tipo doble.

7. Centros de frontera

Ambos centros de frontera se im-
plantaron a una distancia de aproxi-
madamente 1000 m de las cabeceras
del puente, para evitar congestiona-
mientos de transito en las salidas del
puente y facilitar los controles adua-
neros.

Para facilitar el desplazamiento de
los vehiculos, y evitar interferencias,
el flujo circulatorio se dividié en tres
vias diferentes:

— omnibus
— camiones
— automoviles.

En este momento se halla avanzada
.a construccion del centro de frontera
brasilefio, que esta ejecutado en un
70%.

El centro de frontera argentino se
encuentra construido en un 40%, ha-
biéndose completado la pavimenta-
cién con hormigén de las areas de cir-
culacién y estacionamiento; y se dio
comienzo a la excavacién y hormigo-
nado de las bases de las columnas de
los edificios del sector administrati-
vo y de control de pasajeros corres-
pondientes al drea de automoviles y

6mnibus.
8. Marcha de la obra

En un principio estaba prevista la
ejecucion en un plazo de 22 meses. A
raiz de la creciente de los rios Iguazu
y Parana, que abarco casi todo el afio
1983, fue necesario otorgar una am-
pliacion de plazo de 7 meses ¥ medio,
con lo que el plazo total se extendid
a 29,5 meses. La finalizacion esta pre-
vista entonces para junio de 1985.

En este momento se ha realizado
aproximadamente el 45% del total de
la obra, pero es de sefialar que se in-
gresa en una etapa en que la planifi-
cacién de los trabajos es més sencilla,
al haber independencia tanto de los
niveles del rio como de las lluvias,
que en los comienzos alteraron todos
los planes.

Sin embargo, la ejecucién de la su-
perestructura es una tarea delicada
que requiere la aplicacion de depura-
dos métodos constructivos dada la
magnitud del puente (480 m), que lo
ubica entre los primeros del mundo
en su tipo.
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da recomendacién concuerda con las
conclusiones obtenidas por Mc Leod
en el sentido de que los rodillos neu-
maéticos de presién de inflado varia-
ble permiten un mayor grado de com-
pactacion.

VIL. Condiciones especiales
de proyecto y construccion
de capas asfalticas en caliente

El conjunto de los aspectos hasta
aqui considerados deberan ser com-
plementados con otras medidas espe-
ciales a prever en las etapas de pro-

yecto y de obra, muchas de las cuales
ya han sido experimentadas en diver-
sas obras en ejecucion.

Sin perjuicio de tomar todas las
precauciones necesarias previstas en
las especificaciones, debe prestarse
especial consideracion a los aspectos
siguientes:

1. Proyectar capas asfalticas con
espesores no inferiores a los 6 centi-
metros.

2. Efectuar estrictos controles de
calidad y limpieza de los agregados
pétreos, para los cuales deberan veri-
ficarse sus caracteristicas en los yaci-
mientos y en los acopios. Asimismo
deberd controlarse la eficiencia del
lavado o del pretratado con cal, si di-
chos procesos estén indicados en las
especificaciones.

3. Controlar la correcta incorpora-
cién de filler y/o aditivo mejorador
de adherencia, cuando estos materia-
les fueran especificados.

4. Verificar la humedad del agre-
gado pétreo después de haber pasado
por el secador de la planta asfaltica.

5.  Controlar las temperaturas del
agregado- pétreo, del asfalto y de. la
mezcla asféltica a los efectos de evi-
tar sobrecalentamientos del cemento
asfaltico.

6. Evitar utilizar materiales que
conformen mezclas con tendencia a
segregar, debido a que las mismas ori-
ginan en la capa asfaltica texturas
superficiales abiertas.

7. Balancear adecuadamente la
produccién de la planta y el nimero
de camiones para el transporte de la
mezcla, y la distribucién de la misma
a los efectos de evitar demoras en la
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distribucién y no originar innecesarios
enfriamientos.

8. Tomar todas las precauciones
posibles para disminuir la velocidad
de enfriamiento de la mezcla a partir
desde su salida de la planta y durante
su transporte y distribuci6én. Para ello
debe evitarse o suspenderse estas
operaciones cuando se presentan fuer-
tes rafagas de vientos con tempera-
turas ambientes inferiores a 10°C. Es
muy frecuente observar ademis que
estos vientos al levantar polvo conta-
minan el riego de liga, disminuyendo
su eficacia como ligante.

9. Se destaca que existen termi-
nadoras que mediante un cilindro in-
teriormente incorporado dejan la mez-
cla distribuida con una ligera precom-
pactacién, con lo cual se disminuye la
velocidad de enfriamiento durante el
proceso de densificacién. También se
utilizan terminadoras que distribuyen
la mezcla en espesores superiores a
los cominmente conocidos.

10. Deben calentarse los rodados
de los rodillos neumaticos y adaptar-
se una cubierta rigida alrededor de los
mismos a fin de evitar el enfriamien-
to de los neumaéticos.

11. Prolongar la compactaci6n fi-
nal con rodillos neumaticos todo el
tiempo que fuera posible a fin de pro-
ducir una textura bien cerrada en la
superficie de la carpeta de rodamien-
to. Ello implica disponer en obra de
uno o dos rodillos neumaticos adicio-
nales.

12. Debido al rapido enfriamiento
de los bordes de la capa asfaltica exis-
ten problemas en el terminado super-
ficial de la junta longitudinal cuando
se construye la capa adyacente, pre-
sentando en el 4drea correspondiente
una textura abierta. Para anular o dis-
minuir dichos efectos existen dos po-
sibilidades: la primera consiste en
emplear terminadoras que distribu-
yen la mezcla en todo el ancho de la
calzada, y la segunda utilizando dos
terminadoras que distribuyan simult4-
neamente la mezcla en el ancho com-
pleto de la calzada. Por cierto que en
estos casos debe aumentarse el equi-
po de compactacion.

13. Si la junta central o de trabajo
quedara superficialmente con una tex-

tura abierta, la misma debera sellarse
mediante un riego de ER-1 con su co-
rrespondiente distribucién de arena y
un ligero cilindrado.

VIII. Parte experimental

Los conceptos y criterios expuestos
en ese estudio se hallan avalados por
los resultados obtenidos en el progra-
ma de ensayos de laboratorio que se
ha desarrollado a esos efectos.

Dicho programa se extendi6 lo ne-
cesario para cubrir la mayor parte de
los aspectos analizados en el trabajo,

siendo sintetizado en los ecuadros v
graficos que a continuacién se men-
cionan:

Cuadro N* 4: Caracteristicas de los
agregados pétreos utilizados en la
mezcla para carpeta de rodamiento.

Cuadro N¢ 5: Caracteristicas de los
rellenos minerales.

Cuadro N° 6: Caracteristicas de los
cementos asfalticos.

Figura N° 11: Nomograma de Heu-
kelom. Cemento asfaltico (70-100) an-
tes y después de pérdida en pelicula
delgada.

Figura N° 12: Nomograma de Heu-
kelom. Cemento asfaltico (150-200)
antes y después de pérdida en peli-
cula delgada.

Cuadro N* 7: Caracteristicas de las
mezclas asfélticas con agregados pé-
treos naturales en su porcentaje 6pti-
mo de cemento asfaltico y 75 golpes
por cara.

Cuadro N¢ 8: Influencia de la frac-
cion arcillosa adherida y suelta en los
ensayos de adherencia y estabilidad
residual con cementos asfalticos (70-
100) y (150-200) al 98% de la densi-
dad Marshall maxima.

Figura N° 13: Relaci6n entre la es-
tabilidad Marshall y la temperatura
de ensayo.

Figura N° 14: Relacién entre la es-
tabilidad/fluencia y la temperatura
de ensayo.

Figura N¢ 15: Influencia de la tem-
peratura de compactacién sobre la
densidad, porcentaje de vacios y esta-
bilidad Marshall.
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CUADRO N- 6
(aracleristicas de los (émentos Asfalticos
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CA. a |ablande . _ il delgada | espues de
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IX. Conclusiones

El objetivo préctico perseguido en
ke este trabajo es plantear las condicio-
s nes especiales que derivan de la pro-
@t xiaston) blemética general que implica el pro-
: ATl e (10-100)despues perdida. en pelicula delyade  yECLO, construcciéon y comportamien-
; Chiaiiet sd btk to de las mezclas asfalticas en las re-
- giones con climas frios y con materia-
les pétreos relativamente criticos en
cuanto a su adherencia con el asfalto.
Sobre la base de dicho planteo, de
los estudios de laboratorio y de las
experiencias realizadas en obra se re-
sumen los aspectos bésicos a los que
deben prestarse la debida considera-
cion:

Figura 17

Crogst |

o

1. Condiciones climaticas de la zo-
na donde se construirdn las capas as-
falticas.

2. Anadlisis de las caracteristicas

ST ; mseratue, de los materiales pétreos locales y
forma de mejorarlos para su utiliza-
cion,

3. Analisis de las propiedades de
los materiales y de las mezclas asfal-
ticas relacionadas con los climas frios.

4. Dosificacién de las mezclas as-
falticas con los criterios indicados en
el trabajo. g

5. Compactacion de las mezclas
asfalticas en obra con la mayor efi-
ciencia posible.
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CUADRO N T

Grveso R#E4 % |45 [45 [ 45 |45 |95 | 45 | 45 | 45 | 45 | 45 45 | 45
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Fslab)idad o/ 65 3 0 ! 8 6 8 83 o
e 2/ 6 7 ]s 7 | 66 | 67 | 66 7 9% |9

| Corocterss Licas de /as mezclas con agregadhbs pelreos naturales ensu porcentaje
optimo de CA. con 75 golpes por cara.

CUADRO N' 8

Influencia de la fraccion arcillosa adherida y suelta en los ensayos de adherencia y estabilidad residual con
C.A. (70-100) y (159-200) al 98 de la densidad Mar shall m#Axima

Ensayo de Adherencia P
AASHO T 182 mod. DIN Establlldapl Marshall
MATERIAL ENSAYADO (minimo 95% de Residual
3 (minimo 75%)

cubrimiento)

Agregado pétreo natural
contaminado con arcilla NO CUMPLE NO CUMPLE

Agregado pétreo limpio
lavado con cepillo CUMPLE

Agregado pétreo natural
C.A. + 0,5% de aditivo aminico CUMPLE NO CUMPLE

Agregado pétreo natural
pretratado con 2% cal NO CUMPLE CUMPLE

Agregado pétreo natural
pretratado con 2% cal y CUMPLE CUMPLE

C.A. + 0,5% de aditivo aminico

Agregado pétreo natural
con 2% de cal como filler NO CUMPLE NO CUMPLE
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6. Adopcién en el proyecto y en
obra de todas las medidas necesarias
tendientes a obtener una capa asfalti-
ca de la mejor calidad y terminacion
posible.
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ENTREVISTA CON EL MINISTRO
DE OBRAS Y SERVICIOS PUBLICOS
DE LA NACION

El 15 de mayo iltimo el Presidente
de la Asociacion Argentina de Ca-
rreteras, Ing. José Maria Raggio,
acompaiiado por el Vicepresidente
Ing. Carlos Jorge Priante y el Secre-
tario, Ing. Carlos Alberto Bacigalu-
pi, entrevistaron al sefior Ministro de
QObras y Servicios Publicos, Ing. Ro-
que Carranza, para exponerle la gra-
ve situacion de la Vialidad por la
continua reduccion de fondos que se
le destinan lo cual ademas crea un
alarmante problema ante la falta de
conservacion en numerosos tramos
que se encuentran en un lamentable
estado llegando a afectar a un 50 9,
de la Red Vial Argentina. i

Ademas de esta audiencia la Junta
Ejecutiva mantuvo en el mes de mayo
sendas entrevistas con les Adminis-
tradores Generales de la Direccion
Nacional de Vialidad y de la Direccién
de Vialidad de la Provincia de Buenos
Aires, Ings. José M. Adjiman y Mario
A. Ripa, respectivamente, con quienes

El Ing. Rogue Carranza con los Ings. José M. Raggio,
Carlos J. Priante y Carlos A. Bacigalupi.

se consideraron los distintos proble-
mas viales que afectan sus jurisdic-
ciones y a quienes se les ofreci6 la co-
laboracion de la Asociacion.

Los Ings. José M. Raggio y Néstor
C. Alesso en una reunion. con el Pre-

sidente del Automoévil Club Argentino,
Dr. Baltasar Martinez Briones, le soli-
citaron la colaboracion de esa Institu-
cién en lo referente a la difusion de
les principios de la Asociacion en el
interior del pais.

BECARIO PREMIADO

El Ing. Marcelo Herz, becado por la
Internatinoal Road Federation en con-
junto con la Asgciacion Argentina de
Carreteras, se hizo acreedor al diplo-
ma de honor y premio por haber sido
el estudiante sobresaliente durante el
curso 1982-1983 y graduado como
Master en la Universidad de Califor-
nia, Berkeley, en junio de 1983.

El Presidente de nuestra entidad al

entregar el premio al Ing. Herz mani-
festo que la International Road Fede-
raticn en su nota del 5 de marzo ul-
timo expresa que el mencionado pro-
fesional se hizo acreedor a esta distin-

cion en competencia con otros 25 es-
tudiantes de 20 paises que cursaron
en las Universidades de Arizona, Ma-
ryland, Minnesota, Ohio, Purdue y Ca-
lifornia, Berkeley y en el Instituto de
Tecnologia de Massachusetts y el Po-
litéenico de Virginia, siendo reconoci-
do por sus compaiieros de curso por
su trabajo académico como estudiante
“leader” de la promocifn.

El Ing. Raggio al felicitar al Ing.
Herz agregé que “nos asociamos a lcs
términos de la nota de la LR.F., con-

El Ing. Marcelo Herz después de recibir el premio expreso su agradecimiento, en especial
a la Asociaciéon Argentina de Carreteras por haberle posibilitado utilizar la mencionada beca

gratuliandonos por haber sabido des-
tacar técnicamente a nuestro pais en

el conjunto de las naciones represen-
tadas”.
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AGENDA ABIERTA

Cursos Seminarios de la Sociedad
Argentina de Ingenieria de Transito

Los cursos seminarios organizados
por la Sociedad Argentina de Ingenie-
ria de Transito (SAIT) para el co-
rriente afio tratan de contribuir a
difundir las técnicas de la Ingenieria
de Tréansito, mediante el acercamiento
e intercambio de ideas y experiencias
entre especialistas de todo el pais
que actian en la funcién publica o la
actividad privada.

CURSO 1

—Senialamiento Luminoso
Demarcacién Horizontal y Vertical
Fecha: del 29 de mayo al 2 de junio
Lugar: Salén de Actos del Automo-
vil Club Argentino - Av. del Liber-
tador 1850 - Capital,
Coordinador: Ing. Carlos A. Nies -
J. A. Cabrera 4820 - Capital.

CURSO I

—Autotransporte de Pasajeros
y Cargas
Fecha: del 28 de agosto al 1 de
setiembre
Lugar: Mendoza o Mar de] Plata
Coordinador: Ing. Juan Ignacio
Herndndez - Catamarca 18 - Piso
14¢ - Capital.

CURSO III

—El automotor y la

Nueva Ley de Transito

Fecha: del 1€ al 20 de octubre

Lugar: Cordoba o Rosario

Coordinador: Ing. Felipe Lobert

Av. Entre Rios 258 - Piso 3¢ -

Capital.

Para informes e inscripcién contac-
tarse con el Coordinador del Curso y,
contrainscripcion, se recibira el mate-
rial bibliografico, asista o no al curso
correspondiente.

REUNIONES

TECNICAS EN EL EXTERIOR

Del boletin Routes du Monde altimo transcribimos el siguiente calendario de

reuniones técnicas

COLLOQUE INTERNATIONAL

Laboratoire d'Economie
des Transports

1821/ 9/1984| “Financement des Tranzports Iflz:):nce] Colloque F.T.U.
Urbains" 16, quai Claude-Bernard
F-69007 Lyon, France
Association Technique Routigre
1~ 2/10/1884| EILEMEGR DE- LA ROUTE [LR“dIr‘"-‘tS 1|3 rue de Berri
R ngleterre)| e 75008 Paris, France
g FGSV
10-11/10/1984| DEUTSCHER Mannheim ' " 5
STRASSENKONGRESS (RFA) | 5106 Kalm 1 Deutachland
Rio de Fédérati.on Routiére
22.26/10/1984| X: CONGRES MONDIAL IRF |Janeiro Internatiohale (IRF)

63, rue de Lausanne

(Bresi) CH-1202 Genéve, Suisse
Kongress Sekretariat
.(.:ONGHES MONDIAI-‘ il La Prévention Routiére
21-23/11/1984| _-2 prévention Routidre Visvme Internationale
. et I'Avenir (Autriche)

impact social et économiqua”

Postfach § - A-1085

Wien, Osterreich

3er. Simposio Eurcbitume.
La Haya 1985

Con el titulo * ‘Betin, técnica fle-
xible y duradera”, sesionara en el Pa-
lacio de Congresos de La Haya (Ho-
landa) el 3er. SIMPOSIO EUROBITU-
ME, durante los dias 11, 12 y 13 de
setiembre de 1985.

Los dos primeros dias se realizaran
cinco sesiones referidas a la calidad
del betin, estabilidad y resistencia
del asfalto, técnicas de mantenimiento
y' rehabilitacién, nuevos materiales
bituminosos, y su aplicacion en la
construccion de carreteras y obras hi-
draulicas. Durante el tercer dia ten-
dra lugar una visita a las obras del
PLAN DELTA, importante realiza-
cién hidraulica al S.0. de Holanda.

CURSOS DE POSGRADO

El Departamento de Construccio-
nes y Estructuras de la Facultad de
Ingenieria de la Universidad de Bue-
nos Aires ha organizado los siguien-
tes Cursos de Posgrado a dictarse en
su sede de Avda, Las Heras 2214, Ca-
pital Federal, durante los meses de
junio a octubre del corriente afio.

Curso de Prefabricacién: Cubrira
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los aspectos relacionados con Disefio,
Produccién y Montaje.

Curso de Maquinaria para la Cons-
truceion: Tratard sobre la mejor utili-
zacion de equipos para movimientos
de suelos, compactacion y estabiliza-
cion, pilotaje y tuneleria, pavimenta-
cion bituminosa y de hormigén y téc-
nicas para hormigonado y montajes.

Mayor informacién sobre estos cur-
sos podra solicitarse al 84-6706.

JORNADAS DE
“ACTUALIZACION DE
TECNICAS VIALES*

Continuando con estas Jornadas de
“Actualizacion de Técnicas Viales”
que se llevaron a cabo en Vaquerias,
Cordoba, entre el 28 de mayo y el 2
de junio ultimos, se realizé la corres-
pondiente a “Pavimentos Flexibles”
con la colaboracién de la Comision
Permanente del Asfalto.

La préxima Jornada que tratara so-
bre “Pavimentos Rigidos” tendra lu-
gar entre el 17 y el 22 de setiembre
venidero.

Estos cursos estan organizados por
el Consejo Vial Federal, la Direccién
Nacional de Vialidad y la Universidad
Nacional de Cérdoba.



COMPORTAMIENTO DE MEZCLAS ASFALTICAS EN CALIENTE

EN ZONAS DE ALTURA

Por los Ings. YOLANDA HERRERA CHAVARRY * y ALBERTO GARCIA LOPEZ *

Trabajo presentado al 2do. Congreso Latinoamericano del Asfalto

I. INTRODUCCION

El presente trabajo se motivo debi-
do a los problemas de fisuramiento
aparecidos tempranamente en el pa-
vimento colocado en la Carretera Oro-
ya-Hudnuco, especificamente en el
tramo comprendido entre las Ciuda-
des de la Oroya y Cerro de Pasco, en
una longitud aproximada de 120 km.
Dicha carretera atraviesa una zona
situada entre los 4,100 y 4,350 msnm,
presentando una topografia ligera-
mente ondulada, con precipitaciones
promedio anual acumulado de 500 a
1,000 mm y variaciones de tempera-
tura ambiente del orden de 20 a 30°C,
siendo la temperatura ambiente maxi-
ma en el dia, del orden de 20 a 30°C
y minima en la noche, de 10 a 0°C.
Cabe sefialar que la Carretera se de-
sarrolla a lo largo del flanco oriental
de la Laguna de Junin, atravesando
depésitos fluviales, aluvionales y alu-
vio-aluvionales.

Para fines del presente trabajo se
ha estudiado el pavimento colocado
entre las localidades de Huayre y
Cerro de Pasco, cuya estructura es-
pecificada por el proyecto, es del tipo
flexible, conformada por una base
granular de 25 cm, base de concreto
asfaltico (binder) de 8 cm y una ro-
dadura de concreto asfaltico de 4 cm.

II. RESENA HISTORICA

Al cabo de aproximadamente 5 a 8
meses, se presentaron fisuras finas

* Ministerio de Transportes y Comunica-
ciones de Per.

en la capa de binder (construida en
los primeros meses del afio 1981, la
cual se encontraba sin la colocacion
de la rodadura), predominando dichas
fisuras en la junta longitudinal de
construccién y en menos proporcion
y en forma erratica, a lo largo de una
linea paralela al eje, a una distancia
de aproximadamente 1,65 m del borde
exterior de la berma, dichas fisuras
se caracterizaban por progresar de
arriba hacia abajo. Las causas que
motivoron tales fisuras dado su nu-
mero, fueron relacionados a un defec-
tuoso empleo de los materiales y pro-
cedimientos constructivos de la capa
de binder, para las condiciones de

clima que imperan en la zona %

Dado que con el tiempo dichas fisu-
ras progresaron, previamente a la co-
locacion de la rodadura, se procedi6
a tratar las grietas, y en las areas
donde el grado de fisuracién fue ma-
yor, se procedié a la reposicion del
binder.

Posteriormente se tomaron las pre-
cauciones del caso para el diseio,
elaboracion y construccién de la ro-
dadura !, indicandose la incorporacion
de 4 9% de cemento portland IP (para
mejorar la adherencia del par agre-
gado-asfalto y durabilidad de la mez-
cla). Asimismo, se sefial6 la tempera-
tura de calentamiento del cemento
asfaltico de grado 85/100 a un méaxi-
mo de 140°C (para una viscosidad del
ligante de 75 S.S.F.). Los trabajos de
colocaciéon fueron efectuados entre
agosto y diciembre de 1982.

Al cabo nuevamente de 5 a 8 me-
ses de su colocacién se presentaron

en la rodadura, el mismo tipo de fisu-
raciéon ya mencionado y siendo preo-
cupacion de la Direccion General de
Caminos del Ministerio de Transpor-
tes y Comunicaciones, se programo
un estudio exhaustivo de las posibles
causas de tales ancmalias, dadas las
precauciones que se tomaron en el
disefio, elaboracién y construccion de
la rodadura.

III. EVALUACION
DEL PAVIMENTO

Para los fines de evaluacion, se se-
leccion6 un tramo de maxima repre-
sentabilidad, el cual se eligié en hori-
zontal y en un solo sentido de circu-
lacion, con la finalidad de independi-
zar los resultados obtenidos de la
accion del trafico. Dicho tramo se ubi-
c6 en el carril izquierdo entre las
progresivas km 273 y km 274 de la
Carretera Central, su elecciéon se baso
principalmente a la posibilidad de li-
mitar pafios que podrian predecir la
evolucion de las fisuras (Fig. 1), so-
bre una capa de binder no fisurado.

Tres fueron los pafios selecciona-
dos, siendo 100 m la longitud de cada
uno de ellos:

Pario N* 1: Caracterizado por no pre-
sentar fisuras.

Pafio N° 2: Caracterizado por presen-
tar seis fisuras finas, longitudina-
les, discontinuas, cuyas longitudes
varian de 10 a 360 cm (Longitud
total fisurada = 765 cm).

Pafio N¢ 3: Caracterizado por presen-
tar una fisura fina longitudinal a
todo lo largo del pano.
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Cabe senalar que el estudio se cen-
tré en la evolucién de la fisura fina
longitudinal paralela al eje, ubicada
aproximadamente a 1.65 m del borde
exterior de la berma; los motivos que
nos llevaron a descartar el estudio de
la fisura longitudinal préxima o en la
junta longitudinal de construccién,
son mostrados en la Fig. 2.

La evaluacién deflectométrica, su-
perficial, y toma de muestras fue efec-
tuada, a lo largo de la fisura longitu-
dinal fina paralela al eje.

Las deflexiones fueron determina-
das cada 10 m en cada pafo, emplean-
do la viga Benkelman para una carga
en el eje simple posterior de 18 kips
y una presion de neumaticos de 80 psi,
las deflexiones fueron corregidas pa-
ra una temperatura de 20°C y em-
pleando un factor por estacionalidad
de 1.13,

IV. JUICIO SOBRE LA
CAPACIDAD ESTRUCTURAL

Los resultados obtenidos son mos-
trados en la Tabla I, observandose
que las diversas capas presentan un
comportamiento estructural adecuado
para el trafico acumulado al momen-
to de la evaluacién (agosto de 1983)
EAL - 8.5x10°, dado que las deflexio-

nes caracteristicas obtenidas son me-
nores que la admisible y los radios de
curvatura son elevados ®. No estd por
demds mencionar, que los ahuella-
mientos y fisuras observados nos de-
finen una escasa magnitud de fallas,
ademas los materiales granulares pre-
sentan buenas caracteristicas mecéa-
nicas; por lo tanto, se concluye que;
las causas que motivaron la presencia
de fisuras no pueden ser atribuidas
a un comportamiento anémalo de los
materiales granulares empleados, sino
mas bien, a un comportamiento ina-
decuado de las mezclas asfilticas.

La composicion y caracteristicas
de las mezclas asfélticas colocadas en
obra son mostrados en la Tabla II, se-
nalandose que:

El concreto asfaltico de rodadura
presenta caracteristicas (adicion de
cemento portland, mayor cantidad de
asfalto, menor porcentaje de vacios
y relaciones estabilidad flujo adecua-
das) que hacian preveer una mayor
durabilidad de la mezcla; la mezcla
asfaltica de binder, presenta caracte-

30

LUECCION A-A

0.90 3.30
A CARRIL f .
075 Localizacidn da fa fisuro longitudinal fina
2P fimiy 2%

3.30
! Ly

BASE GRANULAR

0.50 / T T 5B RasanTE

Km.274 ; KILOMETRAJE RESPECTO 4 LIMA Km.273
AR CTRAN 1 et d l,' il
- e ’ |
o CERRO DE PASCO :
&= wunta Tronsvarsal Localizacion tipica dele flsurailongltudinal fina
do construccion A * ;
¢ - VPZI7 A T 7 f_r/,I' ol e .f—,;,-/v,) e LIM:
f e e r. \ v 2. |
Linea demedidade defiexiones |, PANO <, Pafio 4 | laz0 4 ¥/ PaNO i =y
______ 11-6_5 A LS B t/l Nes
i ey gl Ll o
et Y : +— -
—lT[‘ T 2 I T 4 c‘ % ? § XE! l
E S W B
e @ @ g4 8

Aql

KILOMETRAJE DC OBRA

PANO N¥ 1 Sinfisurcs V.
PARO N¥ 2! Fisura fina longitudinal, parclalments de pequefic longitud
PANON® 3: Fisura fina longitudinal, o todo lo large del pafo

Fig. ¥ - SECCION TRANSVERSAL Y ULICACION DE PANOS ESTUDIADOS

RODADURA | Jacm J
BINDER BINDER lfm
BASE GRANULAR BASE GRANULAR ' BASE GRANULAR

a) Inadecuada ejecucidn b) Refiejo de la grieta c) Colncidencia o poca

dela J.L.C.y deficiente formada enla J.L.C. separacion entre J.L.C.
densificacion de ko zeng del binder, del binder y rodadura:
central.

Fig. 2 - POSIBLES CAUSAS DE LA APARICION DE FISURAS A LO LARGO

DE LA JUNTA LONGITUDINAL DE CONSTRUCCION.

TABLA I
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i i N°100 4 5 4 8 7 8
cio se comporta como un material N°200 3 2 3 - : s
eldstico o viscoelastico. 8 ﬁ'—_r
c::an::Tg;:ﬁnmco 5/100 (% dela 4.8 45 = es | &8 63
V. CARACTERISTICAS FISICO V}%ﬂﬁﬂwﬁgﬁgﬂ POR
QUIMICAS DEL CEMENTO - LOS AGREGADOS g5 | 85 | 827 | 825 |85 | 827
; - EL ASFALTO 10.1 9.8 8.4 14:6 15.3 14.0
ASEALIICO - EL AIRE 84 | 87 | 89 | 2.2 | 3.2 4.5

En la Tabla III se presentan las ca- ENSAYOS MARSHALL - CAMPO.

LR del falti - ESTABILIDAD a 60 °C (Kg.) 700 a 770 730 a 820
racteristicas del cemento asfaltico B0 o 80 O Lbm) {5 o 2.3 24 o 27
85/100 elaborado por la Refineria - /F (Kg/em.) o 3180 o 4030 2700 o 3415

- VACIGS DE AIRE 6.5 a 9 2 a 3

Conchan (octubre 1981), el cual es una - ESTABILIDAD RETENIDA (%) i5 o 85 100
muestra representativa del empleado T e e =
en la elaboracion de las mezclas as- MUESTRA DE RODADURA -1
falticas en caliente colocadas en ¢l
tramo evaluado. Es conveniente se-
falar que el indice de penetracion
fue determinado empleando las pe-
netraciones a 15 y 35°C".

TABLA TIT

Se puede observar que el valor de
la ductibilidad luego del ensayo de CARACTERISTICAS DEL CEMENTO ASFALTICO 65/100 EMPLEADO
pelicula delgada, esta muy por debajo [ Ref. CONCHAN ESPECIFICACIONES |
del minimo especificado por depen- PENETRACION 25°C, g)ogr, 5s (0.1mm) 90 85 - 100 !

; : : DENSIDAD RELATIVA c /25°% 1.011 ‘
dencias Americanas; al respecto este | o0r 1pap 26 %, 5cm/min,cm. 4150 Min. 100
. requerimiento fue considerado como PUNTO DE INFL AMACION - CLEVELAND VASO ' .
referencial por los siguientes motivos: ABIERTO, °C 89 Min. 232 \
. SOLUBILIDAD EN TETRACLORURO DE CARBONO % 99.8 Min. 99 ;
— Reciente aplicacién en el pais | PUNTO DE ABLANDAMIENTO , °C (refarencial) 49 Min. 4| ‘
' |  ENSAYO EN PELICULA DELGADO *
— Especificaciones europeas no la (3.2mm, Shoras a 163 °C)
consideran. | PERDIDA POR CALENTAMIENTO, % 0.l Max. | E
. | PENETRACION RETENIDA % DE}:. d;IGINAL 0 | 8T ! M:n. E_;g '
: : | DUCTILIDAD DEL RESIDUO 25 °C, 5¢cm /min,cm.{re 15 Min. ‘
=i PRl i conteba con Ut asfalto INDICE DE PENETRACION ( reforancial) | +09 et o
de mejor calidad. ENSAYO DE OLIENSIS [ Opeisnal ) !
Solvente Nafta Standard POSITIVO | NEGATIVO
— Mezclas elaboradas con el mismo . S;IE\;‘.OHSM (ré??n,ls% xileno NEGATNO | NESATIVO |
: . ' ] AL ! —
tipo de ligante, con un periodo de PARAFINA  (98) | '38° — |

servicio de aproximadamente un
afio, pero en condiciones no tan
severas, se estan comportando ade-
cuadamente.

Por los motivos expuestos se esti-
P TABLA IV

mé conveniente, el empleo del ce-
mento asfaltico 85/100 para la ela-  CARACTERISTICAS DEL CEMENTO ASFALTICO RECUPERADO DE LAS MEZCLAS

boracién de la mezcla asfaltica de ASFALTICAS COILOCADAS EN OBRA
rodadura. P e o e F S 88 T B3 | R | Rz | R3
[ PENETACION (100 gr., 587 ] 1 - = JY’
i : . - o 159 (G.Imm) | 26 18 22 26 27 28
_Dado el d}ferente grado de_flsura e (ol N e (e o i <
ci6bn que existe entre los pafos se- - @35°¢ (0.1 mm) P a4 | a8 co | &7 59
leccionados, se procedié a recuperar - 9 delo Originala 25 % | 46 3 38 43 46 46
el cemento asfaltico de las mezclas DUCTILIDAD a 25 °C, cm ) 4 | 5 5 5 5 5
i g ) PUNTO DE ABLANDAMIENTO, °C ‘
asfé.ltwas.colocadas en pista, las cua sty os | W = a3 o5
les estuvieron 11 meses en servicio, 7 800 PEN; os | 100 | 108 o7 | 106 | 108
con la finalidad de observar las pro- | INDICE DE PENETRACION (Heukelom) | +88 |+82 |+5.| | +67 488 | 186 |

e
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piedades reologicas de los mismos de
acuerdo al grado de fisuracién. En la
Tabla IV se presentan los resultados
obtenidos, observandose con respecto
a las propiedades del cemento asfal-
— Notable disminucién de la ductibi-
tico de refineria lo siguiente:

lidad a 25°C, siendo en promedio
5 &

— Disminucién de la penetracién a
25°C,

— Notable aumento del punto de
ablandamiento.

— Notable aumento del Indice de
Penetracion.

Es de sefalarse que en todos los
casos, el ensayo de OLIENSIS indi-
caba positividad, siendo ésta, carac-

teristica del cemento asfltico de
refineria, ademas el porcentaje de
solubilidad en tetracloruro de carbono,
estaba por encima del minimo espe-
cificado (994 a 99.7 %). No esta
demds indicar la no coincidencia entre
el punto de ablandamiento determi-
nado por el método del anillo y la
bola (TRB), con el determinado para
una penetracion de 800 mm (T800),
en base a las penetraciones a 15 y
3503

Del analisis de los resultados obte-
nidos se puede indicar que los valores
de penetracion y ductilidad a 25°C,
no nos ofrecen una relacién con el
fenémeno de fisuramiento, en cam-
bio, los valores de punto de ablanda-

miento (T800), e Indice de Penetra-
cién, nos hacen llegar al siguiente
juicio:

Que para las condiciones que impe-
ran en la zona materia de estudio, la
fisuracién ocurre cuando el cemento
asfaltico presenta un punto de ablan-
damiento e indice de penetracién com-

prendido entre los 95 a 105°C y +5.7
a +6.6 respectivamente,

Los motivos de las diferencias en-
tre el Punto de Ablandamiento e In-
dice de Penetraciéon en un tramo tan
corto, pueden deberse a la diferen-
cia de vacios de aire en la mezcla
compactada, cantidad de cemento as-
féltico, calentamiento en usina v
otros; es decir observamos la influen-
cia que tiene la elaboracién y colo-
cacion de la mezcla asfaltica, aun

cumpliendo con los pliegos especifi-
cados, :
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TABLA V

CARACTERISTICAS DEL CEMENTO ASFALTICO®5/I00 DE REFINERIA LUEGO DEL
; ENSAYO DE LA PELICULA DELGADA A 163°%C

ORIGINAL | BHcros | 10 Horas | 15 Horas | 19 Horos 1I
PENETRACION (100gr.,5s ) v
- a 15°C (0.Imm.) 41 28 25 22 18
- a25% (0.lmm) 90 51 44 37 25
- 0 359% (O.lmm) 206 98 T2 60 4
- % dela original 0 25°C 100 67 49 41 28
PUNTO DE ABLANDAMIENTO, °%C
- TR&B 48 58 68 7l 93
- 7800 pen 52 69 81 87 98
INDICE DE PENETRACION (Houkelom) +0.9 027 +40 4.4 +4.3
TABLA \i
2
MODULO DE RIGIDEZ DEL CEMENTO ASFALTICO (Kg/em™)
Original | 5 Horos | I0Homs | ISHoras IBHomsE- B B2 i Bs Ry Rz R3
-a0ls y +30% (sbi) 7 20 " 35 40 80 30 50 38 32 40 38
-a0ls y4+ 209% (Sb2) 35 60 | 70 90 180 50 120 70 60 85 85
-0 00ls y 0° (sba) 100 | 800 | 750 | 00 | 1000 | 480 | 900 | 500 500 | 300 | 300
-a 0.0ls y-10° (sbs) 2200 | 1800 | 1500 | 1900 | 2200 | 850 | 1800 | 1200 800 | 750 | 750
-a 00ls y+20°9c (sbs) 100 180 150 190 300 100 | 200 150 100 100 | 100
Sb3 - Sbi Condieicn Local 963 | 780 | 7I5 | B60 | 940 | 450 | 850 462 458 | 260 | 282
Sb4 - Sb2 Condieion Local 2165 | 1740 { 1430 | 1810 | 2020 ‘ 000 | 1680 |[1130 | 840 | 668 | 665
Sbs - Sbi Condicion NORMAL| 93 160 | 115 150 240 70 50 na 68 60 62

Es de mencionarse que de estable-
cerse un ensayo de laboratorio que
simule la alteracién que sufre la peli-
cula de cemento asfaltico en obra, es

posible limitar el Punto de Ablanda-
miento y el Indice de Penetracion del
asfalto a emplearse con la finalidad
de que la pelicula de cemento asfal-
tico luego de un tiempo razonable de
servicio se fatigue. En el caso nuestro
se ha observado que cuando el Indice
de Penetracién es de +5.7, el punto
de ablandamiento de 95°C y el por-
centaje de vacios en la mezcla es
2.9 %, en 11 meses de servicio, no
se han presentado fisuras.

Con la finalidad de relacionar las
propiedades reolégicas del cemento
asféltico colocado en obra, mediante
un ensayo de laboratorio que simule
dicha alteraci6n, se procedié a efec-
tuar con el cemento asfiltico de refi-
neria el ensayo normalizado de peli-
cula delgada a 163°C para tiempos
prolongados de calentamiento ade-
mas de 5 horas, 10, 15 y 19 horas; los
resultados son presentados en la Ta-

bla V, observéandose el cambio de pro-
piedades reolégicas a mayor tiempo
de exposicion de la pelicula del as-
falto, disminuyendo la penetraci6n y

aumentando el Punto de Ablanda-
miento y el Indice de Penetracion.

Se puede observar asimismo que
cada 19 horas el Punto de Ablanda-
miento es de 98°C y el Indice de Pe-
netracion es de +44.8; valores que no
guardan relacién con los obtenidos
con el asfalto recuperado de obra,

por ejemplo las muestras Bl y RI
presentan respectivamente un Punto
de Ablandamiento de 96 y 97°C y un
Indice de Penetracion de +56 y
+5.7. De lo mencionado y estando
a la espera de un mayor numero de
datos de laboratorio, se puede indicar
que los resultados obtenidos en el as-
falto de refineria después del ensayo
de pelicula delgada, no se correlacio-
na con el cambio de las propiedades
reologicas que sufre la pelicula de ce-
mento asfaltico en obra; posiblemente
debido a la diferencia de espesores de



la pelicula (10 a 100 micrones en
obra), la fuerte radiacion solar qjue
impera en la zona y otros factores no
identificados.

Con la finalidad de conocer a ma-
nera de informacién (dado que reque-
rird de un estudio méas profundo) las
caracteristicas de consistencia de la
estructura del cemento asfiltico, se
determinaron los Médulos de Rigidez
(Stiffness) de las diferentes muestras
de cemento asfaltico estudiadas, em-

pleando los puntos de ablandamiento
(T800) e Indice de Penetracion para
las variaciones de temperatura que
ocurren en la zona (Condicién Local),
asi como las que ocurren en condicio-
nes normales (20 a 30°C) y los posi-
bles tiempos de aplicaciéon de carga.
En la Tabla VI se presentan dichos
resultados, los cuales fueron determi-
nados empleando el nomograma de
Van der Pool, modificado por Heuke-
lom 3%,

Se puede apreciar que a bajas tem-
peraturas se requiere de un mayor es-
fuerzo para obtener iguales deforma-
ciones que a temperaturas normales .

Aunque no existe correlacion entre
los valores obtenidos del cemento as-
faltico recuperado y los de refineria,
se observa que la variacion del mo-
dulo de rigidez en la llamada Condi-
cién Local (20 a -10°C y 30 a 0°C)
es mucho mayor que en la Condicion
Normal (30 a 20°C). Lo mencionado
nos conlleva a pensar que en la Con-
dicién Local los cambios de consis-
tencia que sufre la pelicula de asfalto
en periodos de tiempo corto, son mu-
cho mayores que los sufridos en Con-
diciones Normales, lo cual estaria
produciendo un proceso de fatiga ace-
lerada que aunada al trafico vehicu-
lar a bajas temperaturas, estaria in-
timamente ligado al proceso de fisu-
racion.

VI. CONCLUSIONES

La evaluacion preliminar llevada a
cabo, nos permite llegar a las con-

clusiones siguientes:

a) El Fenémeno de Fisuramiento es
causado por la fatiga térmica que
sufre la pelicula de cemento as-
faltico, dicho fenomeno esta inti-
mamente ligado a las caracteris-
ticas y manipuleo del cemento
asfaltico, asi como a los vacios de
aire y cantidades de cemento as-
faltico en la mezcla.

b) El Punto de Ablandamiento para
una Penetracién de 800 mm, el In-

dice de Penetraciéon y el Modulo
de Rigidez del Cemento Asfaltico,
pueden ser correlacionados con el
proceso de fisuracién, un mayor
estudio de los mismos podrian dar
pautas para fijar requerimientos
de calidad, que puedan preveer la
ausencia de fisuras por un periodo
de tiempo adecuado.

¢) Para el Disefio estructural del pa-
vimento, ubicado en zonas simila-
res a las del presente estudio, debe
tenerse en cuenta el fenémeno de
fatiga térmica, con la finalidad de
adecuar el periodo de disefio del
pavimento ¥/o adoptar una politi-
ca de mantenimiento adecuado.

d) El proceso constructivo debe ser
controlado estrictamente en todas
sus etapas, especial atencién de-
bera darsele a la etapa de com-
pactacion y acabado de la mezcla
asfaltica.

ej El empleo de pavimentos flexibles,
conformado por capas granulares
no tratadas cuya carpeta de ro-
dadura fuese un tratamiento su-
perficial, deberd ser tomado en
consideracién, basiandose en la
comparaciéon de los costos de in-
version inicial y mantenimiento de
dicha estructura respecto a una
conformada por capas asfélticas.

f) Las fisuras que actualmente pre-
senta la rodadura asfaltica del pa-
vimento estudiado, deberan ser

w

tratadas al mas breve plazo, con
materiales, equipos y procedimien-
tos adecuados, de modo de evitar
su propagacién, principalmente
por accion del agua a temperatu-
ras y presiones atmosféricas bajas.
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Seguridad Vial (1)

LA NUEVA LEY DE TRANSITO

El rito anual de conmemoracion
del 10 de Junio, DIA DE LA SEGU-
RIDAD EN EL TRANSITO, une esta
vez su contingencia a la oportunidad
en que el Congreso Nacional revise

el texto de la Ley de Trénsito
N¢ 22.934 Nacional y Federal de la
Repiiblica Argentina. Ante la cir-
cunstancia, presentamos la opinién
del Dr. Guido Bulian, de la Comision
Nacional del Transito y la Seguridad
Vial de la Secretaria de Transporte
del Ministerio de Obras y Servicios
Publicos de la Nacion.

LEGISLACION DE TRANSITO
1. Antecedentes

La situacién del pais en materia de
transito y seguridad vial dista mucho
de ser dptima, constituyendo el as-
pecto legal de una de las principales
falencias. Se han contabilizado més
de 500 normativas distintas en todo
el pais, vigentes al mismo tiempo, pe-

ro en ambitos reducidos (en espacio
0 en materia), con exigencias contra-
puestas, incompletas y a veces, hasta
sin conexién con la Seguridad Vial.
Pues las normas de transito, como
cualquier norma juridica, persiguen
un fin determinado, cual es en este
caso, la de evitar accidentes y las
victimas que ellos producen.

La vieja ley 13.893, Reglamento
General de Transito para los caminos
y calles de la Republica Argentina vi-
gente desde 1945, a la que algunas
Provincias y Municipios adhirieron,
comete tres errores graves: no ajus-
tarse al sistema federal, pretender im-
poner una autoridad nacional para
ejercer el poder de policia y permitir
su modificacién por cualquier auto-
ridad, alin en sus disposiciones de
orden piblico. Por lo que localmente
se han dictado infinidad de disposi-
ciones de distinta jerarquia legal y de
las més variadas procedencias, con-
formando con esta disparidad un ver-
dadero CAOS LEGISLATIVO.

Tan obsoleta es la antigua legisla-
cion, que de ser aplicada correcta-
mente (donde atlin esté vigente), ha-
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bria que sacar de circulacién todos
los automéviles fabricados en los 1l-
timos 20 afios. Por lo tanto se aplica
mal o se la utiliza de acuerdo a la
intencién del funcionario de turno,

ademas de las incongruencias norma-
tivas entre distintas jurisdicciones y
atin dentro.de una misma, como en
el caso de la Capital Federal respecto
de la prioridad de paso en intersec-
ciones, donde una ordenanza dispo-
ne lo contrario que la ley 13.893. Si
aquella no se respeta corresponderia
multa, pero si hay un accidente, el
Juez (del Poder Judicial) aplicar4 ésta.

Ademas, no garantiza la debida de-
fensa, la seguridad juridica, crea pri-
vilegios, no responsabiliza a la au-
toridad de sus propios abusos, no pre-
cisa las sanciones, deja amplio mar-
gen de arbitrariedad a las distintas
autoridades, etc.

Y mas grave son atn las contradic-
ciones entre una jurisdiccion y otra
(en cuanto a normas y criterios),
puesto que se exigen diversos ele-
mentos (algunos sin relacién con la
seguridad vial) o documentacién, que
en definitiva crean inseguridad juri-
dica. Este caos legislativo, que a ve-
ces ni la misma autoridad estd en
condiciones de dilucidar, en nada
contribuye a disminuir los accidentes
(v hasta quizds es una de sus causas).

Accidentes por los que anualmente
mueren 5.000 personas, es decir méas
de 13 muertos por dia. Hay quienes
de hace tiempo hablan de 20. Cual-
quiera de las dos cifras es demasiado.
Y la situacién empeora: en RUTA 2,
en la temporada 82/83 hubo 10 muer-
tos, en el Operativo Sol 83/84 hubo
casi UN MUERTO POR DIA (desde
mediados de diciembre a mediados
de marzo).

Estadisticamente por cada muerto
hay 12 heridos graves, 35 leves y pér-
didas por US$ 450.000 o sea, 2.700
MILLONES DE DOLARES AL ARNO,
Este flagelo es la tercera causa de
muerte y la PRIMERA entre personas
de 1 a 35 afios de edad. Compara-
tivamente nuestro pais tiene uno de

los mas altos indices: entre el doble
y seis veces mas que cualquier pais
desarrollado.

Los accidentes de transito consti-
tuyen una de las ENDEMIAS (califi-
cada asi por la Organizacién Mundial
de la Salud) que menos atencién ha

merecido en nuestro pais, pese a su
gravedad. Responsabilidad primaria
del Estado de combatirla, mediante
la investigacién, determinacién de
sus causas y su consiguiente elimina-
cion, con politicas y programas de
prevencién. Puesto que los acciden-
tes son evitables, eliminando sus cau-
sas, lo cual no quiere decir suprimir
el automotor, sino regulando su cons-
truccion, mantenimiento, modo de
uso y sus vias de desplazamiento.

Las causas, como determinantes
directas del accidente se pueden dis-
tribuir asi: el factor ambiental (la via
¥ su entorno), en un 1 a 2 9, el fac-
tor vehicular, entre un 8 y 10 % y el
casi 90 9, restante es atribuible al
comportamiento humano, sea inepti-
tud, inexperiencia, negligencla y en
un gran porcentaje, inconducta.

Inconducta social que obedece, ade-
més de la falta de informaci6n, educa-
cion y capacitacién, a la agresién
permanente que siente el ciudadano
en esta materia. Porque el propio Es-
tado no ha orientado bien su acci6n,
por un lado, los funcionarios al no
haber captado la finalidad de las nor-
mas de trédnsito, actian con criterio
recaudatorio y, por otro lado, la dis-
paridad y contradiccién de las disposi-
ciones. Con todo ello, mal puede el
ciudadano sentirse seguro, poco pue-
de entender, antes bien, permanece
confundido, pierde el respeto por la
autoridad y la ley y descree de las
medidas de prevencién, porque intuye
una mera presion tributaria.

2. La Nueva Ley

Ademads de uniformar la legislacion
(y los criterios sobre su aplicaci6n)
en todo el territorio del pais, algo que
en otras regiones se ha logrado a ni-
vel internacional (vgr. Europa), ha de
contribuir 'f)ara evitar accidentes, sus
victimas y dafos, también para darle
mas fluidez a la circulaciébn y més



seguridad juridica al ciudadano, para
asegurar el mejor aprovechamiento
de la red vial, preservar su estructura
y el parque vehicular (cuyo promedio
de vida es el doble que en Europa y
el triple que en EE.UU.) y para con-
tribuir a la disminucién de la conta-
minacién ambiental y del consumo de
energia critica, todo lo cual redundara
en un menor costo del transporte.

Esa uniformidad de la que hablo es
de importancia vital para terminar
con el desorden normativo y garanti-
zar la seguridad juridica del ciudada-
no. La necesidad imperiosa de rever-
tir esta situacién de caos, hace que
actualmente el {inico sistema posible
sea mediante la adhesién de las Pro-
vincias a la nueva Ley, solucién que
ha adoptado. En otras regiones se ha
logrado la uniformidad a nivel supra-
nacional, como en Europa (més alld
de los que integran su Comunidad
Econémica) con paises de distinto
idioma, idiosincracia, sistema politico,
que actualmente trabajan en detalles
que aqui hasta hace poco ni estaban
legisladas.

La principal diferencia entre la nue-
va y vieja legislacion, ademés de los
fines expresados y de la ventaja de
la uniformidad es la SEGURIDAD
JURIDICA que se le da al usuario,
brinddndole normas concretas, claras
y légicas. Imponiendo las medidas ne-
cesarias a la autoridad para evitar
abusos y malas interpretaciones, y po-
sibilitando realmente la defensa. Se
pretende hacer realmente efectiva la
LIBERTAD DE TRANSITAR que con-
sagra la Constitucion Nacional (arts.
11 y 14), es asi que no se puede rete-
ner al vehiculo, su conductor, ni su

documentacién, salvo que ponga en
real peligro la seguridad, en circuns-
tancias expresamente previstas. Se
garantiza el recurso ante la Justicia
Ordinaria y la posibilidad de evitar el
procedimiento en faltas leves efec-
tuando el pago voluntario. Se tipifican
concretamente los casos de arresto y
se elimina el rigor penitenciario en
su cumplimiento. Se tiende a la capa-
citacion técnica y legal de las autori-
dades de aplicacion y de juzgamiento.

La elaboraciéon del Proyecto llevo
varios afios (comenzé en 1973) y al-
gunos mas para su aprobacién oficial.
La participacién fue muy amplia, la
de las Provincias en algunos casos
fue directa, en otros mediante la opi-

nién vertida ante el pedido expreso a
través de organismos técnicos de al-
gunas de ellas y de entes multijuris-
diccionales como el Consejo Vial
Federal, el Comité Federal del Trans-
porte y el Convenio Policial Argen-
tino y a través del contacto perma-
nente con ellas, el trabajo conjunto y
la realizaci6n de las Reuniones de Se-
guridad Vial que se efectuaron orga-
nizadas por la Comisién Nacional del
Tréansito y la Seguridad Vial. También
de todos los sectores de la actividad
privada, con los cuales se ha traba-
jado en forma arménica, a través de
sus camaras, sindicatos, asociaciones,
de todas las actividades relacionadas
con la materia (fabricantes, asegura-
dores, médicos, abogados, ingenie-
ros, docentes, transportistas, choferes,
etc.). Se logré un amplio, casi total,
consenso por la especial caracteristica
del tratamiento dado al trabajo, como
no se hizo con ninguna otra ley du-
rante el Proceso Militar.

3. Contenido

Dispone todo lo necesario. Pues téc-
nicamente es un c6digo: trata siste-
méaticamente todos los aspectos de la
materia. Como tal, tiene una parte
general y otra especial, donde en sen-
dos titulos regula los tres factores
del transito: personas, vehiculos y es-
tructura vial, terminando con uno re-
ferido a la combinacién dindmica de
ellos: la circulacién.

En su parte general contiene el am-
bito de aplicacién, definiciones técni-
cas, los principios procesales que ca-
da jurisdiccion debe tener en cuenta
para regular el procedimiento de apli-
cacién y, por cierto, todo el régimen
de sanciones (imputabilidad, clasifi-
cacion, reincidencia, extincién de ac-
ciones, prescripcion, etc.).

La inevitable sanciéon de multa, esta
prevista como un médulo de actuali-
zacién automaética en base al precio
de la nafta y a cada infraccion en la
via publica, le corresponde una multa
fija (no tiene minimo y méaximo) que
establece el Reglamento. La multa
impaga se convierte en arresto.

La inhabilitacion es de aplicacion
necesaria a partir de la tercera reinci-
dencia en faltas graves. El plazo de
prescripcion es de tres afios. Esta im-
portante sancién funcionara apta-
mente s6lo con la implementacion del

Registro Nacional de Transito, banco
central de datos de conductores de
todo el pais y de sus antecedentes,
infracciones, accidentes, etc.

El arresto estd previsto para las
infracciones expresamente tipificadas
en la Ley y que, a criterio del juzga-
dor, corresponda ser aplicado.

Una experiencia novedosa como
sancién, es la obligacién de realizar
un curso de ‘“reeducacién vial”, pre-
visto en forma accesoria y que llena-
ria el grave vacio dejado por la mala
expedicion de licencias habilitantes
o cuando el Juez evalie que la prepa-
racién técnico-tedrica del infractor es
deficiente. Ha dado excelentes resul-
tados en otros paises y bien regulado
puede ser importante medio de pre-
vencion de accidentes en nuestro
medio.

También existe la sancion de clau-
sura (talleres, escuelas de conduc-
cién, etc.) y la de pérdida o suspen-
si6n del permiso para prestar servicios
publicos (transporte, revision técnica
periédica, etc.). En ambos casos con
la intervencion decisoria de la autori-
dad concedente.

En la Parte Especial la Ley con-
templa en sendos titulos los tres fac-
tores del tridngulo accidentolégico
(el humano, el mecéanico y el am-
biental).

4. El Factor Humano

Del tema la ley se ocupa principal-
mente, tanto como elemento activo
(conductor, pasajero y peatén), como
pasivo (control y fiscalizacién). Por
ello, el art. 1° (fines) menciona: edu-
caciéon y capacitacion, que son me-
dios, pero tan trascendentes y peren-

nes, que merecen la categoria de fin,
se convierten en un objetivo perma-
nente; EDUCAR AL CIUDADANO,
CAPACITAR A LA AUTORIDAD.
Un ejemplo: en muchos paises se con-
sidera ignorante a quien no quiere
usar el correaje de seguridad, tam-
bién lo seriamos los argentinos, pero
es que el Estado (responsable de las
politicas educativas) no nos ensefié
su importancia. Sucede en general,
que las autoridades de control no co-
nocen bien la legislacién de transito,
fundamentalmente por lo dispersa que
estd. En la Capital Federal no existe
un ordenamiento completo y confia-
ble, ni mucho menos una sistemati-
zacion.
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La EDUCACION, aspecto que la
Ley incluye en este titulo, debe darse
tanto en la escuela primaria, secun-
daria y aun en la terciaria (art. 59),
como en la sociedad en general me-
diante los medios de comunicacién
masiva.

Se pone especial énfasis en la ca-
pacitacion del personal de control,
aplicacién, juzgamiento, educativo,
etcétera, pretendiendo verdaderas es-
pecialidades técnicas dentro de los
respectivos organismos. Ya la Comi-
sion Nacional del Transito y la Segu-
ridad Vial en 1982 y 1983 comenz6
la realizacién de cursos sobre diver-
sos temas destinados a distintas auto-
ridades de todo el pais.

Sobre el tema LICENCIAS DE
CONDUCTOR (arts. 65 a 71), hay
también reformas importantes. Se
adopta la categorizacion internacio-
nal de las mismas: Convenciones de
Ginebra 1949, aprobada por Ley
14.814 (y de Viena 1968). Se prevé
implementar las medidas necesarias
para que la obtencion de la Licencia
de Conductor no esté practicamente
exenta de logicas exigencias, estruc-
turando criterios uniformes en todo
el pais (para los exdmenes técnicos,
tedricos y psico-fisico). Cabe desta-
car que se pedra ser titular de sélo
una licencia, la otorgada por la auto-
ridad del domicilio del habilitado. El
control de tal unicidad serd posible
mediante el funcionamiento del Re-
gistro Nacional del Transito, que re-
velard a los conductores inhabilita-
dos, por lo cual, quien estuviera en

tal situacion, no podra conducir al no
poder obtener la licencia en otro la-
do, como puede ocurrir actualmente.

Lamentablemente la habilitacién en
muchas comunas es un mero triamite
burocratico, justificado sélo para co-
brar un tributo, autorizdndose, qui-
Zas a un inepto para manejar un me-
canismo que se ha convertido en ar-
ma mortal, tan letal, que en su corta
historia, ha causado més muertos que
todas las guerras juntas del ultimo
siglo. Se pretende evitar que quien es
rechazado en un lugar, vaya a otro y
obtenga el carnet. O, peor atin, que
quien ha sido inhabilitado por un juez
penal, no cumpla esta pena, puesto
que saca nuevo carnet en otra juris-
diccién. En tanto no exista el Regis-
tro Nacional de Trénsito, esta burla a
la justicia y a la seguridad ptblica
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seguird, como que cualquiera decla-
rado loco, epiléptico, o toxicémano
puede hoy obtener su licencia en al-
gun lado.

Se determina la escala de edades
minimas para conducir los distintos
tipos de vehiculos. Se regula el fun-
cionamiento de las Escuelas de Con-
ductores y de sus instructores; am-
bos deben ser aprobados.

5. El factor ambiental

Aqui se regula la estructura vial
y su gntorno, persiguiendo la aplica-
cién ge avanzados criterios técnicos
y la uniformidad del sefialamiento y
demarcacion horizontal, a cuyo res-
pecto se ha elaborado un sistema uni-
forme de senales de transito. Se le
da especial relevancia a la senaliza-
cién luminosa, definiéndose con pre-
cisién el uso del semaforo, sobre el
cual no existia ninguna norma, salvo
la multa, en casi todo el pais.

Respecto a publicidad en la via
publica o en propiedades lindantes,
la Ley no introduce demasiados cam-
bios con respecto a las normas ante-
riores. Cabe si destacar la unificacién
de criterios que se persigue y la ma-
yor precisién normativa, especialmen-
te para las zonas urbanas, donde el
tema no estaba regulado en relacién
con la seguridad. Por ello se introdu-
ce el concepto de SERVIDUMBRE
DEL TRANSITO, que son restriccio-
nes a las que debe ajustarse la pro-
piedad privada en funcién de la segu-
ridad publica.

Se destaca aqui la proteccién que

se pretende brindar a la estructura
vial, habiéndose incorporado todos
los elementos que contenia un viejo
anteproyecto de ley de Pesos y Di-
mensiones que elaboré el Consejo
Vial Federal, regulando un efectivo
control, un régimen de sanci6n simi-
lar a cualquier otra falta grave y tam-
bién la reparacién de los dafios cau-
sados a la via, ain los no evidentes,
aunque se cuente con permiso es-
pecial.

A los dos aspectos de menor inci-
dencia como causa directa de acci-
dentes, la Ley dedica unos 30 articu-
los y, si bien analiza cada uno por
separado, ellos interactian, no sélo
como causal, sino con mayor influen-
cia, como preventores del accidente
(seguridad activa) o disminuyendo
sus consecuencias (seguridad pasiva).

Sobre todo supliendo falencias del
conductor o protegiendo a los demas
usuarios. Es asi que una via en buen
estado, con buena sefalizacion, con
adecuada regulacién de sus intersec-
ciones y una separacion apropiada de
los diferentes tipos de transito (pesa-
do, de pasajeros, de peatones, répido),
contribuye a disminuir accidentes. Un
conductor que se duerme no podria,
en un camino bien disefiado, cruzarse
a la contramano, ni chocar con nin-
gun elemento rigido del camino, ni
volcar o ahogarse en la zanja conti-
gua, cuando sale de la banquina. En
tales casos la causa se anotard al fac-
tor humano, pero con una buena via
se hubiera evitado o morigerado el
accidente.

Lo mismo ocurre con los vehicu-
los, como veremos a continuacién.

6. EIl factor vehicular

Es este uno de los Titulos con méas
innovaciones respecto de la legisla-
cién anterior. En primer lugar, el ob-
jetivo es de que todo vehiculo (sea
fabricado en el pais o importado) que
se incorpore a la circulacién, lo haga
con la mayor cantidad de elementos
y condiciones de seguridad, de acuer-
do a la mas avanzada tecnologia. Pa-
ra ello, se establece el control de sus
caracteristicas técnicas y de las auto-
partes, todo de acuerdo al “modelo
homologado” por la autoridad en ma-
teria industrial. Hasta aqui la compe-
tencia para la aplicacion de la Ley es
de la Naci6n.

Se pretende luego mantener talas
condiciones de seguridad durante su
vida util. Para ello se regula la ido-
neidad técnica, material y humana,
de los talleres mecéanicos, en lo rela-
cionado con la seguridad y su res-
pensabilidad en las reparaciones.
También el uso de repuestos adecua-
dos, control que se ejercera en la fa-
bricacién, comercializacién y uso en
el taller de reparacion. El aspecto co-
mercial corresponde a la Nacion y el
resto a la Provincia o autoridad local.

Se prevé la Revision Técnica Pe-
riédica de tedo el parque automotriz,
cuya implementacion indudablemente
demorard algunos afios, pero se hace
imprescindible, a fin de mantener en
buenas condiciones los sistemas y ele-
mentos de seguridad activa y pasiva.
Cada Provincia adoptari el sistema



que estime mas conveniente: hacerlo
por concesidn a talleres particulares,
asumir el Estado por si la responsa-
bilidad o montar grandes plantas es-
peciales para revisién, como en el
caso de la Ciudad de Buenos Aires.

También se regula la revisiéon técnica

“a la vera del camino”, de forma no
imperativa o por lo menos tratando
que se realice mas como un servicio
al automovilista que como una trampa
caza-infractores.

Respecto de los sistemas y elemen-
tos a revisar, seran los que origina-
riamente trae el vehiculo (luces, fre-
nos, direccién, etc.). Se reglamentara
las que pueden ser sustituidos por
otros que constituyan una mejora de

las condiciones o del funcionamiento.
En general no se exigirin adaptacio-
nes de los modelos viejos, salvo co-
rreaje de seguridad, espejo retrosco-
pico, luces adecuadas y en algunos
casos podria exigirse el mejoramiento
de algin sistema en aquellos vehicu-
los que no respondan racionalmente a
exigencias minimas de seguridad. Ser-
vird ademdas como sistema estadistico,
que denunciara las deficiencias peli-
grosas que deberdn coriegirse me-
diante politicas adecuadas de pre-
vencion.

En este aspecto la Ley determina
los requisitos que deben cumplir los
vehiculos, definiendo la funcién y no
el elemento (art. 94/102). Por ejem-
plo: la vieja legislacién dice que los
automotores deben tener cafno de es-

cape, cuando lo que interesa es que
no hagan ruido, pues un cafo de esca-
pe “tuerca” cumple ese requisito,
pero supera los decibeles soportables,
en tanto que los nuevos motores eléc-
tricos (u otros que pueden ponerse
en circulacién) no necesitan cano de
escape, con lo que estarian en infrac-
cién y sin embargo no hacen ruido.

7. Circulacion

El ultimo Titulo de la Ley —Circu-
lacion— est4 dedicado fundamental-
mente al usuario de la via publica
como destinatario natural de las re-
glas de circulacion. Las primeras nor-
mas estan dedicadas al peatén por
considerdrselo protagonista principal
del medio. Equiparado a ellos, los dis-
capacitados en sillas rodantes (aun
cuando sean motorizadas).

Se pretende otorgarle fluidez y se-
‘guridad al transito, por lo que se in-

cluyen aqui las reglas sobre circula-
cién, observancia de sefiales, manio-
bras, prioridad de paso, virajes, uso
de luces, circulacidn por vias multi-
carril y autopistas, estacionamiento,
carreras y actos en la via publica,
medidas de seguridad en circunstan-
cias o para vehiculos determinados,
prohibiciones, transportes de nifos,
de pasajeros, de carga, de sustancias
peligrosas y control de fatiga en via-
jes de larga distancia, maquinaria es-
pecial, etc.

Respecto a las reglas de circula-
cion, no se introducen mayores inno-
vacicnes, puesto que lo mas impor-
tante en esto es la uniformidad de
exigencias y normas en todo el terri-
torio nacional, la simplicidad de las
regulaciones, su claridad expositiva,
la reducci6n de su cantidad al minimo
imprescindible para prevenir acciden-
tes y facilitar la fluidez, lo que final-
mente otorga gran seguridad juridica
al ciudadano.

Al respecto es importante sefalar
algin ejemplo: la documentacién sin
la cual no se podra circular son ex-
clusivamente: 1) Licencia habilitante
para conducir el tipo de vehiculo co-
rrespondiente, 2) Cédula (verde) de
identificacién del automotor y 3) Cer-
tificado de cobertura del seguro de
responsabilidad civil hacia terceros.
Para vehiculos de transporte de car-
ga y pasajeros, ademds, los corres-
pondientes a su servicio. La falta de
cualquier otra documentacién podra

dar lugar a sanciones (V.gr.: impuesto
al automotor) pero no invalidard pa-
ra transitar.

En cuanto a elementos “extras” que
debe llevar el automovilista, son sélo
dos: un juego de balizas (tridngulo ro-
jo reflectivo o de luz propia amarilla)
y un matafuego, de cualquier tipo de
los permitidos y construidos segiin
normas IRAM.

Finalmente, el udltimo capitulo tra-
ta una cuestion de suma importancia,
cual es la implantacion de la obliga-
toriedad de cubrir con un seguro la
responsabilidad civil los dafos irroga-
dos a terceros por todo automotor.
Este tipo de seguro obligatorio esta
implantado en todos los paises de Eu-
ropa y en la mayoria de América.

Esta dirigido esencialmente a re-
sarcir y garantizar a los terceros dam-
nificados por accidentes de transito,

aunque esto no es excluyente de que,
por logica consecuencia, también se
proteja el patrimonio del asegurado.
Este segiiro se complatara con la fu-
tura implementacién del sistema “bo-
nus-malus”, que consiste en disminuir
proporcionalmente el costo de la pri-
ma (precio) para quien no registre
accidentes de transito y aumentarlo
en el caso inverso, cada vez que el
mismo se renueva. Sistema para el
cual es necesario también el funcio-
namiento del Registro Nacional del
Transito.

Respecto de velocidad se vuelve al
criterio de que los limites maximos se
determinan exclusivamente por razo-
nes de seguridad, al igual que los mi-

nimos. Seé han aumentado levemente
ambos en ciertos tipos de via (auto-
pistas, por ej.) para adecuar las nor-
mas a la realidad.

La forma de adelantamiento ha re-
querido un tratamiento amplio y mi-
nucioso por tratarse de una de las
mas frecuentes causas de accidentes
y de entorpecimiento de la circu-
lacién.

Se prevé también la investigacion
de accidentes, a través del procesa-
miento de los formularios de denun-
cias de siniestros y la investigacion
puntual de lugares peligrosos y de
determinado tipo de siniestros y la
implementaciéon de un sistema de
evacuacion y auxilio de accidentados,
coordinando la accién de los medios

de comunicacion, transporte y sani-

tarios.

8. Situacion actual

Luego de largas peripecias burocra-
ticas fue finalmente sancionada por
el Gobierno Militar la Ley bajo ei
N¢ 22.934 hacia fines de setiembre de
1983 y publicada el 16 del mes si-
guiente. Lamentablemente el Proyecto
original de la Comisién Nacional del
Transito y la Seguridad Vial fue ener-
vado gravemente por la mal llamada
Comisién de Asesoramiento Legisla-
tivo del Gobierno de Facto, lo que
el Poder Ejecutivo no acepta, segin
dictamen de la mencionada Comisién
Nacional, su 6rgano natural de aseso-
ramiento en la materia, Es asi que
tuvo que llegar hasta la “Junta Mili-
tar”, lo que insumi6 mas de seis
meses.

Antes de entrar en vigencia adhi-
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rieron a la misma doce provincias:
Buenos Aires, Ley N® 10.117; Cata-
marca, Ley N” 4019. Corrientes, Ley
Ne 3852; Chubut, Ley N° 2244; Entre
Rios, Ley N¢ 7275; La Pampa, Ley
N¢ 1268; La Rioja, Ley N° 4275; Mi-
siones, Ley N¢ 2954; San Luis, Ley
N¢ 4503; Santa Fe, Ley N® 9412; San-
tiago del Estero, Ley N° 5312; Tucu-
méan, Ley N° 5575, ademdas de su apli-
caciéon en Capital Federal y Tierra
del Fuego.

El 8 de enero de 1984 entré en vi-
gencia. Pero no termina alli el aza-
roso y penoso camino de esta vieja

aspiracion de los entendidos € inte-
resados en la materia, puesto que no
fue sancionada su reglamentacioén ni
se efectud la campaiia de divulgacion
que correspondia. Para agrandar el
caos se difundio la noticia que la mis-
ma habia sido suspendida, lo cual no
ha sido asi todavia, puesto que a la
fecha (marzo 1984), apenas tiene me-
dia sancion legislativa un proyecto de
suspension de su vigencia por 180
dias.

Es asi que se va a superar la dé-
cada para ver concretado el suefio
del Cadigo uniforme que por unanimi-
dad se vot6 alld en mayo de 1974 por
todas las Provincias, en la Primera
Reunién Nacional de Accidentes de
Transito, bajo el principio de “centra-
lizaci6bn normativa y descentraliza-

i 1
cibn ejecutiva’.

Hoy, hemos incrementado el caos,
tenemos una ley vigente, sin regla-
mentacion, que casi nadie la conoce,
y con, practicamente, todo el farrago
normativo anterior en aplicacion.
Pues, conforme la reiterada y vieja
jurisprudencia de la Corte Suprema
de Justicia, cuando una ley entra en
vigencia, sin que haya sido reglamen-
tada en los aspectos que asi lo requie-
ren, sigue la reglamentacién de la
legislacion anterior, siempre que sea
compatible. Es decir que los resabios
de la hoy derogada ley 13.893, su in-
congruente y dispersa reglamenta-
cién, todavia estd vigente en gran
parte. Por lo menos para la Justicia,
puesto que las autoridades de aplica-
cion no se han enterado o no han
querido darse por enteradas.

Cabe aclarar atin que las peripecias
que la ley 22.934 sufra en el ambito
nacional, en nada influye legalmente
en las Provincias que han adherido a
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ella. Puesto que cada legislacion es
auténoma, aunque son idénticas.

Es de esperar y desear que las mo-
dificaciones que el Congreso de la
Nacién introduzca a la Ley en su
revisién, cual ha sido el motivo de
su suspensién, tengan basamento
cientifico y légico, no cayendo en el
grave error de la Comisién de Aseso-
ramiento Legislativo, que en su so-
berbia de no escuchar a los expertos,
cometié errores impensables. No es
asi la democracia, por lo que es de
suponer que serdan anuladas las modi-
ficaciones que introdujo dicho orga-
nismo asesor, sin perjuicio de otras
innovaciones que seguramente las ha-
bra, aunque no en la parte especial
(técnica), dado que en esta poco o
nada queda por inventar. Tampoco se
trata de parar el progreso, ain cuan-
do algo no sea posible aplicarlo ya,
debe estar previsto, debe comenzarse
por lo menos su estudio, ya habra
mejores condiciones o coyunturas
adecuadas para implementarlos, sean
dos o sean veinte afios los que deban
esperarse si tan s6lo hemos esperado
(y aguantado) diez para dar el primer
paso.

9. Consideraciones finales

La vigencia de la nueva Ley no ha
de acarrear costos adicionales de im-
portancia al Estado, ni al usuario. En

el primer caso se trata fundamental:

‘mente de reorganizar y coordinar los

recursos y medios existentes, en tan-
to que los nuevos que se crean tienen
largos plazos de implementacién. Pa-
ra el conductor, s6lo debe preocupar-
se de tener en buen estado los ele-
mentos de seguridad activos y pasi-
vos. Debe terminarse con este mito,
la Ley fue pensada y hecha para pro-
teger y ayudar al ciudadano, a la
sociedad.

Los medios a implementarse de in-
mediato no requieren gasto extra, no
hay adquisicién de elementos distin-
tos a los que se usan o deben usarse,
ni nombramientos, ni creacién de or-
ganismos. Todo existe pero desorga-
nizado, sin capacitacién, ni orienta-
cién. Sélo faltaba el elemento juridico
que permita su optimizacién. Los pa-
sos siguientes necesitardn algin re-
curso, pero tienen su fuente genuina
de financiacién. Con el producto de
las multas se pueden impulsar los
programas de educacién, capacita-

cién, control, ete. La revision técnica
periddica se daria en concesion a pe-
quefios y medianos talleres. El Regis-
tro Nacional del Transito, ya dispone
de su banco de datos, programas y
sistemas y puede autofinanciarse.

Esta es la filosofia con que se ha
trabajado y se trabajard en esta ma-
teria: no presionar al ciudadano, sino
brindarle normas que le otorguen
seguridad, fisica y juridica.

Esta amplitud de las normas tam-
bién se refleja en los detalles y cir-
cunstancias regionales, pudiendo dis-
poner cada jurisdiccién excepciones
o complementaciones de acuerdo a

las caracteristicas propias que asi lo
requieran, sin zaherir la uniformidad
que se persigue, Se descuenta que la
tarea de instrumentar la aplicacion
uniforme de la Ley ha de ser ardua
y compleja, exigiendo su realizacion
un acendrado espiritu de coordina-
cién. Pero las metas propuestas que
son, permitir a los ciudadanos el ejer-
cicio de sus derechos en condiciones
acordes con las que la sociedad me-
rece y evitarle a ésta la distraccion
de los ingentes recursos que le cues-
tan los accidentes, son estimulos mas
que suficientes para emprender sin
hesitaciones esa tarea.

Por iltimo, cabe consignar que se
posibilitarda una efectiva integracioén
nacional y regional a través de la
creacion de un ente federal que coor-

dine las acciones de interds interju-
risdiccional, estudie y aconseje las
medidas de interés general a los fines
de la Ley.

Su vigencia es entonces, el primer
paso que haga posible la puesta en
marcha de un gran programa de pre-
vencién de accidentes, cuyo éxito es-
tard medido por la disminucién de la
tasa accidentolégica, tal como desde
hace décadas se realiza en los paises
desarrollados y en muchos de Amé-
rica Latina.

EN DEFINITIVA, la Ley es un plan
de prevencién que fija objetivos y
prevé medios cuya efectiva imple-
mentacién seguramente tardard afos.
Todos los que sean necesarios, pero
hay que empezar ya. Dar el primer
paso es poner en marcha un progra-
ma para evitar victimas inttiles y cos-
tos onerosos, no enfrentar este caos
y la inercia seria una tremenda insen-
sibilidad social.

El pais merece ahora, mejorar su
calidad de vida.



Seguridad Vial (1)

VINETAS SOBRE SEGURIDAD
EN EL TRANSITO

En su linea de trabajo de difusion
de las normas de seguridad vial que
contribuyan a lograr una actitud mas
responsable de parte de los conducto-
res, la empresa Neumaticos Goodyear
S.A. ha dispuesto la impresion en to-
do sus sobres, tanto de uso interno

RESPETE
LAS BARRERAS

CONDUCIR BIEN
ES CONDUCIRSE BIEN

como externo, de una serie de vifietas
que llaman la atencién sobre situacio-
nes tipicas en el transito por calles y
carreteras.

Se trata de una serie de ilustracio-
nes, de tamafio y configuracién seme-
jantes al de una estampilla, de rapida
y fécil lectura del mensaje, que se re-
fieren a seis circunstancias habituales
para el automovilista y en cada una
de ellas se pone énfasis en el respeto
que se debe tener por la norma. Las
gituaciones y la exhortacibn corres-
pondientes son: “Respete las barre-
ras”, “Respete la prohibicién de girar
a la izquierda”, “Respete la derecha.
Tiene prioridad”, “Respete los sema-
foros”, “Respete la senda peatonal”,
“Respete la demarcacion. No se ade-
lante en las curvas”.

En todos los casos, en la parte in-
ferior de la vifeta se puede leer:
“Conducir bien es conducirse bien”,
una frase que desde hace anos sirve
como sustento conceptual a toda la
campaiia de la empresa en materia de
seguridad vial y que propugna una
conducciéon de vehiculos respetuosa,

consciente y selidaria,

ity - —

PRIMERAS JORNADAS DE EDUCACION VIAL

Y SEGURIDAD EN EL TRANSITO

Durante los dias 21 y 22 de junio
se desarrollaron en la ciudad de San
Miguel, partido de General Sarmien-
to (provincia de Buenos Aires), las
Primeras Jornadas de Educacion Vial
¥ Seguridad en el Transito. Los pane-
les se conformaron con la presencia
de representantes de la Comision Na-
cional del Tréansito y la Seguridad
Vial, Secretaria de Transporte de la
Naci6n, Direcciéon Nacional de Viali-
dad, Municipalidad de la Ciudad de
Buenos Aires, Direccion de Vialidad

de la Provincia de Buenos Aires y
Automovil Club Argentino.

El programa desarrollé los siguien-
tes temas: para el dia 21: Educacion
Vial; Alcoholismo, Drogadiccion y Ta-
baquismo; Ingenieria de Trénsito: Es-
tudio de Transito Urbano.

Para el dia 22: Licencias de Con-
ductor (otorgamiento de licencias):
area administrativa, area médica); Or-
ganizacion y Competencia de los Mu-
nicipios Provinciales; Ley de Transito.

SEGUNDO SEMINARIO
SOBRE SEGURIDAD VIAL

Durante los dias 12 y 13 de junio
ultimo la Asociacion Argentina de
Carreteras llevé a cabo en la ciudad
de Mendoza el Segundo Seminario
sobre Seguridad Vial con la partici-
pacion de destacados especialistas
en el tema.

El programa desarrollado fue el si-
guiente:

MARTES 12 DE JUNIO
Hora 16:

— Inauguracién del acto a cargo del
Presidente de la Asociacién Ar-
gentina de Carreteras, Ing. José
Maria Raggio.

— Palabras del sefior Ministro de
Obras y Servicios Piiblicos,
Arq. Gerardo A. Andia.

a) “El panorama accidentolégico
vial en la actualidad”. Por el
Ing. Horacio Blot.

b) “El analisis estadistico aplicado a

accidentes de transito”. Por el
Ing. Jorge A. Felizia.

MIERCOLES 13 DE JUNIO

Hora 9:

a) “Problemas de transito en Men-
doza”.

b) “Regulaciones y - acciones que

contribuyen a aumentar la segu-
ridad vial”. Por el Ing. Mario J.
Leiderman.

c) “Aspectos correctivos de las in-
fracciones”. Por el Sr. Juan E.
Tornielli.

Hora 16:

a) “Determinacion de lugares peli-
grosos en los programas de segu-
ridad vial”. Por el Ing. Arturo
Abriani.

b) “El disefio geométrico y la segu-
ridad vial”. Por el Ing. Julio G.
Bustamante.

¢) Proyeccion de peliculas:

“Ver y ser visto”
“Adonde nos lleva la carretera”

d) Conclusiones. Por el Ing. Horacio
Blot.
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Simposio sobre investigacién vial.
Octubre 1984

Las relaciones entre los costos de
la construccion, la conservaciéon y el
uso de las carreteras han sido exami-
nadas durante los tltimos nueve afios
por un grupo multinacional de inves-
tigadores en Brasil. Los resultados de

este estudio se presentardn y diseu-
tiran durante un Simposio que se rea-
lizara en Brasilia del 29 de octubre
al 1¢ de noviembre de este ano.

El Simposio sigue a la X* Reunion
Mundial de la IRF, dando la oportuni-
dad a los asistentes a Rio de Janeiro
de concurrir posteriormente a la cita
en Brasilia, donde se informara so-
bre el desarrollo y validacion empi-
rica de los métedos que serviran de
base para evaluar las normas alterna-
tivas de disefio y conservacion para
reducir al minimo los costos de cons-
truceion, conservacion y uso.

Para lograr esta meta hubo que re-
copilar y analizar una base de datos

esencialmente nuéva para establecer
las relaciones beneficio-costo. En par-
ticular, se efectu6 un programa am-
plio de estudios de campo para medir
dos juegos de relaciones: 1) la in-
fluencia de las caracteristicas viales
en los costos de operacion de vehicu-
los y 2) la influencia tanto de las nor-
mas de disefio y conservacién, como
de trafico y del clima, en el deterioro
vial.

El proyecto se financi6 por medio
de un acuerdo firmado en enero de
1975 por el Gobierno de Brasil y el
Programa de Desarrollo de las Na-
ciones Unidas (UNDP); el Ministerio
de Transporte de Brasil, a través de
la Agencia Brasilefia para la Planifi-
cacion del Transporte (GEIPOT), fue
el organismo ejecutor en nombre del
gobierno brasilefio, y el Banco Inter-
nacional para la Reconstruccién y el
Desarrollo actué de organismo ejecu-
tor en pro del UNDP.

Las investigaciones fueron realiza-
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das por GEIPOT y el Departamento
Nacional de Carreteras de Brasil
(DNER), actuando a través de su Ins-
tituto de Investigacion Vial (IPR), y
por personal y consultores del Banco
Mundial. Los conceptos y métodos
utilizados en el estudio y los resulta-
dos obtenidos se han publicado en un
juego de 12 volumenes.

El Tomo Sumario del Informe se-
fala: “Los planificadores y técnicos

en el ramo de transporte intentan
llevar al maximo las ganancias de sus
inversiones en transporte vial, en par-
ticular cuando se trata de caminos de
poco transito, por medio de reduccio-
nes del costo global de la construc-
ci6n, la conservacion y el uso de los
caminos”.

Estos costos se relacionan, porque

una carretera construida segun nor-

mas altas de disefio y materiales cos-
tarA menos para conservar, y los
costos de operacion de los vehiculos
utilizando la carretera serdn mas
bajos. A pesar de que los costos mas
altos normalmente significan menos
Kilémetros de carretera, el costo adi-

cional de la construccién puede ser
superior al consiguiente ahorro en la
conservacion de la carretera y la ope-
racion del vehiculo.

Por otro lado, si se construye el
camino segin una norma de calidad
demasiado modesta, serdn excesivos
los costos de su conservacién y la
operacion de vehiculos y mayores se-
ran los costos totales de transporte.
Por consiguiente, la meta deseada es
la norma Gptima que da como resul-
tado los costos totales minimos de
transporte vial.

Para alcanzar esta meta, los plani-
ficadores deben saber: 1) el costo de
cada alternativa disponible; 2) el cos-
to de un programa de conservacion
capaz de mantener la calidad de la
carretera —desde el punto de vista
del usuario— tomando en cuenta el
volumen de transito, clima y suelo;
y 3) la influencia de la superficie del
pavimento, las pendientes y las cur-
vas en los costos de operacién de los

vehiculos que utilizaran la carretera
durante el curso de su vida.

Los métodos utilizados en la deter-
minacion de estos costos seran tema
de discusién durante el Simposio,
cuando seis oradores —brasilefios y
extranjeros— presentaran sus obser-
vaciones sobre distintos aspectos de
la investigacion, su aplicacion y su
perspectiva para el futuro.

Pata informes sobre el Simposio:
José Teixeira de Carvalho, Empresa
Biasileira de Planejamento de Trans-
portes (GEIPOT), SAN - Quadra 3,
Bloco A, Ed. Niicleo dos Transportes,
70040 Brasilia D.F., Brasil.

e DE PERU

Desapareceran las revisiones técnicas

La revision técnica de vehiculos
desaparecera si el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones justifi-
ca en un estudio que realiza actual-
mente la deficiente labor que cumple.
El anuncio fue hecho por su titular,
Arq. Carlos Pestana Zeballos, quien

revel6 que el Per bien puede pres-
cindir de ese organismo de control de
vehiculos, como los demés paises del
rnundo, donde la absoluta responsabi-
lidad recae en el conductor de vehicu-
los. Al respecto dijo el Ministro: “En
muchos paises, los conductores de
autos tienen plena conciencia ciuda-
dana y saben la enorme responsabili-
dad que tienen en las pistas. Por eso,
yo creo que en el Pert todo chofer
asumiria la responsabilidad que sig-
fica conducir, si desaparece la revi-
sion técnica y se hace automética-
mente responsable de lo que ocasione
en la pista”.

Los alarmantes indices de acciden-
tes con lamentable pérdida de vidas
revelan que mas se deben a fallas
humanas y no técnicas, por lo que
segun el Arq. Pestana, “estamos ela-
borando un minucioso estudio y reco-
giendo valiosa informacién para pe-
dir, si es posible al Parlamento, que
desaparezca la revision técnica”.
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EMAPI 3G
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EMAPI 55
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EMPRESA LIDER

en desarrollar y producir:

— Las Alcantarillas de chapa Ondulada “Tipo Encajable”
- los Estructuras “MULTI-PLATE™ - Las Chapas “TUNNEL LINER”
- las Defensas Metdlicas “FLEX-BEAM*

~ Las “Estructuras “SUPER SPAN“

Anuncia ahora la fabricacion
en ARGENTINA de las

““ALCANTARILLAS ONDULACION 100:: x 20 "’
la solucion racional para salvar luces
entre 1,5 y 3 metros
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