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SEDE CENTRAL

Calle San Martin 1137
1004 — Bs. As.

INSTITUTO DEL CEMENTO
PORTLAND ARGENTINO

Promueve y difunde el uso
del Cemento Portland - e
Reparticiones publicas,
Entidades profesionales,
® ASESORAMIENTO TEGNICO A §nidades profesionale
Empresas Constructoras.

Ensayos de morteros y hormigones,

mezclas de suelo-cemento, elementos
® LABORATORIOS premoldeados y estudios relacionados

con la especialidad. Dosificaciones.

® PUBLICACIONES Revistas, Boletines, Folletos,

Informaciones Técnicas.

Técnico-especializada, de caracter publico,
® BIBLIOTECA e P

en su Sede Central.

DEPTO. DE INVESTIGACIONES 10 SECCIONALES

Capitan Bermudez 3958 En todo el pais
1638 — Vicente Lopez

PROMOVER EL CONSUMO DE CEMENTO PORTLAND

ES CRECER CONSTRUYENDO EL PAIS




SERVICIOS VIALES S.A.

Una empresa de obras y Servicios

RUTA : UBICACION DE LAS
CORREDOR TRAMOS ESTACIONES DE PEAJE

Desde Km. 72,90 (Campana) ZARATE (Km. 94,457)
Hasta Km. 278,29 (Rosario - Empalme Ruta Nacicnal AO12) GENERAL LAGOS (Km. 271,680)

Ime Ruta Nacional 9)
me Ruta Nacional 9)

34{Rosario - Empalme Ruta Nacional AQ12) * | NELSON (Km.507,100)
79 (Resistencia) RECONQUISTA (Km. 777,725)

AOC9 Desde Km. 0 Heéonqwsta)
Hasta Km. 12,06 (Puerto Reconquista)
33 Desde Km. 767 (Zavalla- Empaime RutaNacional AO12) CASILDA (Km. 749,740}
Hasta Km. 534,62 (Rufino - Empalme Ruta Nacional 7) VENADO TUERTO (Km. 637,000)

Servicios Viales S.A

A filiada a FA DE E.A.C,

C.E.A.C.

Nuestra entidad nuclea a mas de 600 empresas de auto-
transporte de cargas que operan en corta, media y larga distancia

en el orden nacional e internacional.

29 afos al servicio responsable de los intereses del sector.

Av, José M. Moreno 1739 Tel 923-4d4265
1424 Capital Federal 92-02497



CON EL RESPALDO universo COMESI. Productos disefiados y

YT construidos con obijetivos claros: brindar alta
DE UNA GRAN EMPRESA seguridad, responder a las prestaciones mas
Senales viales. Refugios personales. Defensas exigidas.
para caminos... Son solo algunas respuestas del COMESI una empresa que “marca” camino.

Senales viales
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Realizadas en acero galvanizado (espesores 1,6
y 2 mm) o prepintado en color negro en ambas
caras (espesor 1,6 mm)

. Postes para sefales viales
= e ra—rr— " = —=— "=
Perfiles tubulares de acero galvanizado
conformados en frio para soporte de sefiales
camineras urbanas y rurales.

1

Refugios peatonales
e

= e e ]
Estructura en acero galvanizado y cubierta de
chapa galvanizada o prepintada.
La superficie superior es apta para publicidad en
via pUblica.

Defensas para caminos

Defensa realizada en acero galvanizado
conformado; postes de sustentacion, en acero
laminado galvanizado (ambas calidades
estructurales)

Modelos:

- Tipo standard

- Tipo pesado

- Postes especiales para defensa en puentes

Sistecom
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Sucesion de chapas conformadas abulonadas

entre si, formando arcos de circunferencia. Una

m sucesion de arcos abulonados entre si
& constituyen la cubierta, que se autosoporta sin

’I ’“C@m necesidad de estructural adicionales. Su

construccion modulada permite el agregado de
unidades, fraccionamiento y/o armado y
desarmado de un modo facil, rapido y seguro,
dada la_intercambiabilidad de sus elementos.

Columnas para alumbrado

| ]
Diseniadas para uso en caminos, autopistas,
accesos, caminos interiores de plantas, etc.
Columnas de largos variables en uno o dos
tramos. Su proteccion de galvanizado por
inmersion en caliente les otorga una amplia
resistencia a la corrosion, reduciendo al minimo
las necesidades de mantenimiento. j ‘

AN

Dimenslones (tlles de la batea

Galvanizado de piezas
i

Servicio de galvanizado por inmersién en caliente
en grandes piezas para columnas de alumbrado,

@{W torres de alta tension, etc.
) 1,256m

T
110m
Administracion y Ventas: Planta Avellaneda: Planta Canning: )
Av. Belgrano 1255 Gral Espinosa 150 Frente Estacion Canning
Tel.: 38-1118/0245/9016/1016  Tel.: 201-1251/1252/5867/7086 Tel.: 295-1081 al 1085 .
1093 - Buenos Aires 1870 - Avellaneda Pdo. Estéban Echeverria
Télex: 17783 GLOBE ARG Pcia. de Buenos Aires Pcia. de Buenos Aires

Fax: 37-2551
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Comision Permanente del Asfalto

En el Dia del Camino, la Comision Permanente
del Asfalto reitera su completa adhesion a la Aso-
ciacion Argentina de Carreteras por su importante
labor en apoyo de la vialidad argentina.

5 de Octubre
Dia del Camino

Direccion Provincial
de Vialidad de Entre Rios

e Destinar el Impuesto a los Combustibles
para la recuperacién de la red
caminera.

e En el marco de la Reforma del Estado
concretar la Reconversion Vial.
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INGENIERIA Y CONSTRUCCIONES

contribuyendo a la ingenieria argentina

puentes
obras hidraulicas
obras portuarias

-ALBANOQO

] = [ |

CERRITO 1136 - 1010 BUENOS AIRES - ARGENTINA

Tl ALA smAsdasan i =




Gago Tonin S.A.

Servicios de Ingenieria

e ESTUDIOS DE FACTIBILIDAD TECNICO-ECONOMICA

e ASISTENCIA PARA LA OBTENCION DE
FINANCIACICN DE PROYECTOS

e ESTUDIO, PROYECTO Y DIRECCION DE OBRAS DE
INFRAESTRUCTURA URBANA .

e ESTUDIO Y PROYECTO DE OBRAS HIDRAULICAS !

|
|
|
e ESTUDIO Y PROYECTO DE CAMINOS Y PUENTES ‘

e INSPECCION Y DIRECCION DE OBRAS

Diag. 74 No. 483 — (1900) La Plata - Tel (021) 245178 — 38028 - Fax 0054 - 21 - 257616 |

Desde el nacimiento de la Cdmara Argentina de la Construccion
y junto a ella durante 66 afos de actividad al servicio de la Cons-

truccién, ahora también en la Repidblica de Bolivia.

Polledo s.a.

Industrial, Constructora y Financicra

Obras Piblicas y Privadas - Viales, Civiles, Hidraulicas

Venezuela 925 - (1095)-Capital Federal Tel. 334-5031 6
Fax 334-7/766




TECHINT

Desde hace 45 afios, TECHINT esta presente en las més importantes
obras del pais.

El complejo ferrovial Zérate-Brazo Largo, el Tunel Cristo Redentor
y 3.500 km de rutas, son algunos de los ejemplos en el drea vial.

Actualmente, a través de CAMINOS DEL OESTE S.A, TECHINT
participa en el mantenimiento, repavimentacion, eliminacion

de baches, demarcacion con pintura reflectante y desmalezamiento
de 1.200 km de las rutas 7, 8y 193,

CAMINOS DEL OESTE comienza a cobrar peaje en esas rutas,
recién a la finalizacion de las obras.

Hechos concretos que llevan al pais por el buen camino.

TECHINT UNA FILOSOFIA DE TRABAJO E INVERSION DESDE HACE 45 ANOS.

Techint

SOCIEDAD ANONIMA

LAUNVW




Para Comprobar El Exito De Hypalon' CP, Mire La Fecha.

.

Cuando esté por cruzar cualquier avenida deténgase a
observar la flecha pintada en el pavimento. Y por un
instante, pongase en su lugar. Piense en todo lo que debe
soportar. La lluvia, el barro, las frenadas, el gas de los
ascapes.

Piense en todo lo que, dia a dia, pasa sobre ella.
Camiones con acoplado, senores muy apurados, senoritas
con taco aguja. Y también piense que siempre estd igual:
blanca, uniforme, imborrable.

Se estd preguntando como resiste!

HYPALON CP

Muy simple: estd marcada con una pintura que contiene
Hypalon CP.

La resina de Du Pont que hace que lo que se pinta una
vez quede para siempre. Y sea resistente al agua, a la
intemperie, al 0zono, al gas, al efecto abrasivo, a la deco-
loracion, a todo.

Por eso, si usted fabrica pinturas para scenalizacion de
rutas y calles, no deje de pensar en Hypalon CP. Es la
nica manera de que sus negocios apunten siempre para
arriba.

Du Pont Argentina S.A.
Av. Madero 1020 - Tel.: 312-2011.
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estamors reconstruyendo el camino

oara brindar sequridad y confort

NECON

SADE

NUEVAS DECAVIAL
RUTAS S.A. J.J. CHEDIACK
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SISTEMAS DE SENALAMIENTO Y
SEGURIDAD VIAL

Senalamiento vertical y horizontal
"Proyecto y ejecucion
‘Linea integral de senales viales
"Laminas reflectivas

" Tachas, Conaos, Delineadores

Seguridad

‘Defensas metalicas
"Postes metalicos para puentes
" Alas terminales

*Reacondicionamiento de defensas metalicas

INnstalacion

PAUNERO 2793 - P.B. ACOYTE 143, piso 16° “D” Teléfonos 801-0300/99-5197
(1425) Buenos Aires (1405) Buenos Aires Fax 801-0300



CONSULBAIRES
Ingenieros Consultores S. A.

Servicios profesionales para proyectos de:

® |nspeccion de obras; supervision de la

® TRANSPORTES

® ENERGIA ® Asistencia para la obtencion de financiacion

para proyectos de inversiones publicas.

construccion.

= INGENlERIA SANITARIA ® Preparacion de planes y programas de obras.
® INGENIERIA HIDRAULICA ¢ Estudios de diagnéstico, prefactibilidad

técnico-economica.

® Anteproyectos y proyectos ejecutivos.

Maipu 554 - Buenos Aires Cables: BAICONSULT
Teléfonos: 322-2377/7357/5048/1925 Telex: 24398 Baico Ar.
Una Empresa joven,

con 44 anos de experiencia
en la Construccion.

CHEDIACK

José J. Chediack S.A.I.C.A.
CONSTRUCCIONES

Hipdlito Yrigoyen 2020 - (1640) Martinez - Pcia. de Buenos Aires - Republica Argentina
Tel.: (54) (1) 798 - 2088 / 9019 / 9813, 792 - 8061 - Telex: 26397 SAICA AR - Fax: (54) (1) 763-8733




Romero Victoricu & Asociados

CORCEMAR

OFICINAS

Cordoba

Av. Chacabuco 187 3er
piso Tel - 36431/36434
Telex: 51839 CCASA
AR

Mendoza
Av. Espafia 1244 - Tel.:

256864 256421 - Télex:

55239 CCASA - AR

EL MEJOR
DELOS
CAMINOS

Kilébmetros de experiencia
han hecho de los
productos CORCEMAR,
los constructores de las
rutas hacia el futuro.

Hoy, con satisfaccion,
saludamos a la Direccion
Nacional de Vialidad, a las
direcciones provinciales de
vialidad y a las empresas
viales del pais en el Dia del
Camino.

CORCEMAR

Donde esta,
construye

Buenos Aires

Florida 1 4to. piso - Tel.:
33-15621/28  Telex:
21228 CCASA - AR




sociedad anénima de construcciones

ASOCIACION DE FABRICANIES
DE CEMENTO PORTLAND

&

LOMA NEGRA
LOMA NEGRA C.LA.S.A. JUAN MINETTI S.A.
CORCEUA CORPORACION CEMENTERA
ARGENTINA S.A. CEMENTOS AVELLANEDA S.A.
B S0
SAN MARTIN PETROQUIMICA COMODORO
CEMENTO SAN MARTIN S.A. @ RIVADAVIA S.A.

" 1f CEMENTOS EL GIGANTE S.A.

SAN MARTIN 1137 - PISOS 12y 42 (1004) BUENOS AIRES - ARGENTINA - TEL.: 312-1083 - FAX: 312-1700 TLX: 28002 AFCP AR




Primero fue CAT. Ahora, sumamos Barber Greene.

MACROSA

SIGUE MARCANDO

EL RUMBO

El avance se logra con mentalidad positiva. Con respaldo. Con hechos. Y

Macrosa avanza.

Incorporando a Barber Greene, Division de Caterpillar Paving Products.
Fabricante de las mejores terminadoras de asfalto del mundo. Herramientas
fuertes para el desarrollo del pais. Y otro gran paso en el camino de Macrosa.
Ahora, ademas de representar la tecnologia Caterpillar, ponemos a su
disposicion las ventajas de Barber Greene. Con el mas completo

asesoramiento pre y post venta.

Con estos logros, Macrosa sigue marcando el rumbo en maquinaria pesada.

Es la reafirmacion de un avance sdélido.

BARBER
GREENE

par =
Division de Caterpillar

El avance solido

Paving Products

€54/ 013210
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SOCIEDAD ANONIMA COMPANIA ARGENTINA DE SEGUROS 361-2708-2438-9759

Larutade
maxima
seguridad.

AL SERVICIO DE TODAS LAS
EMPRESAS CONSTRUCTORAS
DEL PAIS
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EDITORIAL

RESPONSABILIDAD VIAL
DEL ESTADO

Cal y Mayor, en su libro Ingenieria de Trdnsito, dice: “Una
red de caminos, debidamente planeada, construida y conser-
vada, es uno de los mas valiosos patrimonios de un pais. Se
encontrard siempre que un pais de alto nivel de vida tendrd
un buen sistema caminero; un pais atrasado tendrd una red
deficiente”.

Coincidente con lo expresado, todos los paises a través del
tiempo han reconocido la inexcusable obligacién del Estado
en atender los requerimientos de sus carreteras, derivando en
organismos oficiales las tareas de planificar, proyectar, cons-
truir y mantener sus respectivos sistemas viales con un so-
porte financiero confiable para una actividad sin pausa, con-
tando ademas con el valioso aporte del sector privado en
hombres, mdquinas e insumos permanentemente mejorados
para acentuar el nivel de calidad de la obra ejecutada.

Antes de 1932 la Argentina atendia sus caminos mediante
partidas anuales aplicadas a una red de reducida extensi6n
acorde con las limitadas exigencias del pequefio parque auto-
motor. A partir de la ley madre 11.658, promulgada el 5 de
octubre de aquel afio, la obra vial adquiere un ritmo distinto:
en el orden nacional la responsabilidad recae en la Direccién
Nacional de Vialidad cuya organizacién descentralizada per-
mitié implementar un vasto programa que se prolongé en el
tiempo amparado por otras leyes complementarias. Simultd-
neamente las provincias acometieron planes similares en sus
carreteras bajo la tutela de las respectivas Direcciones de Via-
lidad, y es asi que esta accién mancomunada se traduce en las
siguientes cifras (ano 1988):

Red nacional 37.743 km (75 % pavimentada)
Red provincial 176.870 km (19% . )
Total general 214.613 km (29% 5 )

El tercer sistema estd formado por los caminos municipa-
les y/o vecinales, cuya longitud y definicién falta articular,
pudiendo estimarse en unos 600.000 km enhebrando en todo
el territorio de la nacién un entramado de apoyo a los cami-
nos principales y secundarios.

Sin embargo, nuestro quehacer vial no ha logrado todavia
un pleno desarrollo cualitativo y cuantitativo. Los indicadores
generalmente utilizados para comparar con otros paises mues-
tran un nivel intermedio. Limitando el ejemplo resultan los
siguientes valores:

Indice Argentina U.S.A. Italia Brasil Suddfrica
Poblacion/superf. 11,3 26 193 17 30
Km cam./superf. 0,08 0,67 1,00 0,19 0,16
Poblacién/autom. 56 1,4 24 12,0 7,7
Porcent. pavim. 29 95« 100 7.5 28
* estimado

En el orden interno, el cdlculo de coeficientes similares re-
vela la inferioridad de las provincias patagénicas, ostensible-
mente menores que el promedio general del pais, y la mayor
actividad de los sectores de la pampa hiimeda.

Por otra parte, los recursos para caminos derivan de los
usuarios generalmente a través de dos medios: la participa-
cién en los impuestos que gravan los insumos para automoto-
res (nafta, aceites, gasoil, etc.), complementados con los de
peaje. Mientras éstos se destinan a obras puntuales de renta-
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bilidad asegurada, los primeros constituyen los fondos espe-
cificos que permiten a los organismos viales llevar adelante
los programas desarrollados en el pais. Al declinar estos re-
cursos la obra vial entré en crisis, llegando actualmente a un
estado de virtual paralizacién en lo que hace a la construccién
de caminos nuevos y muy critico en el mantenimiento y reha-
bilitaciéon de los existentes.

Por todo ello, es deber del Estado continuar con su res-
ponsabilidad vial, restituyendo la ecuacién econémica-finan-
ciera que asegure la posibilidad de planificar y ejecutar en el
corto y mediano plazo las obras que se requieren y asi podre-
mos celebrar con fundamentos el Dia del Camino como expo-
nente de una actividad primordial para el desarrollo y bienes-
tar del pais.

15



Con destacado exito la Asociacion Argentina
de Carreteras conmemoro el Dia del Camino

El 3 de octubre tltimo la Asociacion celebré con su tradicional cena el
Dia del Camino —5 de octubre— en los salones del Centro Argentino de
Ingenieros, con la asistencia de numerosas autoridades oficiales nacionales
y provinciales, representantes de entidades privadas, empresarios, etc.

Se destacé la presencia de los siguientes funcionarios: secretario de Es-
tado de Obras y Servicios Publicos de la Nacién, Dr. Sail Bouer; interventor
de la Direccién Nacional de Vialidad, Ing. Elio A. Vergara; presidente de la
Camara Argentina de la Construccion, Ing. Monir Madcur; presidente del
Centro Argentino de Ingenieros, Ing. Alberto R. Costantini; administrador
general de la Direccién de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires, Ing.
Raul G. Arias Saisi; de los presidentes de las Direcciones Provinciales de
Vialidad de Cérdoba y San Juan, Ings. Carlos A. Berrini y Miguel Y. Car-
mona, respectivamente; presidente de la Comisi6n Transporte del Senado
Nacional, Dr. Pedro A. Conchez; presidente de la Camara Argentina de Con-
sultores, Ing. Juan José Buguiii; presidentes de FADEEAC y CEAC, Sres.
Rogelio Cavalieri Iribarne y Jorge Pontoriero, respectivamente; presidente
de la Camara Argentina de Empresas Viales, Ing. Juan V. Bradach; director
general del Instituto del Cemento Portland Argentino, Ing. Julio C. Caballero
y presidente de la Comision Permanente del Asfalto, Dr. Jorge O. Agnusdei.

Antes de comenzar esta cena usaron de la palabra el presidente de nues-
tra Asociacion, Ing. Rafael Balcells y el secretario de Estado de Obras y
Servicios Pablicos de la Naci6n, Dr. Saiil Bouer, las que se transcriben a con-
tinuacidn, ofreciendo un brindis el Ing. Elio A. Vergara al finalizar la reuni6n.

El presidente de la Asociacién Argentina de Carreteras durante su discurso. Senta-

dos, €! presidente de la Camara Argentina de la Construccién, Ing. Monir Madcur;

el secretario de Estado de Obras y Servicios Priblicos de la Naci6n, Dr. Saiil Bouer

y los Ings. Elio A. Vergara, Alberto R. Costantini y Carlos A. Bacigalupi, interven-

tor de la Direccién Nacional de Vialidad, presidente del Centro Argentino de Inge-
nieros y vicepresidente de la Asociaci6n, respectivamente.



Previo a la rvealizacion de la cena,
nuestro Presidente recibié diversos
telegramas entre los que se destacan
el de la Presidencia de la Nacién, el
del Ing. Filiberto N. Bibiloni y el del
Sr. Anthony Robson, cuyos textos se
transcriben a continuacion.

Sefior Presidente de la Asociacion
Argentina de Carreteras, Ing. Rafael
Balcells. Buenos Aires:

El Sefior Presidente de la Naci6n
agradece muy gentilmente la amable
invitacién que le cursara.

Mucho lamenta no poder asistir por
encontrarse de viaje en el exterior.
Hace propicia la oportunidad para en-
viarle sus més cordiales saludos. Aten-
tamente — Firmado: Julieta Pueyrre-
don, Directora Adjunta de Ceremonial,
Presidencia de la Nacién.

Asociacion Argentina de Carreteras.
Ing. Rafael Balcells, Presidente. Bue-
nos Aires:

Recibi invitaciéon para concurrir a la
trad:cional cena de camaraderia en ce-
lebracién del Dia del Camino que ten-
drd lugar el préximo 3 de octubre.
Agradezco dicha invitacién al acto que
concita la cédlida adhesion de todos
quienes estan relacionados con la obra
vial en la Argentina y sobre todo va-
lorar el esfuerzo, empefio y calidad de
la actividad que desarrolla la Asocia-
cion Argentina de Carreteras que Ud.
preside.

Lamentablemente me ser4 imposi-
ble concurrir a la cena, no obstante
deseo el mayor éxito de la reunién y
hago votos para que la Asociacién Ar-
gentina de Carreteras y su Presidente
continuen destacadamente en la ardua
tarea de promocionar y difundir la ne-
cesidad de la obra vial en la Repiblica
Argentina, porque en un pais extenso
como el nuestro, sin medios de comu-
nicacion idoneos, disminuye y encare-
ce la produccién imposibilitdndose no
solo el crecimiento sino también la ac-
tual produccién. Reciba mis saludos.
— Firmado: Ing. Filiberto Bibiloni.

Sefior Presidente de la Asociacién
Argentina de Carreteras, Ing. Rafael
Balcells. Buenos Aires:

Agradezco profundamente vuestra
cortesia de invitarme para compartir
entre los ciudadanos defensores del
desarrollo nacional con mas y mejores
carreteras la conmemoracién del Dia
del Camino. Apesadumbrado me sien-
to porque problemas a solucionar en
Santa Fe me obligan a no cumplir. No
obstante con fervor reafirmo que la
paz social solamente se logra con de-
sarrollo creando riquezas y distribu-
yéndolas para una mejor calidad de
vida.

Sin caminos no habra desarrollo na-
cional. Por ello continuaré sin vacila-
ciones junto a todos los que defienden
a Vialidad y sus recursos especificos.

mado: Anthony Robson, Secretario
General de FATVIAL.

DISCURSO DEL INGENIERO
RAFAEL BALCELLS

Es para la Asociacién Argentina de
Carreteras un honor que nos acompa-
fien en esta rememoracién del Dia del
Camino tan distinguidos invitados.

Siempre resulta un compromiso
dirigir la palabra ante tan calificado
auditorio, donde cada uno de los que
escuchan es :ntendido en la materia
que como en nuestro caso hace a la
profesion, a la actividad empresaria y
a esta pasion por EL CAMINO que es
simbolo de unién y factor de progreso.

Un jefe del Bureau of Public Roads
all4 por los afios 50 expresaba: “Cues-
ta menos hacer caminos que no tener-
los”. En Italia una estadista refirién-
dose al mismo tema expresaba con-
temporaneamente: “Italia no puede

darse el lujo de tener malos caminos™.

Con estos conceptos se puede sinte-
tizar el principio basico de la econo-
mia vial: “Se malgasta mucho dinero
al transitar por malos caminos y toda
inversion adecuada y orientada a me-
jorar los caminos es netamente infe-
rior a la economia que se obtiene en
el costo del transporte”.

Estos principios bésicos de la eco-
nomia vial que el ingeniero Enrique
Humet transmitia en su funcién de
maestro de la vialidad argentina ex-
plican cualitativamente el sobrecosto
que debe absorber hoy el transporte
carretero por nuestra deteriorada red
caminera.

Argentina que particip6 exitosamen-
te durante los tdlimos 50 afios del Siglo
XIX del impulso innovador de la in-

|
I
|
Sirva de atenta nota de estilo. — Fir- ‘

dustria ferroviaria, protagonista ex-
clusivo de este II Ciclo de Kondratiev,
no tuvo el mismo acierto con el si-
guiente ciclo de cincuenta afios donde
el automotor y su derivada el camino
jugaron también un papel decisivo co-
mo factores de transformacién cultu-
ral y econémica, y asi vemos que auin
hoy Argentina no tiene la proporcién
de 1 km de camino pavimentado o me-
jorado cada 8 km? de superficie que
tenia EE.UU. en el afio 1932. En ver-
dad no alcanzamos sino a un cuarto
de esa proporci6n con nuestros 90.000
kildbmetros de caminos pavimentados
o mejorados.

No podemo:. menos de asociar el he-
cho de aue hasta el momento en que
el ferrocarril absorbe econémicamente
las necesidades del transporte interno
la economia global del pais crece a un
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ritmo promisorio, y al decaer su im-
portancia y eficiencia, al no armonizar
el ferrocarril con el automotor y el ca-
mino la mejor ecuacién econémica del
transporte, aparece este punto de quie-
bra del crecimiento argentino. Es evi-
dente que a este quiebre coadyuvaron
otros factores tanto o més graves:
errénea asignacion de recursos (en es-
pecial los humanos); ineficiencia en la
materializacién de proyectos, abando-
no de la adecuada conservacion de la
infraestructura fisica: energia, comu-
nicaciones y transporte, etc.

Corresponde destacar que la inefi-
ciencia del sistema econémico debido
al deficiente estado de conservacion
de la infraestructura bésica y en espe-
cial del sector transporte se refleja en
el alto costo de produccién, o sea en
un bajo rendimiento del sistema. Esto
se debe a la fuerte incidencia en la es-
tructura de costos, de todos los secto-
res productivos, de los costos de ser-

En un estudio realizado por la Aso-
ciacién Argentina de Carreteras se de-
duce que el actual estado de deterioro
de nuestra red caminera produce un
sobrecosto operativo de transporte su-
perior a los mil quinientos millones de
dé6lares anuales.

vicio de infraestructura, lo cual se
traslada con un gran efecto multipli-
cador a través del encadenamiento del
sistema al costo de produccién final.

En un estudio realizado por la Aso-
ciacién Argentina de Carreteras se de-
duce que el actual estado de deterioro
de nuestra red caminera produce un
sobrecosto operativo de transporte
superior a los mil quinientos millones
de dolares anuales.

Si se redujera este sobrecosto se
produciria en el conjunto econdémico
global un ahorro del orden de los 4.500
millones de délares anuales.

Si comparamos estos resultados con
la inversion anual necesaria para reha-
bilitar y mantener la red de transporte
carretero en buen estado de transita-
bilidad, que es del orden de los 900
millones de délares al afio; no pode-
mos menos de pensar cuanta razén
tenia el experto norteamericano del
Bureau Public Roads, Thoss H. Mac
Donald: “Cuesta menos tener buenos
caminos que no tenerlos”.
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En este orden de ideas es coherente
el informe reciente del Banco Mundial
donde se cita que los paises en desa-
rrollo pierden por malas condiciones
de transitabilidad de sus carreteras
mas de 45.000 millones de délares al
afio, situacién que seria evitada por
una inversién anual de alrededor de
12.000 millones de délares anuales.

Para lograr el mejor rendimiento de
toda inversion y en particular en el
de la obra vial es necesario que la mis-
ma sea oportuna, suficiente y conrti-
nua; la asignacién caprichosa o dis-
continua encarece la inversién y redu-
ce su rentabilidad, nuestro pasado es
lamentable ejemplo de este aserto, de-
seamos un futuro sin otros gruesos
errores.

Con este fundamento la Asociacion
Argentina de Carreteras junto a todas
las instituciones vinculadas al camino,
el Centro Argentino de Ingenieros, la
UAC, la CAC, la Cadmara Argentina de
Consultores, la FADEEAC, la FATAP,
la FATVIAL, la Sociedad Rural Argen-
tina, etc., han reclamado en el pasado
y apoyan la realizacién de planes via-
les plurianuales de financiaci6n asegu-
rada; siendo los recursos especificos
el instrumento mas idéneo para obte-
ner el mejor resultado.

¢Cual es la inversi6én minima que re-
clama nuestra red vial?

En el presente y teniendo en cuenta
las concesiones de los corredores de
transito contratadas, hoy subvencio-
nadas con alrededor de 57 millones de
ddélares anuales, la suma necesaria pa-
ra el resto de la red vial nacional y
provincial primaria y secundaria in-
cluida esa suma, de acuerdo al estudio
mencionado seria:

Para obras de rehabilitacion y re-
fuerzos. Red nacional concesionada:
u$s/afio 57 millones; red nacional no
concesionada: u$s/afno 200 millones;
red provincial pavimentada: u$s/afio
200 millones = u$s/afio 457 millones.

Para conservacion rutinaria. 18.000
km red nacional no concesionada pavi-
mentada: u$s/ano 27 millones; 30.000
km red provincial pavimentada: u$s/
afio 30 millones; 30.000 km red pro-
vincial mejorada: u$s/ario 12 millones;
200.000 km red de tierra: u$s/afio 120
millones = u$s/afio 189 millones. Total
obras: u$s/afio 646 millones. Gastos
de administracién: u$s/afio 114 millo-

nes. Total excluida la red concesiona-
ria: u$s/afio 760 millones.

De acuerdo a la ley recientemente
promulgada en fecha 15-8-91, nimero
23.096, de Impuesto a los Combusti-
bles se asignara a la obra vial provin-
cial la cantidad de 200 millones de d6-
lares el afio 1992, llegando el afio 1996
a 448 millones de délares.

De acuerdo al célculo estimativo
que hemos detallado las provincias de-
berian invertir en los trabajos de reha-
bilitacién y mantenimiento de su red
pavimentada y de tierra la cantidad de
(200 + 30 4 12 + 120) = u$s/afio 364
millones, y si le adicionamos los nece-
sarios gastos de administracién: u$s/
afio 54 millones, obtenemos para re-
habilitacién, refuerzos y conservacién:
u$s/afo 418 millones.

Podemos inferir que la suma asig-
nada no seri suficiente y debera ser
complementada por una fuerte contri-
bucién de otra fuente, por supuesto
provincial, incluso en el afio 1996 a
poco que se amplie la red de caminos
mejorados o pavimentados.

Por otra parte en la ley 23.096 no se
le acuerda suma alguna en forma di-
recta a Vialidad Nacional si bien se
grava a los combustibles por un total
de méas de 2.500 millones de délares
anuales, que se asignan parcialmente
al Fondo de Infraestructura y al FO-
NAVI en un 92,8% del impuesto €l afio
1992 y que en el afio 1996 se reduce
a 82,6%. Mientras los fondos para las
Vialidades Provinciales son del 7,8%
del impuesto en 1992 para llegar el
afio 1996 al 17,4%.

De acuerdo al total de los recursos
necesarios para la red nacional y pro-
vincial, excluida la importante inver-
sién de los concesionarios viales, he-
mos estimado en 750 millones de dé-
lares anuales la asignacion de recursos
necesarios para rehabilitacién y man-
tenimiento de la red total de caminos
generales; con gravar en promedio el
litro de combustible en 5,5 centavos
de délar se financiaria esa minima in-
version para esta etapa de restriccion
econdémica donde no seria légico pen-
sar en un plan de obras nuevas signi-
ficativo.

No ignoramros que el Ministerio de
Economia y Obras Publicas ha incor-
porado al presupuesto de 1992 una
partida por 230 millones de ddlares



asignada a Vialidad Nacional, que si
bien no cubre el nivel minimo estable-
cido en nuestro célculo de 254 millo-
nes més el 15% de gastos administra-

Esta insuficiencia estaria cubierta
en la espectativa de poder concretar a
la brevedad el acuerdo del sexto prés-
tamo que se estd tramitando con buen
ritmo desde que el doctor Bouer se ha
hecho cargo de la responsabilidad de
la Secretaria de Obras y Servicios Pu-
blicos de la Nacion.

tivos, o sea 291 millones de ddélares
anuales para cubrir gastos en rehabi-
litacibn y mantenimiento solamente,
es un monto sensiblemente superior
al asignado en el actual presupuesto.
Con esta asignacion se producird una
falta de recursos, agravada pues se
deben cubrir las obras de prosecucién
y saldos deudores de arrastre.

Esta insuficiencia estaria cubierta
en la espectativa de poder concretar a
la brevedad el acuerdo del sexto prés-
tamo que se estd tramitando con buen
ritmo desde que el doctor Bouer se ha
hecho cargo de la responsabilidad de
la Secretaria de Obras Ptblicas.

El plan de inversiones que cubrirA
este 6¢ préstamo esta proyectado en
alrededor de 1.300 millones distribui-
dos en el lapso 1992-1996 y destinado
fundamentalmente, menos unos =00
millones de obra nueva, a rehabilita-
cion y mantenimiento de la red nacio-
nal no concesionada.

Esta en curso de aprobacion el de-
creto por el cual se establece la reor-
ganizacion de Vialidad Nacional, de
acuerdo al Plan de Reconversion Vial,
debiendo lamentar que no se haya uti-
lizado el procedimiento de consulta
por la comision creada al efecto. De-
seamos que tenga un tramite positivo
en el més corto plazo posible pues es
condicién indispensable para que fruc-
tifique la gestién de este sexto prés-
mo, pero ademés es indispensable pa-
ra aque Vialidad Nacional asuma su
funcion indelegable en la red troncal
nacional coordinando la puesta en mar-
cha del plan de rehabilitacién y man-
tenimiento de la red.

En la funcion de estudiar, comparar
y recomendar las mejores soluciones a
nuestra critica situacién caminera nos

parece oportuno aqui referirnos a las
recomendaciones de la Reunién sobre
Reorganizacién y Financiacién de la
Vialidad Argentina que la Asociacién
Argentina de Carreteras convocara en
Buenos Aires el 14 de mayo del co-
rriente afo.

En ella participaron el sefior direc-
tor general de la International Road
Federation, ingeniero Richard B. Ro-
bertson; el sefior director del Federal
Highway Administration, Sr. John Cu-
trell; representante del Banco Mun-
dial, Lic. Myrna Alexander; Ing. Car-
los F. Aragén, Ing. Filiberto N. Bibi-
loni, Ing. Pedro E. Brandi, Ing. Alberto
R. Costantini, Ing. Carlos A. Garcila-
z0, Ing. Norberto J. Jeansalle, Ing. Sil-
vio I. Peist, Sr. Anthony Robson y Lic.
Emilio Rodifio

Durante la reumoén se debatié am-
pliamente la reorganizacién y finan-
ciamiento de la vialidad argentina, ha-
biéndose intercambiado una serie de
ideas y conceptos directrices que han
permitido llegar a las siguientes reco-
mendaciones que a manera de sintesis
se expresan a continuacion:

1. Que el sistema més idoneo para
financiar la obra vial es el de los fon-
dos especificos a través de los combus-
tibles v otros rubros aue tienen que
ver con el camino, dado que el siste-
ma permite la automaticidad de la re-
caudacion y es el que mejor expresa
la correspondencia entre la contribu-
cion del usuario y el beneficio que re-
cibe.

Posibilita por otra parte la transpa-
rencia en la distribucion de los recur-
sos entre la Nacion y las Provincias
mediante la aplicacién de leyes-con-
venios.

2. Dadas las graves dificultades eco-
nomicas por las que atraviesa nuestro
pais, debe considerarse el peaje para
mantenimiento de obras como una
fuente complementaria de financia-
miento en aquellos casos en que los
volimenes de transito asi lo justifi-
quen.

Obviamente el peaje es un recurso
especifico genuino para realizar obras
nuevas donde el transito permite fi-
nanciar la inversion de riesgo respec-
tiva.

Asimismo dichas dificultades eco-
némicas hacen ampliamente conve-

niente la obtencién de financiamiento
externo.

La falta de cumplimiento de los re-
quisitos exigidos para la obtencion y
uso de los créditos internacionales ha
significado la demora o el no otorga-
miento de esos créditos blandos du-
rante el ultimo decenio.

Por ello es indemorable que el go-
bierno nacional gestione la concrecion
del sexto préstamo sectorial para ca-
rreteras.

3. Para controlar el cabal cumpli-
miento de la obtencién, destino y uso
eficiente de los fondos provistos me-
diante los recursos especificos se re-
comienda la constitucién de una co-
mision nacional de recursos viales. En
dicha comision estaran representados
los sectores vinculados con el queha-
cer vial.

4, Los organismos viales deberén
reestructurarse a fin de modernizar su
administracién, racionalizar procedi-
mientos y normas, jerarquizar y capa-
citar a su personal fortaleciendo sus
funciones de planificacién, control e
investigacion.

La Direccién Nacional de Vialidad y
el Consejo Vial Federal deberdn cum-
plir un rol protagénico en la formula-
ci6én de la politica vial, siendo indis-
pensable su activa participacién para
el logro de la recuperacion de la viali-
dad argentina.

5. El estado deficiente de la red vial
y la falta de una ley de transito mo-
derna ha contribuido a aumentar la in-
seguridad vial, por ello es necesario
ademas de corregir el estado de la red
contar con una legislacién de trinsito
adecuada que permita reducir los ac-
cidentes y mejorar sustancialmente la
circulacién vial.

6. Resulta fundamental para el cum-
plimiento de los fines y recomendacio-
nes propuestos que exista en el pais
seguridad juridica y estabilidad de
normas, siendo ello por otra parte ne-
cesario para el correcto proceso de
privatizacién en que se halla empefia-
do el gobierno nacional.

El gobierno nacional ha emprendido
con tenacidad la tarae de encauzar las
finanzas y la produccién nacional en
un ambicioso programa de desestati-
zaci6n y de desrregulacién de los com-

19



ponentes y variables que integran y
condicionan el universo productivo;
orientando la accién hacia la iniciati-
va privada e insertando la Argentina
en el mundo, con particular énfasis en
la integracion del Mercosur y alinea-
cion politica con las naciones més pro-
gresistas, especialmente EE.UU.

Hay sefiales positivas asimismo en
la economia general y en el 4rea del
transporte en particular, dejandose
entrever una dificil pero posible solu-
cién: el haber incorporado en la Ley
de Presupuesto para 1992 una partida
que permite asegurar la contrapartida
del sexto préstamo; la anunciada des-
rregulacion del transporte carretero, la
demorada pero préxima a concretarse
Ley de Puertos obliga a suspender cri-

Es necesario arrancar de esta nues-
tra situacion actual; el pasado se ha
ido para siempre. Podemos y debemos
aprender de nuestros errores y acier-
tos. En la medida que atesoremos ex-
periencia podremos activar nuestras
reales potencialidades para vivir con
éxito en este mundo contemporineo
donde la competitividad y la interde-
pendencia son las reglas del juego.

ticas sectoriales, en un compéis de es-
pera donde se deben concretar con la
necesaria transparencia los actos ad-
ministrativos necesarios.

Es necesario arrancar de ésta nues-
tra situacion actual, el pasado se ha
ido para siempre. Podemos y debemos
aprender de nuestros errores y acier-
tos. En la medida que atesoremos ex-
periencia podremos activar nuestras
reales potencialidades para vivir con
éxito en este mundo contemporéneo
donde la competitividad y la interde-
pendencia son las reglas del juego.

La Asociacién Argentina de Carre-
teras sostiene con conviccién fundada
que en un futuro cercano deben adop-
tarse medidas que modifiquen la ac-
tual politica fiscal en lo que se refiere
a imponer a los combustibles en la me-
dida actual practicamente un prome-
dio 65% sobre el precio de comercia-
lizacién sin impuesto.

Este gravamen descoloca nuestro
costo de transporte de personas y bie-
nes, anulando la ventaja comparativa
del autoabastecimiento de combusti-
ble y aplicando precios que superan,
por ejemplo, en un 20% del combus-
tible en Chile y EE.UU.
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La Asociacién Argentina de Carre-
teras ha fundamentado la convenien-
cia resultante para la economia global
al reducir el precio de los combusti-
bles, proponiendo la reduccién gradual
impositiva a un nivel mitad del actual;
asimismo se propicia que el impuesto
remanente, alrededor de 1.250 millo-
nes de délares al afio, debe ser reasig-
nado gradualmente en un periodo de
cinco afios a los fondos especificos
viales.

El gravamen de los combustibles no
asignados a mejorar los caminos en-
carece el transporte de bienes y per-
sonas; este mayor costo se debe elimi-
nar, pues es un freno al crecimiento
de nuestra produccién y economia glo-
bal. Estos principios son los que viene
aplicando EE.UU. desde el origen de
su desarrollo automotriz y fue el ori-
gen de la red de comunicacién vial
més eficiente que se ha construido en
el mundo hasta la fecha, siendo firme
sustento de todo el proceso de la pro-
duccién estadounidense en su periodo
de mayor auge econémico. Merece re-
flexion el que en algunos Estados la
ley prohibe expresamente que se des-
tine parte alguna del impuesto a los
combustibles a otro destino que no sea
€l de mejorar la red vial.

Deseamos que al reestructurar Via-
lidad Nacional se asignen medios, fun-
ciones, responsabilidades y atribucio-
nes apropiadas para que se pueda de-
sarrollar con toda eficiencia el Siste-
ma Vial Federal que se origina en la
ley 11.658 cuyo alumbramiento hoy
conmemoramos; es bueno recordar
que la Direccién Nacional de Vialidad
y lo mismo algunas Direcciones de
Vialidades Provinciales merecieron en
el pasado no tan lejano la calificacién
de lideres en América Latina y asi lo
reconoce un reciente informe del Ban-
co Mundial.

No podemos pretender que solucio-
nando el problema de financiacién de
las necesarias obras camineras elimi-
naremos las causas de nuestro estan-
camiento, pero si no las solucionamos
estaremos transitando hacia el subde-
sarrollo.

Las causas de este subdesarrollo a
contramano de las posibilidades evi-
dentes de nuestro pais merecen un
an4lisis mas profundo que evidente-
mente no hacemos aqui, pero debemos
asumir que la sociedad argentina ha
madurado lo suficiente como para co-
nocer y corregir errores del pasado, y
en esa tarea estd enrolada la Asocia-

cibn Argentina de Carreteras que
cuando propone MAS Y MEJORES
CAMINOS est4 proponiendo un futuro
mejor.

DISERTACION DEL SECRETARIO
DE ESTADO DE OBRAS Y SERVI-
CIOS PUBLICOS DE LA NACION

Un nuevo Dia del Camino nos con-
voca a quienes con ideales comunes
bregamos por el desarrollo de las acti-
vidades viales del pais, conscientes de
la importancia creciente que una co-
rrecta respuesta a las necesidades de-
transporte carretero contribuir4 al de-
sarrollo efectivo del pais.

Desde el nacimiento de nuestra pa-
tria las autoridades se han preocupado
por el tema del transporte carretero
ya que como obra de infraestructura
es bisica y permanente herramienta de
comunicacién, de integracion y de de-
sarrollo econ6mico. Ya en el decreto
del 24 de enero de 1817 don Juan Mar-
tin de Pueyrredén como Director Su-
premo de las Provincias Unidas del
Rio de la Plata crea la Comisién de
Caminos, cuya tarea consistia en con-
servar los caminos existentes y deter-
minar los futuros trazados de accesos
a la ciudad de Buenos Aires.

Pero recién en 1932, precisamente un
5 de octubre, se le da contenido orgi-
nico a la necesidad carretera al san-
cionarse la ley 11.658, ley que como
todos sabemos constituye la piedra
basal de la vialidad argentina. Esta ley
establecié un nuevo sistema institu-
cional, financiero, econémico y admi-
nistrativo para la actividad vial.

Al amparo del marco organico men-
cionado creci6 una red de caminos,
tanto nacionales como provinciales,
proyectada y construida por aquellos
que querian ver una Argentina flore-
ciente. La Argentina del crecimiento
sostenido y el desarrollo federal armé-
nico.

El sistema de financiamiento vial
subsisti6é y financié el crecimiento de
la red pero no pudo sustraerse al con-
tinuo deterioro que los recursos que
financiaban el aparato estatal eviden-
ciaba.

Ello implic6 la participacién de los
recursos originalmente viales en otras
actividades cuyas necesidades torna-
ban imprescindible tal desvio.

Lamentablemente ello implicé, co-
mo consecuencia 1 o deseada, la falta
de inversion en las redes viales, tanto
la de mejoramiento como la de repo-
sicion, llegando en los ttlimos afios a



las cifras de deterioro que todos los
aqui presentes conocemos.

Asi llegamos al estado de emergen-
cia legislado por las leyes de Emer-
gencia Econ6mica y de Emergencia
Administrativa mediante las cuales se
exponia a la sociedad el estado grave
de la economia estatal estableciéndose
un marco de transiciébn en ia emer-
gencia.

Ello implicé la desafectacion de los
fondos viales especificos y su reem-
plazo por fondos tnicos que dado el
estado general de las cosas fue gene-
ralmente escaso frente a las necesida-
des del sector.

En este marco fue necesario enca-
rar las situaciones emergentes del es-
tado previo a esas normas, tales como
los contratos en marcha y a las nece-
sidades inmediatas, asi como a repen-
sar un sistema de financiamiento y
operacién que permita responder a las
exigencias de la década, asi como ima-
ginar un nuevo sistema institucional
que relacione los esfuerzos de la Di-
recciéon Nacional de Vialidad con las
de los entes provinciales respectivos.

Con respecto a los contratos en
marcha se trat6 de recomponer los de
obras consideradas de alta prioridad
intentando la continuidad de los mis-
mos aln con curvas de inversién de-
moradas en el tiempo. De esta forme.
un importante conjunto de contratos
se halla hoy en marcha con readecu-
ciones de los mismos tendientes a
completar las obras fundamentales.
Prueba de este empefio ha sido la es-
casa cantidad de contratos rescindidos
(en muchos casos a pedido de las pro-
pias empresas contratistas).

Sabemos también que las obras y
las empresan han sido afectadas en su
capital de trabajo por las suspensiones
de pagos instituidas por diferentes ac-
tos administrativos, claramente justi-
ficados atento a la realidad macroeco-
némica del pais. Como contrapartida
de ello se encuentra en marcha un pro-
ceso de consolidacion de deudas que
permitird una definicion de multiples
cuestiones controvertidas planteadas
a lo largo de la ultima década y que,
mas alld de su neriodo de cancelacion,
otorgardn certeza a créditas hasta hoy
méas que inciertos.

Pero también se operd sobre un
nuevo sistema de financiamiento de la
actividad a partir del capital privado

El Dr. Sail Bouer al iniciar sus palabras. Sentados, los Ings. Rafael Balcells,
Elio A. Vergara y Alberto R. Costantini.

de riesgo. Asi se estudiaron variantes
de iniciativa privada y se llevé a la
concrecion un sistema de concesiones
de mantenimiento y operacién por el
sistema de peaje de un importante nu-
mero de kilémetros, que ha llevado al
pais a tener la red mis extensa del
mundo en cuanto a mantenimiento por
este medio. Este sistema gener6 ini-
cialmente dificultades de implementa-
cion y de aceptacion por parte de los
suarios, pero las diferentes modifica-
ciones a los contratos asi como la rea-
lizacion de obras importantes han me-
jorado el nivel de aceptacion del sis-
tema.

Esta limitacion hace necesario el
volver a pensar en un sistema de fi-
nanciacion de largo plazo que posibi-
lite una mejora integral de la red vial.
Por ello se iniciaron oportunamente
negociaciones con el Banco Mundial
y ¢l Banco Interamericano de Desa-
rrollo para la consecucion de un prés-
tamo aue, a diferencia de los anterio-
res de esos bancos, tomara a la red
troncal en su conjunto y, luego del
diagndstico respectivo, financiara una
readecuacion integral de la red.

Esta negociacion ha ido avanzando
a la luz de las visibles mejoras en la
economia nacional y hoy tenemos de-
finido un ambicioso plan de ejecucién
de obras que alcanza a un total de
1.337 millones de dé6lares a desarrollar
en el periodo 1992-1995 con un aporte
de los bancos de 800 millones de dé6-
lares.

El total de inversion sera de 765 mi-
llones para caminos pavimentados;
126 millones para mantenimiento de
rutina; 73 millones para caminos de ri-
pio; 203 millones de transformaciones
de ripio a pavimento, y reparaciones
de puentes por 141 millones. Se prevé
también un aporte para transferencia
de tecnologia tanto de otros paises co-
mo de una transferencia entre el orga-
nismo federal y los entes provinciales
de forma tal que exista una coheren-
cia téenica en todos los entes vincula-
dos a la obra vial.

Debe destacarse que el total del pro-
yecto implica superar el monto otor-
gado por organismos internacionales
a la Direccion Nacional de Vialidad en
los ultimos 20 afios, ¥ que existe una
decision explicita del gobierno nacio-
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nal en una definicién favorable del
proyecto.

Por ese motivo se han efectuado
gestiones al médximo nivel con los ban-
cos respectivos, y debo anunciar que
una misién de los mismos estari en
nuestro pais a partir del pr6ximo lunes
7 de octubre a fin de iniciar los trami-
tes finales de concreci6n del préstamo.

El plan de obras propuesto propicia
la reactivacién del sector vial a través
de un conjunto de obras a lo largo y
ancho de todo el territorio nacional
y se constituye en un importante de-
saffo para los empresarios viales, que
han padecido la crisis de la Construc-
cién en el contexto de la gran crisis
nacional, permitiendo trabajo para que
sus empresas vuelvan a funcionar y
estén en condiciones de luchar por un
futuro que promisoriamente se nos
estd acercando dia a dia.

Pero también deciamos que era ne-
cesario establecer un nuevo ordena-
miento institucional del sector. En ese
sentido hemos trabajado arduamente
para elevar al Poder Ejecutivo Nacio-
nal la nueva estructura de la Direccién
Nacional de Vialidad, la que en orden
a lo establecido en las propuestas de
reconversién vial a que hace lugar el
dereto 823/89 ha sido elaboradn ten-
diendo a dotarla de mayor dinamismo
y eficiencia y orientdndola a la regio-
nalizacién de sus actividades.

Asi se prevé la redefinicién. de las
redes troncales y provinciales v el de-
sarrollo en el tiempo de politicas de
transferencia de actividades y opera-
ciones a los entes provinciales, mante-
niendo el organismo vial nacional la
jurisdiccién de la red nacional asi co-
mo las funciones de planificacién, tec-
nologia, fiscalizacién y administracién
de la misma. Este proceso requeriri
previamente la mejora integral de la
red prevista en el préstamo menciona-
do ¥ una mejora tecnolégica tanto del
organismo nacional como de los pro-
vinciales.

Pero también hemos avanzado en
aspectos vinculados al financiamiento
de la actividad. La modificacién en la
legislacién del impuesto a los combus-
tibles permitié a las provincias la ge-
neracién de un recurso especifico para
la actividad vial el cual serd la base
de la politica de inversién vial de las
provincias. En cuanto al financiamien-
to de la Direccién Nacional de Viali-
dad, estamos estudiando la posibilidad
de instrumentar un mecanismo similar
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el que debera adecuarse a la situaciéon
fiscal general. Mientras tanto, hemos
proyectado sensibles mejoras en los
niveles presupuestarios para el préxi-
mo afo que si bien sabemos que no
son los suficientes dado el escaso nivel
de inversi6én de los ultimos afios, indi-
can una modificacién en la tendencia
¥ una significativa mejora atento a los

términos generales de la inversién pu-
blica.

La Direccion Nacional de Vialidad
tendra un presupuesto con un 34% de
mejora en su nivel de obras pasando
a disponer de 223 millones de délares
con los que podrd hacer frente a la
continuacién de las obras en marcha
y el inicio de obras impostergables ta-
les como las mejoras en la autopista
Richieri, el ramal a Tigre y otros ac-
cesos a ciudades.

Asimismo la inversion de obras del
préstamo vial comenzari a comienzos
de 1992, previéndose los primeros re-
embolsos para mediados de dicho afio.

Estos comextarios permiten asegu-
rar que el organismo especifico, la Di-
reccién Nacional de Vialidad, volvera
a tener en la ruta la presencia que el
pais nos esta reclamando y alli la acti-
vidad privada tendra el papel protag6-
nico consecuente,

Aprovecho esta oportunidad para
agradecer a todas las instituciones vin-
culadas al sector, representadas en es-
te acto por la Asociacion Argentina de
Carreteras, por haber puesto a nuestra
disposicién propuestas encaminadas a
llevar al sistema nacional troncal ca-
rretero a un 6ptimo estado, reducien-
do asi los costos del transporte que
tanto inciden en la economia del pais.

No quiero dejar pasar este acto sin
realizar un merecido homenaje a los
profesionales, técnicos y obreros del
sector representados por aquel cami-
nero que comenzd con pico y pala a
trazar los caminos de nuestra patria
¥y que no ces6 de hacerlo con lluvia,
nieve o sofocante calor y que se sumo
a los cambios tecnolégicos sin modifi-
car su primera meta: construir cami-
nos, construir uniones entre pueblos...

Sefiores: este nuevo Dia del Camino
nos encuentra mirando para adelante
recordando el pasado pero con la men-
te y el corazon en ese futuro que hoy
se abre como un camino de esperanza
para todo el pais. Serd nuesira obliga-
ci6bn hacer uso del realismo y de la
imaginacién creadora para que en un
marco de restricciébn se generen los
mecanismos que nos permitan al Esta-
do vy a la actividad privada cumplir
con su mision,



RENOVACION DE AUTORIDADES
EN LA CAMARA ARGENTINA
DE LA CONSTRUCCION

Fl 26 de junio ultimo la Camara Ar-
gentina de la Construccion llevéd a ca-
bo la Asamblea General Ordinaria y
comicios correspondientes a su 55°
ejercicio, en la que se procedié a la
renovacion parcial de sus autoridades,
siendo designado presidente de la mis-
ma el Ing. Monir Madcur por el pe-
riodo 1991-1992.

El Ing. Madcur en la actividad pa-
blica desempefié importantes cargos
en la provincia de San Juan, como el
de secretario de Estado de Produccion
e interventor de la Direccion Provin-
cial de Vialidad. Asimismo se destacé
por haber integrado el Directorio de
varias instituciones, en particular la
Delegacion San Juan de la Cimara Ar-
gentina de la Construccion, de la que
era su presidente hasta la fecha.

Su actuacion privada esta relacio-
nada con la actividad vitivinicola y
empresaria en el ramo de la construc-
cion, siendo actualmente presidente
de Coagulantes Argentinos S.A. (In-
dustria del sulfato de aluminio).

En reunion posterior a la Asamblea
la Camara Argentina de la Construc-
cion efectué la distribucion de cargos,
quedando la Mesa Ejecutiva confor-
mada asi: presidente: Ing. Monir Mad-
cur; vicepresidente primero: Ing. Aldo
Roggio; vicepresidente segundo: Ing.

de Santiago.

u$s 15.

VI© CONGRESO IBERO-LATINOAMERICANO DEL ASFALTO

FEntre el 17 v el 22 de noviembre venidero se llevara a cabo en Santiago,
Chile, el VI° Congreso Ibero-Latinoamericano del Asfalto, organizado por el
Instituto Chileno del Asfalto, con el patrocinio de la Direccién de Vialidad
del Ministerio de Obras Publicas de aquel pais.

Profesionales de nuestro pais presentarin 15 trabajos de los 70 que se
incluyen en el programa previsto y las sesiones técnicas se realizaran en los
salones del Hotel Sheraton San Cristébal, ubicado en Av. Santa Maria 1742

Durante la celebracion del Congreso tendran lugar presentaciones de pro-
mocion técnica y paralelamente se realizara la EXPO-ASFALTO 91 para ex-
posicion de instrumental, equipos v materiales aplicados en obras viales.

Se han establecido las siguientes tarifas de inscripcion: Participantes
u$s 150, Autores de Trabajos u$s 120, Acompanantes u$s 60 y Estudiantes

Otros detalles sobre este Congreso podran solicitarse en la sede de la
Comisién Permanente del Asfalto, Balearce 226, piso 6°, Oficina 15, de esta
ciudad, en el horario de 9 a 11, teléfono 331-4921.

Roberto S. J. Servente; vicepresidente
tercero: Ing. Amadeo Riva; secretario:
Ing. Francisco D. Seta; secretario del
Interior: Sr. Dante Enrietto; tesorero:
Cont. Néstor A. Ulloa; prosecretario:
Ing. Héctor F. Pellin; protesorero: Ing.
José G. Rodriguez Falcon.

FEMATEC 91

La Camara Argentina de la Cons-
truccion auspicia la exposicion interna-
cional de la industria de la construc-
cion FEMATEC ’91, una nueva Feria
Internacional dedicada a los productos
y tecnologias del sector de la cons-
truccion.

FEMATEC ’91, que se desarrollara
en Buenos Aires del 16 al 24 de no-
viembre venidero, iniciativa ferial
absolutamente nueva y especialmente
adaptada a las caracteristicas del mer-
cado sudamericano en general y argen-
tino en especial, constituira uno de los
mayores eventos técnico-comerciales
en el sector de construcciones y tra-
bajos publicos para toda América La-
tina.

La Camara para esta feria cuenta
con la experiencia profesional de la or-
ganizacién “Fairsystem International
Exhibition Services”, sociedad italiana
constituida por Bologna Fiere, Fiera
de Rimini v el grupo Interexpo.

Los interesados en participar de es-
ta feria deben dirigirse a la oficina de

relaciones publicas de la Camara Ar-
gentina de la Construccién, teléfonos
361-8778 v 5537, internos 207 y 250.

CELEBRACION DIA DEL CAMINO
EN LA RIOJA

El 8° Distrito de la Direccién Nacio-
nal de Vialidad en La Rioja celebré
con un extenso programa el Dia del
Camino, en el que ademas del acto
central que organizé, llevé a cabo el
simposio “Las vias de comunicacion.
Motor del desarrollo nacional”, ccn el
auspicio y la participacion de los si-
guientes organismos: Consejo Vial Fe-
deral, Direccion Provincial de Vialidad,
Gendarmeria Nacional, Universidad
Provincial de La Rioja, Universidad
Tecnolégica Nacional y Universidades
Nacionales de Cérdoba y de San Juan.

El simposio se realizéo durante los
dias 3, 4 y 5 de octubre, desarrollando
los distintos temas del programa dis-
tinguidos profesionales pertenecientes
a los mencionados organismos.

El acto central tuvo lugar el 6 de oc-
tubre, iniciaindose con palabras alusi-
vas a la conmemoracion por parte de
las autoridades de la Direccién Pro-
vincial de Vialidad, de la Direccién
Nacional de Vialidad y del Municipio,
inaugurandose a continuacién una se-
rie de obras y firmandose posterior-
mente la adjudicacién de otras nuevas,
finalizando el acto con un almuerzo en
el Club Vial 8.
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Hacia el pretensado parcial

Por el Ing. ORLANDO FEDERICO BELLO*

1. GENERALIDADES

En la Repiblica Argentina, segin la
norma rectora de la Direccién Nacie-
nal de Vialidad, los tableros de puen-
tes en hormigén pretensado se proyec-
tan en la actualidad con la especifica-
cién de pretensado total.

Se dispone entonces en toda la red
caminera con puentes cuyos tableros
han sido construidos en hormigén ar-
mado y en hormigén con pretensado
total. (Salvo contados proyectos.)

Se analiza en este trabajo las venta-
jas que puede tener el pretensado par-
cial como alternativa intermedia en el
dimensionado de tableros de puentes.

2. INTRODUCCION

El hormig6n con pretensado parcial
es hoy aceptado en el mundo a través
de los diferentes reglamentos, princi-
palmente por el C6digo Modelo CEB-
FIP para Estructuras de Hormigén, en
el que han intervenido los miembros
de més de treinta paises en la forma-
cion de las diferentes comisiones para
su redaccién.

Asimismo la Norma DIN 4227/82
incorpora un capitulo que trata sobre
este tema.

En Suiza se introduce el pretensado
parcial en el afio 1968 por medio de la
norma SIA 162.

En un principio se le dio un trata-
miento al hormigén pretensado como
un material diferente del hormigén ar-
mado, pero se puede concebir hoy a
ambos como una comin combinacién
de hormigén con acero.

Dentro de esta combinacién el hor-
migén armado corresponde a un ex-
tremo y el pretensado total correspon-
de al otro extremo.

* a/c Jefatura Departamento Puentes
D.N.V.
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El pretensado parcial se ubica entre
ambos, dependiendo esta ubicacién del
grado de pretensado elegido, es decir
es una tercera posibiliadd de combina-
cién entre hormigén y acero.

Debemos tratar como un caso parti-
cular del pretensado total al denomi-
nado pretensado limitado, en el que se
admiten en el hormigén hasta ciertas
tensiones de traccion.

3. DEFINICIONES

3.1. Tipos de pretensado
3.1.1. Pretensado Total

En estado de solicitacién méaxima
segun Reglamento no se admite que se
originen tensiones de traccién en nin-
gun punto de la seccion.

3.1.2. Pretensado Limitado

En estado de solicitacién méaxima
seglin Reglamento se admiten tensio-
nes de traccién con la restriccién que
no se alcance en ningln punto de la
seccién la tensién de rotura a la trac-
cién del hormigén con que ha sido di-
mensionada la estructura.

3.1.3. Pretensado Parcial

En estado de solicitacién méxima
seguin Reglamento se admiten tensio-
nes de taccién en cualquier punto de
la seccién sin ninguna limitacién.

3.2. Tipos de estados de carga

Definiremos los tres estados de car-
ga que ya han sido analizados en la
publicacién “Consideraciones sobre el
peso méximo...” Revista Carreteras
n® 134, mayo-agosto 90.

3.2.1. Estado Cuasi Permanente

Lo definimos como un estado de
cargas en que el puente se encuentra
en un elevado porcentaje de su vida
util.

3.2.2. Estado Frecuente

Lo definimos como un estado de
cargas que no serd sobrepasado més
que durante un 5% de la vida titil del
puente.

3.2.3. Estado Poco Frecuente

Lo definimos como el estado que
tiene poca o nula probabilidad de ocu-
rrencia.

3.3. Signos

Adoptamos signos positivos para
tensiones de compresién y signos ne-
gativos para tensiones de traccién.

3.4. Momento de Descompresi6n

Es el momento externo que en el es-
tado de servicio produce tensién nula
en el borde de la zona traccionada pre-
comprimida,

Para nuestro caso es el momento
que produce el estado de cargas ya de-
finido como Poco Frecuente.

4. GRADO DE PRETENSADO

Define en cada caso particular el
porcentaje de pretensado que se aplica
a una estructura respecto a la canti-
dad que fuera necesario aplicar para
obtener un pretensado total.

_ Ap . fyp _
Ap.fyp + As . fys

__Tp
Fp +Fs

(¢Y)

Siendo:

K =Grado de pretensado.
Ap=Secci6n de acero de pretensado.
fyp="Tensi6n de célculo en rotura

del acero de pretensado.
As =Secci6n del acero no teso.
fys =Tensi6én de célculo en rotura
del acero no teso.

También lo definimos como la rela-
cién entre las solicitaciones que produ-



cen la descompresién de una seccién
(tensi6n nula) y las solicitaciones mé-
Ximas correspondientes a esa seccion.

De acuerdo a esto el grado de pre-
tensado resulta

Md

K — _ Mg+ aMsg
"~ Mg+Msg

Mg + Msg

(2)

Siendo:
Md —Momento de descompresion.
Mg =Momento por peso propio.
Msqp =Momento por sobrecargas
con impacto.
a=Porcentaje de Msgp que sumado al
Mg resulta el momento de des-
compresién. Lo llamaremos Grado
del Momento por Sobrecargas.

El grado de pretensado K varia en-
tre 0 y 1 de acuerdo a las férmulas da-
das (1) o (2).

K =0 corresponde a Hormig6n
Armado
Ap=0 = férmula (1)
Md=0 = a = -Mg/Msg = f6r-
mula (2)
K=1 corresponde a Pretensado
Total
As=0 Colocar armadura minima =
= férmula (1)
Mg + Msp sa=1=
= férmula (2).

Md =

5. COMPORTAMIENTO
TENSIONAL

Veremos el comportamiento tensio-
nal de una seccién abarcando el 4m-
bito completo que va desde el hormi-
g6n armado hasta el pretensado total
para el estado méximo determinado
s/Reglamento. (Fig. n° 1)

hoac pnlo
K=0 K=1
As As(min)
Md=0 Md
a=-Mg/Msg a=l
pOpB pﬂtﬂ
Ap Ap
As As(min)
Md Md=Mg+ Mseg
0<a<0 a=1

Representamos en el plano Solicita-
ci6én-Tensién los estados definidos an-
teriormente. (Fig. n* 2)

T (). g et 0 (1).-
FifG. nta.-
6. VENTAJAS DEL PRETENSADO

PARCIAL

Varias son las ventajas que tiene
el pretensado parcial respecto del pre-
tensado total.

— Disminucion de la magnitud de
las pérdidas de pretensado.

— Disminucién de contraflechas.

— La colocacion de armadura no te-
sa distribuye las fisuras en forma mas
uniforme.

— Hay un aprovechamiento integral

del acero para armaduras de pretensa-
do y armaduras no tesas.

— Aumento del brazo elastico de las
fuerzas internas después de producir-
se la fisuracion.

—En general no es necesario recu-
rrir a mas de una etapa de tesado.

—La estructura es menos exigida
en las etapas criticas de tesado.

— Se requiere menor armadura de
refuerzo en las zonas de anclajes.

— Mayor facilidad de colado del
hormigén al tener menor cantidad de
vainas.

— Para puente descargado resultan
tensiones semejantes en la fibra supe-
rior e inferior de la seccién.

7. ELECCION DEL GRADO
DE PRETENSADO

Como ya vimos, el valor del Grado
de Pretensado K viene dado por las
féormulas (1) o (2).

Asimismo estos valores de K varian
entre K=0(horm. arm.) y K=1(horm.
pret. total), ademas hemos visto tam-
bién que el Grado de Momento por
Sobrecargas varia entre o = -Mg/Mseg
(horm. arm.) y a = 1 (horm. pret. total).

Para a=0 corresponde K=Mg/Mg +
+Msg, es decir Md=Mg. Esto signifi-
ca que la seccién comienza a tener ten-
siones de traccién cuando comienzan
a actuar las sobrecargas. Para peso
propio tendremos pretensado total.

Wa® (K=0).-

e S

0 )/ o Ki Ka 00
020
Oq"v

2.00

+/?,i

Si llamamos g = Mg/Msgp podemos
ver en el grafico 1 que K depende de
ese parametro ya que para un mismo a
el grado de pretensado varia segin g.
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Segiin el tipo de estructura que que-
remos dimensionar y la longitud de la
misma puede resultar Mg mayor, igual
0 menor que Msq.

+pA
200+ -— === ==~ —//
./I f |
/_, / /
o/ / J
¥ ] 8
A S d
S8 X
// / f
/ I
020 T e~ / de = cfieca
g 100 K

Lo dicho podemos verlo en el gréa-
fico 2 tomando como variables g y K
para valores constantes de a.

Para nuestro caso particular de di-
mensionado de tableros de puentes ca-
rreteros definiremos el Grado de Pre-
tensado a través de la eleccién del
Grado del Momento por Sobrecarga a
a los efectos de tener un control sobre
el porcentaje de sobrecarga para la
cual la seccién actia con pretensado
total.

8. CONSIDERACIONES
PARA EL PROYECTO

Por lo mencionado anteriormente y
a los efectos del dimensionado de la
estructura debemos definir el momen-
to de descompresi6n, es decir, definir
Md = Mg + o Msg.

8.1. Elecci6én del Grado del Momento
por Sobrecarga

Si bien esta eleccién puede quedar
librada al buen criterio del proyectista,
se propondrén pautas a los efectos de
definir el valor minimo de a que se de-
be adoptar.

Hacemos el supuesto que la estruc-
tura tiene pretensado total para los
esfuerzos caracteristicos que produce
el estado Poco Frecuente definido en
la publicacién “Consideraciones sobre
peso maximo. .."” ya citada.

Tendremos entonces:

Mst = a . Ms regl.

Siendo: Mst=Momento para estado
Poco Frecuente. Msregl. — Momento
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por sobrecargas segin Reglamento sin
coeficiente de impacto.

Si analizamos los cuadros n®4y 6 y
los comparamos con los cuadros n° 1
y 2 respectivamente de la publicacién
mencionada obtenemos valores de a
que varian entre a = 0.46 (1 = 50m) y
a=0.73 (1 = 10m).

Si adoptamos valores extremos de
£=0.20(1=10m.) y =2.00(1=>50m.)
quedan definidas las rectas g8 que se
observan en el grafico n° 1.

8.2. Ecuaciones de las rectas g

En el plano K-a quedan definidas
las rectas g por la siguiente expresién
K=a.a+b.

Las rectas extremas corresponden a
las siguientes ecuaciones:

Para 8 =0.20
K =0.833 . a 4 0.167.
Para g =2.00

K=0.333 . a + 0.667.
Genéricamente tendremos

a B
K= ¥ @)
(1+8) 1+8)

+ A a—ﬁ

bl e e
0134 —-
O.HG.@,,,_____/,,,,

of / K

GRAF n® 3.-

8.3. Ecuaci6n de la recta r
(Segm. A-B)

Si la recta @, la interceptamos con
a=0.73 (8 =-0.73) obtenemos el pun-
to A y si interceptamos la recta 8, con
a = 0.46 (3 = —0.46) obtenemos el pun-
to B. Por estos puntos pasa la recta r
cuya ecuacién estd dada por

a=-5.225 . K 4 4.754 4)

8.4. Obtencion de «

Interceptando la recta 8 que le co-
rresponde al proyecto (8= Mg/Msgp)
con la recta r obtenemos segiin la
ecuacién (3) un valor de K en funcién
de «.

Ese valor lo reemplazamos en (4) y
obtenemos a. Con la ecuaci6n (3) ob-
tenemos K.

Los valores de K y a para diferentes
valores de g se definen en la tablan® 1.

TABLA N° 1
B a K
0.20 0.725 0.771
0.50 0.672 0.781
0.75 0.631 0.789
1.00 0.593 0.796
1.25 0.558 0.804
1.50 0.529 0.809
1.75 0.493 0.816
2.00 0.464 0.821
Se interpolarin los valores
intermedios.
9. EJEMPLO

Tomaremos como ejemplo el dimen-
sionado, con pretensado parcial, de
una viga “doble talén” ya realizado
para pretensado total publicado en la
revista “Carreteras” Nos. 130 y 131,
enero-junio 1990, “Vigas pretensadas
isostédticas..."”.

En ese ejemplo tenemos las siguien-
tes caracteristicas del tablero:

Icalc. = 26.80m

ancho calz. = 8.30m
guard. = 0.50m c/u
cant. vigas = 6

separ. vigas — 1.62m
alt. viga = 1.40m

alt. viga comp. = 1.52m
alt.losa = 0.14m.

9.1. Datos

Mvig. =734 KNm = 73.4tm

Mlos. =— 509 KNm = 50.9tm

Mcarp. = 163.9 KNm — 16.4tm

Mbar. = 30 KNm = 3.0tm

Mg-=7344+50.9+16.4 + 3.0 —
= 143.7tm

Msg = 153.0tm

9.2. Determinacién de g8
B = Mg/Msgp = 143.7/153.0 = 0.94

De tabla n° 1 interpolando para g =
= 0.94 resulta a — 0.602. La viga va a
comenzar a tener tensiones de trac-
ciébn para momentos por sobrecargas
mayores de Mpparc. =0.602 % 153.0=
=92.1tm. El grado de pretensado re-
sulta K=0.794,

9.3. Obtencién de la secci6n

Con la secci6n resultante del ejem-
plo para pretensado total A=0.327 m?
y los datos que disponemos, buscamos
los valores de Ws y Wi con las f6rmu-
las (9) y (10) ce la pubhlicacién mencio-
nada.

Luego de algunas iteraciones obte-



nemos la seccién con las siguientes ca-
racteristicas geométricas y mecénicas:

A=0.307m?
ds—0.686m
di=0.714m
Ig=0.0611m*
Ws=0.0891m?
Wi—=0.0856m’
Wsc=0.3470m?
Wic=0.1284m?
Mpp=0.307 X 26.80% < 2.5-=68.9tm

8
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FIG. ne3. -

Si bien con este valor de Mpp cam-
bia el momento Mg y por lo tanto g8
y a no resultan cambios significati-
vos ¥ no los tenemos en cuenta.

9.4. TENSIONES MAXIMAS

A los efectos de poder hacer compa-
raciones adoptamos las mismas tensio-
nes maximas del ejemplo con preten-
sado total y de acuerdo a especifica-
ciones de V.N. para hormigén H-30.

9.4.1. Estado Transitorio

a,T == Tensi6n en la fibra superior -
= -'--2001;/.'[1'12

o;" = Tensién en la fibra inferior —
= 2000t/m?

9.4.2. Estado de Servicio

0,2 = Tensi6n en la fibra superior —
= 1200t/m?

o2 = Tensién en la fibra inferior —
= 0 (para Msp=92.1tm)

9.5. VERIFICACION
DE LAS TENSIONES

Verificamos la seccién para Vo=—
=262t y V=Vo0/1.20 = 218t.

9.5.1. Estado de Servicio

9.5.1.1. Puente Cargado

172.4 = 1049.2t/m? < 1200t/m?

111.5 = 5.8t/m*> > 0

o= 218 -218x0.614 + 1198 +

0.307 0.0891 0.0891 0.347
ol — 218 4 218x0.614 — 119.8 -

0.307 0.0856 0.0856 0.1284
m," = 218 + 218X 0.614 — 119.8 —

0.307 0.0856  0.0856 (.1284

172.4 — -468.4t/m? (traccién)

9.5.1.2. Puente Descargado

o0 = 218 -218x0.614 + 1198 + 194 — 608.3t/m’
0.307  0.0891  0.0891  0.347

6" = 218 + 218x0.614 - 1198 - 194 = 723.2t/m’
0.307 0.0856 0.0856 0.1284

9.5.2. Estado Transitorio

o = 262 —262X0.614 + 689 = -178.8t/m? > -200t/m’
0.307 0.0891  0.0891

o= 262 + 262%0.614 - 689 = 1927.8t/m* < 2000t/m?
0.307  0.0856 0.0856

Se verifican las tensiones para todos
los estados.

9.6. VERIFICACION A ROTURA
POR FLEXION
Momento de calculo total Mct =

Momento de rotura Mr = 1.75 X
< 296.7 =— 519.2¢m
Ap =—21.9 cm?
Fp = Ap x fyp — 21.9 x 15.0 t/cm?
-=3285t
z-—ht—-r-hlos/2 = 1.52-0.10-0.14/
2 =135
Fpl--519.2—384.6t > Fp
1.35
Se debe agregar armadura no tesa
As — Fpl-Ap . fyp — 384.6 -328.5 —
fys 4.0
— 14.0 cm? =250 20
5@ 20—=15.7cm?
hl.bl 0.14x1.62
— 1696 t/m? < 2100 t/m?

Para Estado Poco Frecuente y con-
siderando ambiente severo la abertura
de la fisura caracteristica debera ser
wk < 0.1 mm. (Fig. n° 4)

wk —=1.7 . Srm . Esm
Sm = 2(c 4 s/10) + 0.05 & /fr
fr—= 3.14 em?—0.029
55%20
Srm =2 (4.0 4 5.5/10) 4 0.05 X
% 2.0/0.029 — 125 mm

cr—r
/ </ ' [ 2
L - \
O 7O | 2
T | i
v it
- .{ 8= 5,5c.m,|-
FIG.n2 4. -
Para nuestro caso resulta os—=9450
t/m?2.
Esm — os/Ee — 9450/20 x 10° =
=4.72 x 10+

wk = 1.7 % 125  0.000472 = 1 mm
(Verifica).

10. CONCLUSIONES

a) Del ejemplo analizado surge cla-
ramente una difernecia econémica a
favor del pretensado parcial.

b) El tablero trabajara con pretensa-
do total para las cargas reales de tran-
sito, atin en su composicién més des-
favorable.

¢) Con puente vacio las diferencias
de tensiones entre fibras superior e in-
ferior son peque ias.

d) Se trata con este trabajo de co-
menzar a reglamentar el pretensado
parcial para el proyecto de tableros
de puentes carreteros por las ventajas
econdmicas y técnicas que esto signi-
fica.
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Premmity Itcerndcion
al Puente Argentinn—Pal'aguayo
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H Principe de Asturias Felipe de Borbon hizo entrega
de este importantisimo premio
en su reciente visita a nuestro pais.
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| acto realizado en el Centro
Argentino de Ingenieros el 12
de Setiembre dltimo,contd con
presencia del Presidente de la
epublica,Dr.Carlos Saul Menem, de
s embajadores de Espanay
raguay, del Canciller Guido Di
lla,del Interventor de la Direccion
acional de Vialidad, Ing.Elio
rgara.del Presidente del Centro
gentino de Ingenieros,Ing.Alberto
Costantini,del Presidente de la
ociacion Argentina de
rreteras,Ing.Rafael Balcells,de la
a.Amalia Lacroze de Fortabat.de
ofesionales relacionados con

estra actividad y de los
presentantes de las empresas que
sultaron adjudicatarias de las obras
construccion del puente
ernacicnal premiado,que une
sadas {Argentina)con Encarnacion
araguay),por ser la mejor obra
blica realizada entre el 1 de

ero y el 31 de julio de 1990 en
pana,Portugal o algun pais
roamericano.

acto se inici¢ con breves palabras
| Presidente de la Junta Rectora
la Fundacion"San Benito de
antara™.Ifiigo de Oriol e Ibarra y

| Presidente del Centro Espanol de
ndaciones,Don Antonio

énz dz Miera,quien leyo el acta

e otorgd el premio y

guidamente hablo el Prircipe de
turias,quien senald que este

ente es el mayor de su tipo en el
ndo.

mbién destacé que el Puente de
antara,cuyo nombre lleva el
mio,fué construido por los

anos sobre el rio Tajo.en
pana,en el primer ano de la era
tiana.Concluyo su alocucion
citando a los que hicieron la obra
evoca la tarea civilizadora de
jesuitas,con su amplio criterio
anista.
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A coitinuacion el Principe de Asturias
procedio a entregar el premio
consistente en tres estatuillas
gemelas,obra del afamado escultor
Miguel Berrocal a los Ings.Pablo
Gorostiaga y Mauricio Macripor ¢l
Consorcio Constructor integrado por
lac empresas Sideco

Americana, Empresa Argentina de
Cemento Armado (EACA) y Girola
Argentina;a los Ings.Helmut Cabjolsky
y Ricardo Salerno,por el COPPEN.y
ai Dr.Carlos Saul Menem,por el
Gobiernc Argentino a través de la
Direccion Nacional de Vialidad que
promovig, licitd y financio la obra
premiada.

Del Dr.Menem

Con breves palabras del Dr.Menem
concluyd el acto,quien destaco la
tarea de construir "puentes que unan
y No muros que separen”,asi como el
marco de unién y cooperacion
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puestas de manifiesto entre la
Argentina y el Paraguay.

Asimismo sefalo que nos
encontramos en un nueve
acercamiento a través de
MERCOSUR . que contempla la union
de los pueblos de la regién y puso
énfasis en senalar que Espana se
reencuentra de esta manera con
Ameérica Latina,en un gesto que
simboliza las buenas relaciones con
Iberoamérica.

Recordamos a nuestros lectores que
las caracteristicas técnicas del
Puente se publicaron en "Carreteras
No.132,julio-setiembre 1989,y como
lo expresamos en el numero 136 de
enero-abril,este premio otorgado en
los actuales momentos dificiles por
los que atraviesa la Vialidad
Argentina tiene un significado muy
especial como se destaca en varios
de nuestros medios graficos.
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Ires carreteras en Japon

ENTRE HONSHU Y SHIKOKU

De las 3.400 islas que hoy le quedan
a Japon, las cuatro mayores son Hon-
shu (226.952 km?), Hokkaido (78.798
km?), Kyushu (42.224 km? y Shikoku
(19.849 km?). En la primera se asien-
tan las ciudades més importantes: To-
kio (8,3 millones de hab.), Yokoama
(3 millones) y otras. Todo Japén est4
enormemente poblado (123,8 millones
seg. est. 1990), pero esto es sumamen-
te agudo en Honshu —Ila isla m4s de-
sarrollada econémicamente—, que re-
quiere apremiantemente ininterrumpi-
dos sistemas de comunicacién con las
otras islas con el objeto de “descom:-
primir” demogréficamente su territo-
rio y de hacer que ellas igualen su cra-
cimiento a la mayor, porque esta ag_i)-
tado el incrementar las comunicacio-
nes maritimas en los estrechos que las
separan, colmados por barcos, como
ocurre con el mar interior, Seto Inland
—verdadero Mediterraneo japonés—,
entre Honshu y Shikoku —sembrado
por 3.000 islas de gran belleza—. So-
bre él se est4 materializando un incom-
parable proyecto de vincular ambas
islas por tres rutas que comprenden
178 km de supercarreteras y 35,9 km
de dobles vias férreas, en titdnico es-
fuerzo por vencer dificil y complicada
orografia .Esas rutas incluyen varios
puentes sobre dicho mar —que no pre-
senta las hoyas que el Océano Pacifico
acerca a Japon (hoya de Japén 8.412
metros) lo que imposibilitaria asentar
cimientos en su fondo—, 9 de los cua-
les figuraran entre los de mayor luz
del mundo, encabezados por uno de
ellos.

Unida la isla septentrional de Hok-
30

Por el Ing. NESTOR J. OTTONELLO

kaido con Honshu por el flamante Sei-
kan Tunel bajo el tormentoso estrecho
de Tsuguru, quedaran vinculadas sin
solucién de continuidad ambas con
Shikoku.

El costo total de la obra (a precios
de 1989) alcanzard a 3 trillones de
yens (u$s 23.400 millones).

LA RUTA CENTRAL (1)

Se desarrolla —habilitada en abril
1988— entre Kojima y Sakaide en 10
kilémetros. Consiste en 6 puentes apo-
yados sobre pequefias islas del mar in-
terior; 3 son colgantes, 2 atirantados
(en éstos los cables soportantes estin
sometidos a una traccién previa que
“levanta” el tablero como si debajo de
éste actuaran varios “gatos’” similares
a los automovilisticos; economia y be-
lleza los caracterizan) y uno en viga
reticulada. Son de dobles carreteras
superpuestas con 4 carriles automoto-
res y 2 vias para trenes convenciona-
les que, en el futuro, se adaptar4n para
trenes-bala; sus luces alcanzan a 1.100
metros. En la costa Honshu la comple-
mentan 4 tlneles —construidos con
el modernisimo método NATM (New
Austrian Tunnelling Method)—; los
dos superiores carreteros y los inferio-
res ferroviarios. Fundaciones bajo 50
m de agua de 75 m por 59 m y torres
que se elevan a 149 m sobre el mar se
ejecutaron sin interrumpir el intenso
transito que alli invade las aguas. En
el puente Minami Bisan-Seto se utili-
zaron cables de 1.070 mm de didmetro;
los mas gruesos del mundo. Comple-
mentada con 3 viaductos, costé u$s

9.285 millones; su construccién duré
9 anos y medio, empleadndose 700.000
toneladas de acero.

LA RUTA DEL OESTE (2)

Estd en construccién entre Onomi-
chi e Imabari; comenzada en 1986 se
habilitar4 en 1999, con un costo pre-
visto de u$s 5.150 millones. Superca-
rretera de 4 carriles, con 10 puentes
cuyas luces alcanzan a 1.030 m, con
predominio de los colgantes que se
apoyan sobre 9 islas; cuatro de ellos
estdn en construccién y uno, Tatara,
en proyecto.

El puente colgante de Innoshima (lu-
ces de 250, 750 y 250 m) resulta pre-
cursor en el mundo por haberse erigi-
do segun un método desarrollado por
Kobe Steel y Nippon Steel en tiempo
menor que el tradicional. Cuenta con
dispositivos que neutralizan los efec-
tos de las estructuras metdlicas sobre
los radares de incontables embarcacio-
nes que surcan el mar.

LA RUTA DEL ESTE (3)

Sus 45 km, entre Kobe y Naruta,
tendrén 6 carriles automotores y dos
lineas para trenes-bala que reduciran
su velocidad de crucero a 160 km/hora
en los puentes. Entre éstos el Ohnaru-
to, con un tramo de 876 m; terminado
en 1985, su ejecucion llevé 9 afios du-
rante los cuales se debi6 adaptar la
obra a la escarpada topografia del fon-
do marino y a las intensas corrientes
en los dos estrechos que cercan una is-



la intermedia que sustenta los tramos.

El puente citado, segun la revista
japonesa Cii (noviembre 1989), ha to-
cado en su ejecucioén los confines de
la construccién presentando innume-
rables problemas.

En esta ruta el puente Akashi-Kai-
kio, cuya terminacién se prevé para
1999 —tres tramos con un total de
3.910 m— ser4 el colgante que, con la
luz de un tramo de 1.990 m, superari
al existente sobre el rio Humber (fren-
te a Hull, G. B.) que tiene 1.410 m y al
Verrazano (EE.UU.), 1.298 m; sera el
puente mdas importante del mundo.
Cubre un estrecho marino de 4 km en
que el fondo del mar se encuentra a
110 m y es recorrido permanentemen-
te por 1.400 embarcaciones, cuyo trin-
sito se mantuvo durante la ejecucion
y se mantendra después de habilitada
la ruta, que no lo reemplazaré, cuyo
costo se estima en u$s 8.900 millones.

LA EJECUCION

La citada revista Cii describe las
modernisimas soluciones a las que de-
bi6 recurrirse para materializar este
conjunto de rutas tnico en el mundo;
entre ellas la aplicada al “posiciona-
miento” sobre el fondo del mar —con
'a precision exigida— de las fundacio-
nes, tarea cumplida por la noche.

Pais castigado por frecuentes ciclo-
nes y mas de 15.000 terremotos en 20
afnos, los puentes se han proyectado
con una hip6tesis de viento de 180 km/
hora, de ocurrencia estadistica cada
150 afios y con una previsién de efec-
tos sismicos basada en los histérica y
dolorosamente soportados (el terremo-
to del 1-9-1923, 8,3 Richter, de Yoko-
hama, causé 200.000 muertes). A la
posible simultaneidad de ambos feno-
menos se agrega la vibracién de las es-
tructuras por el cruce sobre un puente
en el mismo instante de dos trenes-
bala.

LOS PUENTES ATIRANTADOS

Extrafiard al lector, compenetrado
con temas estructurales, la abundan-
cia de puentes atirantados en una épo-

SEIKAN TUNEL
(EST. TSUGUR}A

Cd en que existe gran preocupacion
sobre su vida util confirmada por la
investigacion, en méas de 200 de ellos,
realizada por David G. Stafford y Ste-
wart C. Walson, segun la cual estan
“en serio peligro por el ataque de la
corrosion a sus cables” (Civil Enginee-
ring, organo de la American Society of
Civil Engineers, abril 1988). Ademas
los afecta el lentisimo pero efectivo
alargamiento que sufre todo elemento
elastico sometido a traccién continua-
mente, con lo que pierden cierto por-
centaje de la tension inicial (creep).
Estamos seguros que en los puentes
del Japon se encontré como obviar es-
tos problemas.

Como se dijo en “Carreteras” mayo-
agosto 1990, N 134, la idea original de

ejecular estos puentes pertenece al in-
geniero argentino José L. Delpini que
en 1954 presento el primer proyecto
conocido a un concurso internacional
realizado por el Estado de Rio Grande
do Sul para un puente sobre el rio Cai,
con la colaboracién del Ing. Antonio
Alves de Noronha —profesor de puen-
tes y grandes estructuras de la Uni-
versidad de Rio de Janeiro— y del au-
tor de estas lineas.

No obstante, recién en 1960 el genial
constructor de Stuttgart, Leonhardt,
inauguro sobre el Rhin frente a la Ca-
tedral de Colonia el puente Severin,
el primer atirantado de cierta entidad
que se habilito en el mundo. (Contem-
poraneamente otro se construy6 en
Francfurt.)
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Peaje o fondos viales: una opcién falsa

Por el Ing. CARLOS FEDERICO ARAGON *

Peaje y fondos viales deben ser complementarios y no sustitutivos

ANTE UNA OPCION FALSA

La decisién del gobierno de recurrir
al sistema de concesién de obra publi-
ca para financiar el mantenimiento y
mejoramiento de una parte de la red
vial nacional ha generado una fuerte
polémica que amenazd con provocar
graves conflictos intersectoriales.

Al centrarse el debate en una cues-
tiéon parcial se corre el riesgo de incu-
rrir en un error muchas veces reitera-
do en nuestro pais. El de que el 4rbol
nos impida ver el bosque.

El llamado peaje, como los fondos
especificos afectados, constituye ura
forma de financiamiento de la obra
vial o de cualquier otro tipo y en tal
sentido no es ni bueno ni malo en si
mismo. Debe ser analizado en funcién
de circunstancias concretas y en rela-
cion a la ecuacién costo-beneficio. Ca-
recen de sentido entonces las discusio-
nes de principios.

Tampoco tiene razén de ser la con-
figuracion de un dilema entre los regi-
menes alternativos de financiamiento
caminero. Es falsa la opcién entre pea-
je y fondos especificos. Nuestro crite-
rio de abordaje de la cuesti6n parte del
supuesto fundado de que ambas meto-
dologias deben complementarse, dada
la concreta situacion argentina actual.

Planteamos, en consecuencia, una
vision totalizadora que desecha los en-

* Miembro del Consejo Directivo de la
Asociacién Argentina de Carreteras.
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foques parcializados y las dicotomias
ficticias y aspira a sentar las bases
para un debate integral y profundo del
tema. Nos animan dos concepciones
bésicas. La primera de ellas, la inne-
gable verdad de que en la cuesti6én del
camino todos —productores urbanos
¥ rurales, consumidores, comerciantes,
empresarios de servicios y el propio
Estado— tienen intereses comunes. La
segunda, la certeza de que la discusién
airada de medias verdades solo contri-
buye a alejarnos de las soluciones y
concluye abriendo abismos de incom-
prensién donde deberia primar la vo-
cacién conjunta por salvar a una red
vial a punto de desmoronarse.

Esperamos, aunque més no sea en
minima parte, alcanzar el objetivo
planteado. En todo caso, quedaremos
satisfechos si logramos contribuir a
crear las condiciones propicias para
un debate tan urgente como necesario
acerca de un asunto crucial para el
presente y decisivo para el futuro.
Pues nadie puede dudar acerca de la
necesidad prioritaria del pais de con-
tar con una red caminera en buenas
condiciones de operatividad desplega-
da a lo largo y ancho de toda su vasta
geografia.

Para ello es menester insertar la pro-
blematica vial en sus correctos marcos
conceptuales: una visién del pais que
deseamos, una politica econémica con-
cordante que plantee objetivos nacio-
nales mas all4d de los vaivenes de la
coyuntura, una politica de transportes,
y especificamente de transportes te-
rrestres, adecuada a tales objetivos y,
en funcién de todo ello, el dimensiona-

miento y trazado del conjunto cami-
nero y la eleccion de las fuentes de
financiamiento y su utilizacion.

DEFINICION DEL MARCO
GENERAL

La sociedad argentina trae desde su
historia una vocacién comun expresa-
da en las sucesivas sintesis que, a ma-
nera de jalones, sefialan los momentos
culminantes de su devenir como na-
cién. Maés all4d de las marchas y con-
tramarchas, més alla de las cuestiones
coyunturales, més allé de los enfoques
ideolégicos y las discusiones de meto-
dologias o escuelas del pensamiento,
pervive ella como un imperativo de la
conciencia colectiva.

Se expresa en la idea de una nacién
integrada, capaz de ocupar productiva-
mente toda su vasta geografia, de mo-
vilizar su inmenso inventario de recur-
sos naturales y, en consecuencia, de
asegurar a sus habitantes dignos nive-
les de vida, en un contexto de libertad
y respeto a los derechos del individuo.

El transporte, es obvio decirlo, jue-
ga un rol decisivo en esa empresa co-
mun. Territorio dilatado que contiene
en si todos los climas y la posibilidad
de desenvolver las més diversas pro-
ducciones regionales, requiere necesa-
riamente de un fluido sistema de inter-
comunicacion, con utilizacién eficien-
te de los distintos modos y de la coor-
dinaci6én multimodal para facilitar la
integracién de un mercado interno
exento de soluciones de continuidad
v de posibilitar el acceso a los merca-
dos internacionales. Sin un adecuado



y eficiente sistema de transportes no
hay pleno desenvolvimiento del mer-
cado interno, ni cabal aprovechamien-
to de las posibilidades que ofrecen los
externos.

La infraestructura de transportes
constituye asi una prioridad inexora-
ble de cualquier politica nacional que
se proponga romper el ciclo de perti-
naz decadencia sufrido por la Argen-
tina en las ultimas décadas.

Corresponde a su vez un papel esen-
cial, dentro de esa concepcion global,
a los modos de transporte terrestre. La
configuracion fisica del territorio asi
lo determina. Triangulo alargado de
casi tres millones de kilometros cua-
drados, con distancias este-oeste de
1.500/2.000 kilébmetros y sur-norte de
4,500 entre puntos extremos, de su-
perficie casi totalmente llana, sin gran-
des accidentes geograficos que impi-
dan su vinculacioén, requiere de un co-
rrecto desenvolvimiento del automo-
tor y el ferrocarril, operando segun las
eficiencias relativas para cada trafico
v cada distancia. Un objetivo que dis-
ta de haberse logrado. Todo lo contra-
rio, la evidencia cotidiana demuestra
que también en este campo de la vida
nacional se registran graves deficien-
cias cuya superacion reclama medidas
urgentes e inversiones cuantiosas.

POLITICA DE TRANSPORTES

El sistema tradicional de transpor-
tes terrestres tuvo como eje el ferro-
carril. Un ferrocarril concebido para
servir a las necesidades de un esque-
ma econémico cuyo centro era el co-
mercio exterior y cuyo universo era el
esquema adoptado por nuestro pais en
su relaciéon comercial con el mundo
vigente hasta la década del treinta de
este siglo y dentro del cual el pais ope-
raba como abastecedor de carnes y
granos.

Ya hacia la década del cuarenta se
hacia evidente la crisis del dispositivo
ferroviario. Su traza no respondia a
las exigencias de una economia que
abordaba el desenvolvimiento indus-
trial, ni tomaba en cuenta la revolu-
cién provocada por la difusién masiva
dei motor de explosién en la tecnolo-
gia de los transportes. La obsolencia

del material de vias y obras y del par-
que rodante acumulaba a su vez fuer-
tes necesidades de inversion diferidas.

La nacionalizacién no resolvié el
problema; por el contrario, el solo pa-
so del tiempo lo profundizé, en tanto
la administracién estatal agravé el ne-
gativo comportamiento de la ecuacién
econémico-financiera de su explota-
ciéon.

De tal forma la participacién del
medio ferroviario en el desplazamien-
to de personas y cargas ha pasado a
ser irrelevante, salvo en el trafico de
pasajeros en los grandes corredores
urbanos. La insistencia en mantener
inalterada una red que en la region
litoral ya era excesiva en el momento
de su trazado (la densidad de kilome-
tro de via por Kkilémetro cuadrado de
extension territorial era hacia 1930
muy superior a la de los paises euro-
peos y solo parangonable con la de
las regiones mas densamente pobladas
de Estados Unidos, con niveles de de-
manda muy superiores) provoca una
paradoja. Al no haberse levantado a
tiempo los ramales antieconémicos,
es decir los secundarios, se concluyé
inhabilitando el funcionamiento del
medio en las distancias largas y en el
trafico de cargas, rubros en los que
cuenta con ventajas relativas.

Paralelamente creci6 el sistema au-
tomotor, con participacion decisiva
hoy en el transporte, tanto de bienes
como de personas.

Se carecio y se carece sin embargo
de una politica vial adecuada, salvo en
algunas épocas en las que el camino
fue objeto de la atencién que merece.

De tal forma el ferrocarril y el auto-
motor compiten de forma irracional,
superponiendo funciones, con la con-
siguiente formaci6n de bolsones de an-
tieconomicidad en ambos modos, las
cuales, como es obvio, se proyectan a
toda la economia.

Las distorsiones derivadas de la si-
tuacion descripta impiden a su vez la
asignacion de recursos, segun el mejor
de los medios conocidos para ese fin:
la medicion por el mercado de los gra-
dos de eficiencia relativa. El ferroca-
rril, con un déficit cifrado en los 700
millones de délares/afio, opera bajo un

sistema tarifario que no reconoce pun-
tos de contacto con sus costos y es
subsidiado por toda la comunidad. El
autotransporte por su parte recibe di-
versos subsidios indirectos, entre ellos
la asimetria en el tratamiento imposi-
tivo del gas-oil en relacién a los demas
carburantes.

La solucién de esta problemética es
fundamental para el desenvolvimiento
nacional y atn para la mera moderni-
zacion de estructuras insalvablemente
perimidas y deberia constituir uno de
los puntos del debate que proponemos.
Es parte del bosque que corremos el
riesgo de no ver al concentrar excesi-
vamente la atencién en el arbol.

LA SITUACION VIAL

Es dentro del marco expuesto que
entendemos debemos abordar las
cuestiones especificas que cada modo
plantea, en este caso concreto la vial.
¢{Qué politica vial requiere la Argen-
tina? ;Como ensamblar los requeri-
mientos y urgencias que exige la co-
yuntura con los fines de medianc y
largo plazo, y qué recursos se dispo-
nen? Dos preguntas de cuya respuesta
depende el éxito o el fracaso de las
estrategias que nos plantiemos.

El sistema vial fue disefiado en la
década del treinta y respondia a un
concepto coordinado e integrador. Pro-
ponia como eje una red troncal nacio-
nal y dos subsistemas provinciales: la
red provincial primaria (afluente y dis-
tribuidora de las rutas troncales) y la
red vial secundaria (para la vincula-
cién intercomunal y colectora de la
provincial primaria).

La red vial nacional consta hoy, lue-
go de la reestructuracién concretada
hace unos anos, de alrededor de 39 mil
kilometros. De ellos subsisten todavia
unos diez mil de calzadas naturales o
mejoradas, en tanto los restantes 28
mil cuentan con pavimento. Surge alli
un primer y notorio déficit. Siendo el
sistema troncal un factor clave de in-
tegracion territorial y habida cuenta
de la importancia cobrada por el auto-
motor, es redundante decir que toda
su traza deberia ser de transito perma-
nente, en huenas condiciones de ope-
rabilidad.
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A su vez, de los 28 mil kilémetros
pavimentados solo alrededor del 30
por ciento se encuentra en muy bue-
nas o buenas condiciones, en tanto
otro 30 por ciento estd en regular es-
tado y el 40 por ciento en mal estado.

La situacién es acumulativa. Ello
por dos razones. En primer lugar las
reposiciones producidas en los tltimos
afios son inferiores a la media/anual
necesaria para mantener la situacion
actual. Se estima que deberia reponer-
se el equivalente al diez por ciento de
la red, calculando, segin pardmetros
universalmente aceptados, una vida
util para el camino de diez afios. En la
realidad el promedio de los tltimos
afios no alcanza al 3 por ciento.

A su vez el costo de los trabajos de
reposicién, conservacion, reparacion y
mantenimiento crece exponencialmen-
te a medida que las obras se difieren.
Lo que reparado a tiempo se realiza
con inversiones relativamente modes-
tas, se encarece aceleradamente en la
medida en que se acentiia el deterioro.

Una situacién més grave aun se re-
gistra en el sistema provincial. De los
més de doscientos mil kilémetros que
lo integran solo menos de la mitad
cuentan con pavimento. El déficit de
mantenimiento asciende, segin datos
confiables, a alrededor del 80 por cien-
to de los tramos asfaltados.

Es decir que no se incurre en exa-
geracion si se afirma que el conjunto
caminero se halla en riesgo flagrante
de destruccién. Equivale ello, compu-
tando solamente el costo de reposicion
de la red troncal nacional, a una inver-
sion acumulada del orden de los 50 mil
millones de ddlares.

Tan profunda crisis tiene su expli-
cacion en el agotamiento de los recur-
sos de financiamiento. Es decir que
estamos ante una verdadera emergen-
cia, cuya superacion requiere de deci-
siones ré4pidas y coherentes, exentas
de disputas sectoriales que han provo-
cado cierto desconcierto en los ulti-
mos tiempos en la opinién ptblica, que
carece de elementos de juicio valede-
ros como para formarse una opinién
mas precisa de la problematica del ca-
mino y sus posibles resortes de finan-
ciamiento.
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RED VIAL NACIONAL

NECESIDAD DE REPOSICION Y OBRA REAL
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En este sentido es importante sefa-
lar la existencia de distintas motiva-
ciones en algunas de las objeciones
ofrecidas con motivo de la implemen-
tacion parcial del sistema de financia-
miento por medio de la aplicacién en
un sector de la red vial del recurso
directo a cargo del usuario del camino.

Estén aquellas que representando a
entidades que nuclean a los cargado-
res (productores o remitentes) plantea-
ron su afinidad con el sistema, obje-

Regular (30.0%)

tando su faz instrumental, otros que
interpretando histéricas politicas de fi-
nanciamiento vial, avaladas por haber
sido la palanca financiera de la cons-
truccion y mantenimiento de la actual
red, independizandola de los vaivenes
presupuestarios a que nos tuvo acos-
tumbrado nuestro nais, representan un
amplio sector estrechamente vincula-
do al sector, otros que utilizando la
rebeldia y la violencia transitan el ca-
mino de la confrontacién en lugar del
de anAlisis y las otras que han hecho de



una cuestion de politica vial y su fi-
nanciamiento un tema de politica par-
tidaria que en nada ha ayudado al es-
clarecimiento del tema sino todo In
contrario.

FL FINANCIAMIENTO VIAL

Cuando se estableci6 el sisteme vial
se determiné también su forma de fi-
nanciamiento. Consistia en un fondo
especifico formado por un aporte so-
bre la nafta a la que luego se agregd
el impuesto a los neumaticos, a las
transferencias de automotores y a! tri-
buto para el fondo de autopistas. Se
establecio también la coparticipacion
con las provincias.

Con ese recurso se pagd practica-
mente toda la obra caminera realizada
en ¢l pais desde 1932 a la fecha. Las
penurias del Tesoro estatal, en un con-
texto de desmoronamiento de las fi-
nanzas publicas, llevaron sin embargo
a una progresiva desviacion de los fon-
dos del camino hacia otros destinos.

Es decir que mientras aumentaban
las gabelas aplicadas a los combusti-
bles y demds insumos del automotor,
se fue reduciendo el porcentaje y los
valores absolutos recibidos por Viali-
dad. Un circulo que se cerré cuando
la Ley de Emergencia Econ6mica dis-
puso cancelar los fondos afectados y
establecer el principio de la universa-
lidad de caja.

Nos encontramos asi frente a una
situacion de hecho: no hay recursos
para el financiamiento vial, lo cual
equivale a decir que paulatinamente
nos quedaremos sin rutas que merez-
can el nombre de tales.

LA CONCESION DE OBRA
PUBLICA

El sistema de concesion de obra pu-
blica consiste en la delegacion por par-
te del Estado de determinadas obras
a la actividad privada a cambio de su
concesién para la explotacion durante
un periodo convenido. En ese concep-
to es ampliamente conocido y aplicado
en el mundo y la evaluacién de su bon-
dad o perjuicio no depende de criterios

RED VIAL NACIONAL

Concesionada (35.7%)

e

No Conceslonada (64.3%)—

RED VIAL PROVINCIAL

De tlerra (200,000 Km)

aprioristicos o de principios —como
ya lo hemos dicho— sino de su efica-
cia o ineficacia para resolver los pro-
blemas planteados.

En algunos paises en lo que hace
especificamente al camino es utilizado
preferentemente. Por caso Italia; en
otros se usa el criterio del recurso pre-
supuestario. En la determinacion de
una u otra alternativa ha primado ge-
neralmente un criterio pragmatico.
Los gobiernos que tienen presupues-
tos ordenados y disciplina fiscal recu-
rren generalmente a los fondos viales,
por ejemplo hoy Alemania; en cambio
aquellos que no participan o no han
participado de esa virtud apelan al re-
curso directo con cargo al usnario
(peaje), es el ya mencionado caso de

Pavimenada (30,000 Km)

Mejorada (30,000 Km)

[talia. Tanto uno como otro pais cuen-
tan con excelentes redes camineras, lo
que demuestra que en definitiva se tra-
ta de una mera cuestion instrumental.

La tendencia actual, sin embargo,
apunta a la creciente utilizacién del
peaje. Es una consecuencia del creci-
miento del gasto publico en otras fina-
lidades no delegables y la consiguiente
disminucion de los fondos viales para
atender sectores delegables. Al respec-
to quisiera mencionar algunos datos
recapitulados por el doctor Guillermo
Laura en un trabajo reciente que ilus-
tra lo que sucede en el exterior. Vea-
mos el ejemplo de Estados Unidos. En
la década del 60 se construyo la red
interestadual de autopistas con una
longitud de 43.600 millas y con un cos-
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to del orden de los 70 mil millones de
dolares. Un emprendimiento que fue
considerado como la més grande obra
publica de la historia de la humanidad
y que fue financiada totalmente con
fondos viales. Al paso de los afios el
mantenimiento comenzé a absorber
crecientes recursos del fondo vial fe-
deral. Se empez6 a sentir la escasez
de recursos para obra nueva y en con-
secuencia se plantearon numerosos
proyectos por el sistema de concesi6n
de obra publica.

A continuacion y a titulo puramen-
te ilustrativo damos algunos ejemplos
internacionales de aplicacion de la con-
cesion de obra piblica para la cons-
truccién y el mantenimiento caminero.
Colorado: 210 millas: 1.500 millones
de délares (proyecto). Arizona: 28 mi-
llas (terminado). Virginia: 15 millas (a
habilitar en 1993). Chicago a Kansas:
autopista de 425 millas: 2.500 millones
de délares (proyecto con factibilidad
aprobada). Puerto Rico: 24 millas (pro-
yecto). Florida: 97 millas alrededor de
Orlando.

PEAJE DE MANTENIMIENTO

El peaje también puede ser utilizado
para mantener obras ya existentes.

Asi, por ejemplo, en Suiza en 1985
se estableci6 un peaje anual que de-
bian pagar todos los automoéviles que
quisieran utilizar la red de autopistas
existentes. Recalco gue no era para
construir obras nuevas sino para man-
tener las existentes.

El peaje se paga por medio de una
calcomania o vifieta que se adhiere al
parabrisas y que autoriza a circular por
toda la red cuantas veces se quiera du-
rante todo el afio. Cuesta 30 francos
suizos por afio. Resistida al principio,
fue luego adoptada con entusiasmo y
actualmente 98,3% de los vehiculos
estd adherido al sistema.

El peaje se usa decididamente mal
cuando se lo utiliza como un simple
modo de obtener recursos fiscales.

EL PEAJE EN LA ARGENTINA

En la Argentina —si bien muchas
veces se habl6é de su implantacion—
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Fuente: Asocilacion Argentina de Carreteras

el peaje reconocia pocos antecedentes
hasta que el gobierno nacional decidi6
su aplicacién a algunos tramos de la
red nacional que representan unos
10.000 kilémetros, es decir algo mas

del 35% de la traza pavimentada y al-
rededor del 25% del total.

La medida resulta en primer lugar
parcial pues quedan al margen los
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18.000 km pavimentados, los casi 12
mil km de calzada natural y el total
de los dos subsistemas provinciales.

Cabe preguntarse qué se hard con
ellos, pues el conjunto caminero repre-
senta una estrucura global de articula-
cion integrada que no admite compar-
timentos estancos.

Se han planteado a su vez diversas
objeciones, a las que nos referiremos
seguidamente, pero dejando en claro
que las politicas y las reglas han sido
dispuestas por el Estado Nacional. Fue
el Estado quien opt6 dentro de su pro-
grama de transformacién del Estado
esta forma de financiamiento parcial
ante el agotamiento de los recursos
viales y la alternativa de tener que
apelar si no a la financiacién con emi-
si6n (inflacionaria), a la postre pagada
por todos, usuarios o no del camino.

En este programa el Estado (conce-

RELACION PORCENTUAL ENTRE LA
PRIMA'Y EL VALOR DEL VEHICULO

Fuente: s/base Lioyd, CN.A y S. y ACA

dente) fue quien determiné las rutas
y tramos en que se aplica, el entorno
dentro del cual se instalarian las esta-
ciones de cobro y el monto de la tarifa
a aplicar y las obras iniciales previas a
la instalacién de las estaciones de co-
bro. A partir de los pliegos las empre-
sas concesionarias concurrieron a las
licitaciones ofertando en base al canon
a oblar al Estado las obras de conser-
vacion de las existentes, las nuevas
obras que en muchos casos son verda-
deras autopistas con carriles indepen-
dientes y los servicios adicionales de
asistencia médica, auxilio mecénico,
sistemas informativos de emergencias
en rutas, sistemas de informacion al
usuario en transito, seguridad, etc.

Las objeciones se centraron a partir
del momento de la implantacién en
tres aspectos principales:

1. No corresponde aplicar peaje a

trabajos de mantenimiento, solo a obra
nueva.

En rigor de verdad el peaje es una
forma de financiamiento, tal como lo
hemos dicho, y en consecuencia puede
aplicarse tanto al mantenimiento co-
mo a la obra nueva. Es més, no existe
el peaje puro para amortizar obra nue-
va. La explotacién del camino por un
tiempo determinado implica que la ta-
rifa contiene un componente para el
mantenimiento durante ese lapso.

2. El costo elevado. En este tépico
cabe tener en cuenta tres cuestiones:

a) Las comparaciones en délares
frecuentemente utilizadas sufren el
factor distorsionante representado por
la erratica marcha del tipo de cambio.

b) El bajo volumen de tréfico en
las rutas —otra derivacién de la rece-
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sion— torna inconsistentes las compa-
raciones con las ecuaciones costo-ta-
rifas vigentes en otros paises.

c) El precio de los productos que se
transportan estdn en buena medida
afectados por las distorsiones de los
precios relativos, propios de las condi-
ciones de funcionamiento de la econo-
mia argentina. Ello determina una ma-
yor incidencia del costo de transporte
sobre el precio final del producto.

A su vez cabe tener en cuenta que
la comparacién no puede ser lineal,
pues el mejoramiento del estado de las
rutas implica un abaratamiento de cos-
tos invisibles, en forma de menor pri-
ma de seguro, mayor velocidad comer-
cial, menos desgaste del vehiculo, neu-
maéticos, seguridad en el transporte,
etc., cuya insignificacién debe ser pon-
derada para establecer la incidencia
real del peaje en los costos del flete y
del pasaje de presonas.

3. La inversion inicial es escasa.

La objecién puede tener algo de cie”-
ta, atin cuando no es aplicable por igual
a cada uno de los contratos. Ignora:a
su vez un dato fundamental. El mar:zo
econdémico-financiero. Nuestro pais
soporta una prolongada crisis de de-
sinversién. Las empresas viales han
sufrido, por su parte y dentro de esa
situacién, un agudo proceso de desca-
pitalizacién originado en la carencia
de obras, y la consiguiente acumula-
cion de capacidad ociosa. No hubo
pues —no pudo haberla— autogene-
racion de fondos de inversién. No hay
ademéas mercado de capitales ni exis-
te crédito en condiciones compatibles
con los retornos de cualquier activi-
dad normal. Es decir que, o bien se
realiza una determinada inversion ini-
cial y luego se prosiguen los trabajos
con fondos provenientes de la propia
explotacién o se toma crédito en el
mercado dinerario del corto plazo, car-
gando los costos con un componente
financiero que haré la tarifa absurda-
mente cara e insoportable.

Ninguna de las situaciones descrip-
tas es imputable a las concesionarias,
como a ninglin sector aislado de la
economia. Forman parte de los condi-
cionantes originados por la crisis.
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QUE HACER

Hemos establecido a lo largo de
estas reflexiones algunas precisiones
bésicas, a saber:

e El pais requiere de una politica
de transporte, apta para el logro de los
objetivos que se propone como nacion.

e Actualmente, y como ocurre hace
muchos afios, se carece de ella. Sus
lineamientos y su forma de inserci6n
en la politica econémica nacional cons-
tituyen uno de los grandes temas para
el debate de los sectores involucrados
en la cuestion y-la sociedad toda.

e La complementacién de los me-
dios de transporte terrestre y de éstos
con el conjunto de los modos repre-
senta uno de los puntos ineludibles
para una definicién coherente y racio-
nal. Implica ello un ferrocarril redi-
mensionado y modernizado y una red
vial integrada y en 6ptimas condicio-
nes operativas.

e El pais, su economia, su desenvol-
vimiento social y hasta el despliegue
de sus peculiaridades culturales nece-
sitan del camino. Por ende, es una
cuestiéon de todos, en la que existen
intereses comunes, superiores a las
coyunturales divergencias sectoriales.

e La carencia de recursos para el
financiamiento vial plantea el peligro
cierto de la desaparicion de la red
existente, cuando es indispensable su
extensién y mejoramiento.

A partir de esos preceptos similares
se plantea la cuesti6én de qué hacer.
En el actual estado de necesidad pare-
ce obvio decir que no se puede dese-
char ninguna fuente de financiamien-
to. Es mas, deben complementarse las
dos disponibles. El peaje y los fondos
especificos. El peaje es aplicable a solo
una parte de la red, aquella cuya den-
sidad de tréfico facilita la rentabilidad
de la operacién privada. Claro esta
que de ninguna forma se justifica su
utilizacion como elemento de recauda-
cion fiscal. Las tarifas no deben car-
garse con componentes que impliquen
formas abiertas o encubiertas de pre-
si6én tributaria.

Deberdn adecuarse a su vez a las
posibilidades del sistema de transpor-
te, considerando todos los elementos
en juego, y desechando parcializacio-
nes inconsistentes. No es descartable
en ese sentido la transferencia de fon-
dos especificos, los que podrén ir sien-
do rescatados en la medida en que se
recomponga la economia nacional.

Paralelamente debe restablecerse el
Fondo Vial, retornando al camino los
recursos que le son propios y fueron
desviados. Su afectacién especifica de-
be ser garantizada en forma categ6-
rica y deben volcarse en un plan de
obras encarado con clara determina-
cién de prioridades. El restablecimien-
to del fondo permitird a su vez acce-
der a créditos “blandos”, disponibles
en agencias internacionales, los cuales
no son utilizados por carecerse de la
contraparte de financiacion nacional
indispensable para acceder a ellos.

Naturalmente no ignoramos que la
obra vial no es una flor del paramo.
Requiere, como cualquier otra inver-
si6n, de la generacién del excedente
econdmico necesario, cualquiera sea la
metodologia de financiamiento a im-
plementar. Pero si la economia es la
administracién de recursos crénica-
mente escasos, segin una de sus maés
conocidas definiciones, est4 claro que
de la correcta asignacion de ellos de-
pende su mayor o menor rédito social.
La inversién caminera es tipicamente
reproductiva. En lo inmediato, porque
las obras implican inversién, ocupa-
cién de mano de obra y requerimien-
tos al extendido abanico de industrias
proveedoras, inductores de reactiva-
cion. En lo permanente, porque gene-
ran los indispensables canales para la
circulacién de la riqueza, requisito in-
dispensable de cualquier emprendi-
miento productivo.

Por todo eso, y como colofén, es
urgente poner comprensién donde pre-
domina la incomprension sectorial; dia-
logo en lugar de la afirmacién unilate-
ral de las propias razones y soluciones
integrales por encima de las reivindi-
caciones parciales. En suma, poner la
mirada en el bosque, en la seguridad
de que solo asi tendra sentido la discu-
sién acerca del arbol y la mejor forma
de atender a su crecimiento. La con-
signa pues es SUMAR, NO OPTAR.



Rehabilitacion de pavimentos Hmiinlvs con deleadas
capas de hormigon con armadura estructural

Tramo experimental en el Departamento de Godoy Cruz (Mendoza)

Por los Ings. MARIO AUBERT, CARLOS RODO SERRANO, MARIANO POMBO
v ROBERTO SEGURO, del Instituto del Cemento Portland Argentino

I. INTRODUCCION

Los dificiles momentos econémicos
también afectan a los municipios, los
que no solo se ven dificultados en
concretar nuevos planes de pavimen-
tacion sino también impedidos de rea-
lizar una eficiente conservacion de
una gran cantidad de calles con pavi-
mentos asfélticos muy degradados
desde el punto de vista estructural y
con un alto porcentaje de baches y fi-
suramiento.

Como consecuencia de ello debe-
mos buscar la aplicacion de técnicas
nuevas para la rehabilitacion de pavi-
mentos asfalticos y lograr ventajas
técnicas y econdomicas que permitan
disminuir los costos de ejecucién y
conservacion, logrando una mayor
eficiencia en la utilizacion de los es-
casos recursos disponibles.

Con este objetivo el ICPA y la Mu-
nicipalidad de Godoy Cruz, de la pro-
vincia de Mendoza, convinieron reali-
zar un tramo experimental de recu-
brimiento de hormigén con armadura
estructural sobre pavimento flexible
existente dentro de la red vial muni-
cipal, en una calle de caracteristicas
poco frecuentes.

En efecto, la arteria en cuestion es
ia calle Independencia de ese departa-
mento, que es acceso obligado al de-
nominado Puerto Seco de Mendoza -
Area Aduanera Especial, por el que
debe pasar todo el transito internacio-
nal que desde y hacia Chile atraviesa
la provincia de Mendoza.

Para la ejecucion de dicho recubri-
miento se fijaron algunas premisas
bésicas que son exigibles en toda obra
de reacondicionamiento vial urbano:

a) Respetar los niveles de desagiies,
umbrales y acequias de riego existen-
tes, de manera que no sea afectado sus-
tancialmente el sistema de desagiie.

b) Solucién con larga vida util que
exima de volver a los pocos anos a en-
carar el problema del refuerzo o la re-
construccion.

¢) Bajo costo de mantenimiento,
con el fin de disminuir al minimo los
fondos destinados a ese proposito.

d) Bajo costo inicial que haga posi-
ble, sin desmedro de las condiciones
anteriores, disminuir el monto de los
fondos necesarios para encarar pro-
gramas futuros de repavimentacion.

Los antecedentes existentes indican
que el recubrimiento de pavimentos
flexibles con capas delgadas de hor-
migén con armadura estructural cons-
tituye una solucion que cumple con
las premisas basicas enunciadas, al
conferir a la superficie de la calzada
las caracteristicas propias de los pavi-
mentos de hormigén.

También esta experiencia buscé eva-
luar los distintos métodos constructi-
vos que se fijaron previamente, esta-
bleciéndose que se utilizarian técnicas,
equipos v mano de obra municipal en
la construccion de una trocha y equi-
po de distribucién de hormigdén con
moldes deslizantes de la actividad pri-
vada en la otra. Asimismo se estable-
cio el uso de cemento puzolanico pa-
ra estudiar sus ventajas en la cons-
truccién del tramo experimental, ma-
terial que fue donado por las empre-
sas Juan Minetti SA y Corcemar SA.

El tramo experimental estd emplaza-
do en la avenida Independencia entre
Sarmiento y Carril Rodriguez Peiia,
del Departamento de Godoy Cruz, pro-
vincia de Mendoza. Su longitud es de
80,50 m y el ancho de calzada de 6,40
metros.

II. FUNDAMENTOS TEORICOS

Los fundamentos tedricos en que se
basa el disefio de este tipo de pavi-
mento estan expuestos en el trabajo
“Refuerzo de pavimentos flexibles
con delgadas capas de hormigén pro-
vistas de armadura estructural” pre-
sentado al X Congreso Argentino de
Vialidad y Transito y en el articulo ti-
tulado ““Utilizacién del hormigén con
armadura estructural como recubri-
miento de pavimentos flexibles”, apa-
recido en los nimeros de esta revista
correspondientes a abril-junio y julio-
setiembre de 1989, trabajos en los que
ademas estd minuciosamente explica-
do el método de diseno utilizado en
este tramo experimental.

III. FACTORES CONSIDERADOS
EN EL DISENO

{II. 1. Transito

Como ya se expresara, el tramo ex-
perimental se construyé sobre una
arteria de jurisdiccion municipal, pero
que recibe tado el transito pesado in-
ternacional que genera el intercambio
comercial entre Argentina, Brasil,
Chile, Paraguay y Peru.

Por ello a los efectos de su estudio
se trabajo con los datos existentes en
la Aduana de Mendoza y en la bés-
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cula que funciona en Punta de Vacas
bajo la responsabilidad de Vialidad
Nacional.

En la planilla siguiente se observan
los volumenes de transito registrados
desde 1987 hasta 1991, los que permi-
ten establecer un promedio de 190 ca-
miones/dia, cuyas cargas estdn dentro
del limite permitido por las legislacio-
nes internacionales vigentes.

rica de armadura para la zona central
de la losa de 1,7 cm?*/m y de 2,38 cm¥/
m para la faja de 0,45 m de ancho,
préxima al borde exterior.

Esta diferenciacion en las cuantias
de armadura es necesaria debido a que
el ancho de la calzada de 6,40 m hace
que la incidencia de cargas de borde
sea mucho més probable que en pavi-
mentos de ancho usual en caminos

TRANSITO DE CAMIONES EN PUNTA DE VACAS

5 Entrada a Salida de Porcentaje de
sag Argentina Argentina Texal crecimiento
1987 8.649 10.440 19.089 —

1988 19.168 21.036 40.204 111

1989 27.718 32.485 60.203 49,74
1990 33.086 36.965 70.051 16,36
1991* 8.149 9.228 17.425 1,37

* Para el afio 1991 se tomaron los meses de enero a marzo.

A este transito debemos sumarle el
generado por la zona urbana donde
se encuentra el tramo experimental,
transito que a los efectos del céalculo
estructural se lo consider6é como livia-
no, cuya repeticion es permitida en
forma ilimitada desde el punto de vis-
ta de la fatiga por flexién, a lo largo
de la vida util considerada. La carga
de disefio adoptada responde a las si-
guientes caracteristicas:

Carga por rueda dual 11t
Distancia entre ejes

de ruedas duales 1,75 m
Distancia de ruedas

del tren dual 0,35 m
Numero de repeticiones ilimitado
Presién de inflado 5 kg/cm?

III. 2. Subrasante

En este caso estéd constituida por el
pavimento flexible existente, al cual se
le asigné un valor del mé6dulo de reac-
cién de la subrasante k=10 kg/cm3

III. 3. Calidad del hormigon

Se ha considerado que la calidad del
hormigén es la usual en pavimentos
de hormigén convencionales.

IV. DISENO ADOPTADO

Se ha adoptado un espesor de 10 cm
de hormigén, apoyado directamente
sobre el pavimento flexible existente,
habiendo resultado, por aplicacion del
método de disefio a que se hizo refe-
rencia en el punto II, una cuantia te6-
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(7,30 m).

En la zona central de la losa la
cuantia necesaria fue cubierta con el
empleo de mallas del tipo Q-188, colo-
cadas 5 cm por debajo de la rasante
proyectada. En la zona del borde se re-
forz6 esta armadura superponiéndole
una faja de la misma malla en 0,45 m
de ancho. Estas mallas fueron dona-
das por la empresa ACINDAR SA.

Las juntas transversales se ubica-
ron cada 3,50 m, provistas de pasado-
res de @ 16 mm, cada 0,40 m. En la
junta longitudinal se colocaron barras
de unién de acero de alto limite de
fluencia, de & 6 mm, ubicadas cada
0,40 m.

La junta longitudinal cumplié tam-
bién la funcién de junta de construc-
cién, dado que el pavimento se cons-
truyo por trochas, de 3,20 m de ancho
cada una.

V. DOSIFICACION DEL HORMI-
GON. TRANSPORTE A OBRA

Se efectud en el Departamento de
Investigaciones del ICPA y se verifico
en el Laboratorio de la Municipalidad
de Godoy Cruz.

El hormigén se elaboré en la planta
de la Municipalidad, y en la primera
etapa (media calzada Este) se lo trans-
portd a obra en camiones motohormi-
goneros de 6 m* de capacidad.

En la segunda etapa (media calzada
Oeste) y para facilitar la salida del

hormigén de dichos camiones, se uti-
liz6 un aditivo retardador de fragiie
y plastificantes, donado por la firma
Aditivos Grace SA.

Dosificacién lra. etapa (media cal-
zada Este): agregado pétreo grueso
(M. F. 7,37 - T. max. 1”) 930 kg; agre-
gado fino (M. F. 3,35) 980 kg; cemento
puzolanico 380 kg; agua 185 I; relacion
agua-cemento 0,49.

Dosificacion 2da. etapa (media cal-
zada Oeste). Se utiliz6 la misma fo6r-
mula excepto que la cantidad de agua
se redujo a 174 1/m? por la incorpora-
cion del plastificante, resultando una
relacién agua-cemento de 0,46.

VI. EJECUCION DEL TRAMO

a) Antecedentes del pavimento
existente a reconstruir

El pavimento existente es del tipo
flexible y estA constituido por una
carpeta asféltica en frio, de espesor
variable. Se realizaron tres pozos en
€l centro y bordes de la calzada para
estudiar el paquete estructural, a tra-
vés de los cuales se comprobé que la
carpeta asfaltica tenia un espesor que
variaba entre 5 y 8 cm. En las zonas
donde se realizaron trabajos de bacheo
el espesor alcanzaba espesores de has-
ta 15 cm.

El aspecto de la carpeta de roda-
miento, en lo que a conservacién se
refiere, era entre regular y malo, pu-
diéndose apreciar un elevado porcen-
taje de baches, bordes degradados y
agrietamiento generalizado, que indi-
caba que habia llegado al limite de su
vida util.

b) 1ra. Etapa. Método cons-
tructivo (foto 1)

1) Colocacién de la armadura

Se utilizé6 una malla Q-188 (@6 mm
¢/15 cm, en cada direccién), en un an-
cho de 3,20 m cuya ubicacion defini-
tiva segun el proyecto debe estar 5 cm
por debajo de la rasante del pavimen-
to. Para ello se utilizaron pinches y
clavos de @36 mm que se introdujeron
en el pavimento existente, fijandose la
malla a la altura correspondiente con
ayuda de un nivel 6ptico. Esta malla
se interrumpe 5 ¢m antes de cada jun-
ta transversal v los pasadores se colo-
caron por debajo de ella, a los efectos
de asegurar sobre ellos un recubri-
miento conveniente.
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Considerando el ancho del pavi-
mento, como se dijo anteriormente, se
reforz6 la cuantia de hierro en los bor-
des superponiendo a la malla ya colo-
cada otra de 45 cm de ancho de igual
didmetro y separacién de hierros.

2) Colocaci6n y distribucién
del hormigén

En esta etapa se utilizé una termi-
nadora de moldes deslizantes Gomac)
(propiedad de la empresa Carlos M-
yano, que colabor6 sin cargo en la eje-
cucién de esta experiencia), que per-
miti6 trabajar con bajos valores de
asentamiento, asegurando una ade-
cuada densificacién y lisura. La termi-
nacién superficial se completé con pa-
sadas de cinta y de fratas.

3) Juntas

En la ejecucién de las juntas trans-
versales se utilizaron las dos técnicas
usuales; por aserrado y ejecutadas ma-
nualmente. Para las primeras y en vir-
tud del cemento puzolanico utilizado
y el tiempo reinante en el momento de
la ejecucién y dias posteriores se de-
jaron pasar 48 horas para comenzar
el aserrado, observandose que hasta
ese momento no se habian producido
fisuras ni grietas en el pavimento. Las
segundas se construyeron conforme a
las técnicas conocidas, mediante la in-
troduccion de perfiles metalicos, bus-
cando lograr una buena terminacion.

Foto 1. Colocacién del hormigén con terminadora de moldes deslizantes.

A lo largo del tramo se proyectaron
22 juntas transversales, habiéndose
realizado por aserrado quince juntas
v por el procedimiento manual las sie-
te restantes.

4) Curado

Para el curado se utilizaron para las
primeras 48 horas arpilleras, teniendo
especial cuidado en mantenerlas per-
manentemente humedecidas, proce-
diéndose luego con el curado hasta 28
dias, utilizando el sistema de inunda-
cién.

c) 2da. Etapa. Método cons-
tructivo (foto 2)

1) Colocacion de la armadura

Se utilizé malla del mismo tipo que
en el primer tramo, pero su colocacién
tuvo algunos cambios adapténdola al
método constructivo.

En efecto, al utilizarse moldes fijos
se disefié un gélibo que apoyado en la
trocha previamente ejecutada y en el
molde fijo del borde marcaba los 5 cm
que deben existir entre la armadura
y la superficie del pavimento. Previa-
mente se colocaron en el pavimento
clavos de hierro de 6 mm en los cua-
les se marco la distancia mencionada.
Luego se utilizaron estribos de hierro
76 mm confeccionados a pie de obra,
para mantener las mallas en la posi-
cion correcta, absorbiendo las variacio-
nes de altura provocadas por las de-
formaciones del pavimento asfaltico.

Con este método se logr6 una gran
exactitud y rapidez en la colocacién
de las mallas.

2) Colocacioén y distribucién
del hormigdn

Esta etapa se llevé a cabo utilizan-
do herramientas y equipos de la Mu-
nicipalidad, como asi también su per-
sonal.

Una vez que el camién motohormi-
gonero efectuaba la descarga, el hor-
migén era distribuido por los obreros
v luego se pasaba la regla vibradora,

Foto 2. Distribucién manual del hormigén y su densificacién
mediante regla vibradora.
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produciéndose la terminacién con el
fratas y la cinta. El asentamiento del
hormigén utilizado estuvo comprendi-
do entre 3 cm y 6 cm.

3) Juntas

Se construyeron las 22 juntas por el
método de ejecucién manual.

4) Curado

Se aplicé el mismo sistema de cu-
rado que en la primera etapa.

VII. CONTROL DE CALIDAD

Se tomaron por cada viaje de los
camiones motohormigoneros muestras
testigos en probetas cilindricas para
ensayos de compresién y probetas
prisméticas para ensayos a la flexion.

En la primera etapa la resistencia
promedio a compresién a 28 dias fue

de 275 kg/cm?, mientras que la resis-
tencia a flexi6n alcanzé a los 60 dias
a 45 kg/cm? Téngase en cuenta que en
este tramo experimental se utiliz6 ce-
mento puzolinico.

En la segunda etapa el valor de la
resistencia a compresién a 28 dias fue
en promedio de 261 kg/cm?, habién-
dose constatado una resistencia a fle-
xién de 41 kg/cm? a los 33 dias, en
promedio.

Este tramo serd objeto de un segui-
miento sistematico con el fin de esta-
blecer su comportamiento, previéndo-
se la extraccién de testigos del recu-
brimiento para establecer la resisten-

cia del hormigén y la posicion final de
la malla.

VIII. CONCLUSIONES

Pueden establecerse una serie de
conclusiones sobre el tramo experi-

mental, a pesar de estar en pleno pe-
riodo de seguimiento.

a) La técnica de refuerzo con capas
delgadas de hormigén con armadura
estructural es apto para los métodos
constructivos utilizados, sefialando
una mejor terminacién con el sistema
de equipo con moldes deslizantes.

b) El personal de la Municipalidad
tuvo una rapida adaptacion a esta tec-
nologia, logrando rendimiento y cali-
dad de trabajo que es importante se-
fialar y que se reflejan en los resulta-
dos de la experiencia.

c) El cemento puzoldnico utilizado
se adapt6 satisfactoriamente a esta
técnica, habiendo hecho posible una
sensible disminucion del costo de cons-
truccion de este recubrimiento.

LONGITUD TOTAL DE LA RED PRINCIPAL DE CAMINOS DE LA REPUBLICA ARGENTINA
ANO 1988 (EN KILOMETROS)
RED NACIONAL RED PROVINCIAL Total

Jurisdiccién Paviment. Mejorado Tierra Total Paviment. Mejorado  Natural Total general
Buenos Aires 5.095 — — 5.095 9.856 — 25.465 35.321 40.416
Catamarca 607 273 — 880 660 2227 1.258 4.145 5.025
Cordoba 2.339 71 60 2.470 3.473 1.424 18.603 23.500 25.970
Corrientes 1.463 31 — 1.494 883 1.186 3.126 5.195 6.689
Chaco 753 — 350 1.103 613 30 4.180 4823 5.926
Chubut 1.335 827 49 2.211 567 4.058 755 5.380 7.591
Entre Rios 1.304 173 —_ 1.477 1.187 1.265 5.470 7.922 9.399
Formosa 514 —_ 734 1.248 137 — 2.487 2.624 3.872
Jujuy 363 357 — 720 644 2.425 660 3.729 4.449
La Pampa 1.253 132 190 1.575 1.587 239 5.870 7.696 9.271
La Rioja 880 402 — 1.282 711 1.671 1.519 3.901 5.183
Mendoza 1.442 142 127 1.711 2.419 2.864 9.727 15.010 16.721
Misiones 549 184 242 975 440 — 2.210 2.650 3.625
Neuquén 1.062 455 — 1.517 396 2.766 921 4,083 5.600
Rio Negro 1.462 866 — 2.328 500 1.851 3.068 5.419 7.747
Salta 980 576 319 1.875 590 2.279 3.551 6.420 8.295
San Juan 723 48 = 775 1.386 2.170 542 4.098 4.873
San Luis 1.292 — - 1.292 667 798 4,948 6.413 7.705
Santa Cruz 946 1.451 25 2.422 578 1.919 2.178 4.675 7.097
Santa Fe 2.235 — 245 2.480 3.313 40 10.426 13.779 16.259
Sgo. del Estero 1.231 122 80 1.433 1.610 1.224 5.155 7.989 9.422
Tucumén 410 81 2 493 1.014 986 98 2.098 2.591
Tierra del Fuego 67 5 815 887 e — == — 887

TOTALES 28.309 6.196 3.238 37.743 33.231 31.422 112.217 176.870 214.613
Fuente: Direccién Nacional de Vialidad y Consejo Vial Federal.
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RESUMEN

Los méis importantes esfuerzos pa-
ra comprender los conceptos de capa-
cidad y nivel de servicio aplicados a
técnicas viales aparecen desde hace
muchos afios concentradas en las pu-
blicaciones del Highway Capacity Ma-
nual por el Transportation Research
Board.

El analisis de las intersecciones con
sefializacién luminosa en la dltima edi-
cion se presenta con un enfoque me-
todol6gico totalmente renovado. En el
procedimiento sugerido para el disefio
de una interseccién semaforizada ad-
quiere fundamental importancia el vo-
lumen de saturacién que se asuma
para condiciones ideales. Dado que el
valor resulta particularmente sensible
a los hibitos de conduccién de los
usuarios de la zona, el manual acon-
seja utilizar valores locales para la
aplicacién de la metodologia.

En este trabajo se propone un valor
de 2.100 automéviles por hora de ver-
de y por carril para la Capital Federal,
en funcién de observaciones recogidas
en la ciudad.

INTRODUCCION

La capacidad en términos viales es
la aptitud para dar cabida al transito.
El principal objetivo de los anélisis de
capacidad es estimar la mixima can-
tidad de transito que puede absorber
una determinada facilidad vial.

Este concepto estd intimamente li-
gado al nivel de servicio, que es fun-
cion de la comodidad, conveniencia,
velocidad, tiempo de viaje, maniobra-

* Trabajo presentado a la 3* Reunién
Anual de la Ingenieria del Transito.

! Organtec S.A.

2 Escuela de Graduados - Ingenieria
de Caminos (U.B.A.).

3 Municipalidad Bs. As. Sefialamiento.
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bilidad, seguridad y costo que alcanza
el usuario vial.

Si bien ambos conceptos siguen
siendo tan importantes en interseccio-
nes semaforizadas como para otro tipo
de elementos, su correlacién en este
caso ya no es tan estrecho, lo que ori-
gina que ambos parametros deban ser
estudiados por separado y no en un
solo anélisis como ocurre en general.
No obstante, es criterioso sefialar que
para la correcta evaluacion en una in-
terseccion semaforizada es imprescin-
dible el andlisis completo de la capa-
cidad y el nivel de servicio.

Para otro tipo de elementos viales
(caminos rurales de dos carriles, auto-
pistas, ramas, entrecruzamientos, etc.)
la capacidad estd relacionada funda-
mentalmente con las caracter fsticas
geométricas del mismo y con el tréan-
sito. Las primeras son fijas y el se-
gundo tiene pequefias variaciones con
el tiempo, por lo que la capacidad es
un valor bastante estable que solo se
puede mejorar con reformas en la geo-
metria.

Pero en una interseccion semafori-
zada se incorpora un nuevo elemento
al concepto de capacidad: la distribu-
cion del tiempo. Un semaforo en es-
cencia lo que hace es distribuir el
tiempo entre movimientos conflictivos
del transito que buscan utilizar el mis-
mo espacio fisico. La distribucién de
ese tiempo tiene una influencia signi-
ficativa en la capacidad de la intersec-
cién y sus entradas.

NUEVA METODOLOGIA
PARA EL ANALISIS

Desde hace muchos afos el Trans-
portation Research Board viene rea-
lizando importantes esfuerzos para
elaborar técnicas adecuadas para el
célculo de la capacidad y el nivel de

CARLOS MILOVICH®

servicio en las distintas alternativas
viales.

En el caso particular de las intersec-
ciones con senalizacion luminosa, en
la edicién 1965 del Highway Capacity
Manual se ofrecié una metodologia
que los afios siguientes mostraron co-
mo de poca precisién, con resultados
errédticos. En la misma el nivel de ser-
vicio era funcién del denominado fac-
tor de carga. En los ultimos afios se
profundizaron los analisis, se revisa-
ron procedimientos y como corolario
de ello en la altima edicién de dicho
manual, publicado a fines de 1985, se
presenta una nueva metodologia con
un enfoque novedoso para el trata-
miento del tema, que aun cuando pue-
de ser perfectible, representa més fiel-
mente las condiciones operativas que
se producen,

DEFINICION DE CAPACIDAD

La capacidad en las intersecciones
con sefalizacién luminosa se define
por separado para los movimientos que
reciben el mismo tiempo de verde en
cada entrada. Se define como capaci-
dad de un movimiento o grupo de mo-
vimientos el maximo volumen de tran-
sito que puede pasar en las condicio-
nes prevalecientes del transito, la geo-
metria y la semaforizacion.

Las condiciones del transito com-
prenden el volumen de cada movi-
miento, la composicion por tipo de
vehiculo, la utilizacién de las paradas
de 6mnibus en la zona de la intersec-
cion, el namero de peatones que cru-
zan y las maniobras de estacionamien-
to en el area.

Las condiciones del camino son las
derivadas de la geometria basica de la
interseccion: nimero y ancho de ca-
rriles y pendientes.

Las condiciones de semaforizacion
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comprenden la definicién completa de
las fases y tiempos de verde, rojo y
amarillo.

DEFINICION DE NIVEL
DE SERVICIO

El nivel de servicio en interseccio-
nes con senalizacién luminosa se debe
medir en términos de demora. La de-
mora es una medida de la incomodi-
dad, frustracién, consumo de combus-
tible y pérdida de tiempo de viaje del
conductor. Especificamente el criterio
de Nivel de Servicio se establece en
términos de la demora promedio por
detencién sufrida por vehiculo para
un periodo de anélisis de 15 minutos.

La demora se puede medir in situ o
se puede estimar utilizando férmulas
adecuadas para ello.

RELACION ENTRE CAPACIDAD
Y NIVEL DE SERVICIO

Para todos los otros tipos de facili-
dades viales por definicion el Nivel de
Servicio E es la Capacidad, por lo tan-
to la relacién volumen/capacidad es 1.
No es este el caso de las interseccio-
ne semaforizadas. Es posible tener de-
moras totalmente inaceptables corres-
pondientes al Nivel de Servicio F con
relaciones volumen/capacidad no ma-
yores de 0,75.

Asi pues un Nivel de Servicio F no
implica automaticamente que el movi-
miento esté sobrecargado ni tampoco
un Nivel de Servicio entre A y D indi-
ca que haya capacidad disponible sin
utilizar.

Los Niveles de Servicio inadecuados
son producto de ciclos prolongados
pero fundamentalmente de una mala
progresion para el movimiento.

Por lo tanto el Nivel de Servicio en
una interseccién con sefializacién lu-
minosa es funcién basicamente de la
coordinacién de la red en la que est4
inmersa.

Pero no es el caso de la relacién vo-
lumen/capacidad en los movimientos
de una interseccién. Los mismos de-
ben ser estudiados en cada intersec-
cién en forma particular.

CALCULO DE LA RELACION
VOLUMEN/CAPACIDAD

La capacidad en intersecciones se-
maforizadas se basa en el concepto de
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TABLA 9.5 - FACTOR DE AJUSTE POR ANCHO DE CARRIL.
-
ANCHO DE CARRIL, m 245 275 3.0% 3.38 3.65 393 425 455 490
| FACTOR DE ANCHO DE CARRIL, Fa o087 | oso | 093 ose7 100 | 103 107 1.0 EE.‘.:L’Ey
TABLA 9.6 - FACTOR DE AJUSTE POR VEHICULOS PESADOS
PORCENTAJE DE VEI;ICULQ! PESADOS, % VP o 2 4 6 ! -] \[+] ‘ -] 20 l 235 30
QCTOR DE VEHICULOS PESADOS, Fys 100| 099 | 098 | o7 I 096 o.*aa:s\l 093 | 091 089 | 087
ﬁABLA 9.7 - FACTOR DE AJUSTE POR PENDIENTE.
‘ DESCENDENTE HORIZONTAL | ASCENDENTE
T
PENDIENTE, % -6 -4 | -2 o] +2 +4 | +6
FACTOR POR PENDIENTE, Fa 103 102 1 1.0 1.00 099 o k-] 1 [oX-1 4 _/
]
FABLA 9.8 - FACTOR DE AJUSTE POR ESTACIONAMIENTO, Fe
N® DE CARRILES SIN ESTACIONAMIENTO N©® DE MANIOBRAS DE ESTACIONAMIENTOS POR HORA, Ne
EN EL GRUPO DE CARRILES [o] 10 | 20 30 40
7 1.00 0.90 oes | o080 1 078 0.70
SR ) | e .
2 1.00 095 o.92 0.89 0.87 0.85
| g e el !
; 091 a8
3 100 | o7 l 095 | 093 J
TABLA 9.9 - FACTOR DE AJUSTE POR OBSTRUCCION DE OMNIBUS, Fo.
N°® DE CARRILES I NUMERO DE OMNIBUS QUE SE DETIENEN POR HORA, No
EN EL GRUPO DE CAHH\LEi (=] 10 39 49'_/
1 | 1.00 0.96 092 o.es o83
2 | 1.00 098 096 C.94 0.92
\ T I 1.00 0.99 097 0.96 094 Y,
TABLA 9.10 - FACTOR DE AJUSTE POR TIPO DE AREA.
TIPO DE AREA FACTOR Ft
CENTRO 080
\GUALQUIER OTRA AREA 100 )

volumen. de saturacién.

El volumen de saturacién es el mé4-
ximo volumen que puede pasar por un
grupo de carriles que realizan un mo-
vimiento bajo las condiciones preva-
lecientes de transito y geometria, su-
poniendo que ese movimiento tiene el
100 por ciento del tiempo real dispo-
nible como tiempo efectivo de verde.
Se identifica con el simbolo s y se ex-
presa en vehiculos por hora de tiempo
efectivo de verde (vphg).

La capacidad de un movimiento se
puede indicar

ci=s;. (8/C)
donde
c;—=capacidad del movimiento i,
en vph

s;—=volumen de saturacién para el

movimiento i, en vphg

(g/C);=relaci6n de verde para el mo-
vimiento i (g es tiempo efec-
tivo de verde en segundos,
C es longitud del ciclo en se-
gundos)

La relacién volumen/capacidad, v/c,
en los andlisis de intersecciones se la
identifica con el simbolo X y es:

Xi=(v/e)i=vi/[s; . (g/C);]

Este valor debe calcularse para ca-
da movimiento de la interseccién y
debe resultar siempre menor que 1, de
lo contrario significa que el movimien-
to en cuesti6én no esta en condiciones
de absorber el volumen de trénsito
previsto bajo las condiciones geomé-



tricas y de semaforizacion que se le
asignan.

Este célculo no contempla la capa-
cidad de la totalidad de la intersec-
cidn, sino que analiza la eficiencia de
cada movimiento en forma particular.

No obstante hay un parametro que
se refiere a la interseccién en su con-
junto que se denomina relacién volu-
men/capacidad critica que se define
como

donde

Xc=relacion v/c critica para la
interseccién

2 (v/s)ei—=sumatoria de las relaciones

L volumen/volumen de satura-

cion critica, para cada fase

C =longitud del ciclo en segun-
dos

P—=tiempo total perdido por
ciclo

La relacién v/s critica de cada fase
es la que corresponde al movimiento
que da el valor v/s mas alto.

Esta ecuaci6n permite evaluar la in-
terseccioén en su conjunto en relaciéon
a la geometria y a la longitud de ciclo
prevista. Si X¢ da menor que 1 garan-
tiza que con una correcta distribucion
de los tiempos de verde se pueden ob-
tener relaciones v/c menores que 1 pa-
ra cada uno de los movimientos. Si Xc
da mayor que 1 significa que solo se
podréan obtener relaciones v/c meno-
res que 1 en todos los movimientos
cambiando la geometria, la longitud
de ciclos y/o el plan de fases.

ADECUACION A CONDICIONES
LOCALES

La metodologia para el calculo ‘del
volumen de saturacién de un movi-
miento consiste en partir de un volu-
men considerado ideal y ajustarlo pa-
ra las condiciones existentes que difie-
ren de las ideales.

El volumen de saturacién propuesto
por el Highway Capacity Manual es de
1800 aphgpc (automodviles por hora
de verde y por carril). No obstante en
el mismo manual se remarca el alto
grado de variabilidad encontrado para
este parametro segiin los habitos loca-
les de conduccién. Por lo tanto, dada
la importancia que tiene para una in-
terseccién que se proyecta el vaior b4-
sico se sugiere definir para cada zona

TABLA 9 12

FACTOR DE AJUSTE PARA GIROS A LA IZQUIERDA .

CASQ | TIPQ DE
GRUPD

DE CARRILES

FACTOR DE GIRD A LA IZQUIERDA Fg

0 ESPEGIAL

I+ 4,525
GiDA :
RMITIDA | YOL
SENTIDG
op|

+ 1235 + 0435 vy} Ry, Vg

oz2 I oA 1:]

LS

i

de trabajo el volumen de saturacién
ideal correspondiente.

En la ciudad de Buenos Aires las
mediciones realizadas demuestran que
los voliimenes de saturacién en las in-
tersecciones con sefalizacién lumino-
sa superan en méis de 20 por ciento
las estimaciones del Transportation
Research Board.

A continuacién se desarrolla un
ejemplo como ilustracién de lo ante-
dicho.

Corresponde a la interseccién de las
avenidas Juan B. Justo y San Martin
en la ciudad de Buenos Aires.

El cédlculo de volumen de saturacién
se realiza con la férmula siguiente:
s=so.N.fa.fvp.fp.fe.
.fo . ft . fgd . fgi
donde:

s = volumen de saturacién para el
movimiento analizado, expresado co-
mo un total para todos los carriles que
realizan el movimiento bajo condicio-
nes existentes, en vphg.

so = volumen de saturacién ideal
por carril.

N = nimero de carriles que se uti-
lizan para el movimiento.

fa = factor de ajuste por ancho de
carril dado tabla 9-5. El ancho de ca-
rril ideal es 3,65 m que originan los
carriles angostos y da el incremento
que corresponde para carriles més an-
chos que el normal.

fvp = factor de ajuste por presencia
de vehiculos pesados en la corriente
de transito dados en la tabla 9-6. Tie-
ne en cuenta el espacio adicional que
ocupan estos vehiculos y la diferencia
de capacidad de operaci6n con respec-
to a los automéviles. Se considera co-
mo vehiculo pesado a todo aquel que
apoya mas de cuatro ruedas sobre el

pavimento.

fp = factor de ajuste por pendiente
en la entraca dado en la tabla 9-7.
Contabiliza el efecto de las mismas en
la operaci6n de todo tipo de vehiculo.

fe — factor de ajuste por la existen-
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cia de un carril de estacionamiento
adyacente al grupo de carriles y por
el nimero de maniobras de estaciona-
miento en el mismo dado en la tabla
9-8. Considera el efecto de friccion de
dicho carril sobre el trinsito de los
carriles adyacentes, como asi también
la influencia de los vehiculos que en-
tran o salen de los espacios de esta-
cionamiento.

fo = factor de ajuste por el efecto
de obstrucciéon que producen los 6m-
nibus urbanos que se detienen en el
drea de la interseccion, dado en la ta-
bla 9-9. Refleja el impacto producido
por los émnibus urbanos y semiurba-
nos en los que ascienden y descienden
pasajeros. Se considera zona de in-
fluencia hasta 75 metros a cada lado
de la intersecci6n.

ft = factor de ajuste por el tipo de
zona en la tabla 9-10. Tiene en cuenta
la ineficiencia relativa que tienen las
intersecciones en zonas céntricas en
comparacién con las ubicadas en otros
sectores, debido fundamentalmente a
la complejidad del trinsito y conges-
tibn general existente en zonas co-
merciales.

fgd = factor de ajustes por giros a
la derecha en el movimiento, dado en
la tabla 9-11.

fgi — factor de ajuste por giros a la
izquierda en el movimiento, dado por
la tabla 9-12.

En la interseccion seleccionada se
analiza el movimiento del transito que
circula por la avenida Juan B. Justo
en direccién noreste-suroeste (tanto
el pasante como el que gira a la de-
recha).

Las caracteristicas geométricas de
la entrada son las siguientes:
— nimero de carriles = 2
— carril de estacionamiento — 1
— ancho de carril = 3,60 m
— pendiente en la entrada = 0%
—tipo de zona — céntrica

Las caracteristicas del transito son
las siguientes:

— periodo de 15 minutos pico con-
siderado: 18:15-18:30 horas
— volumen de transito en los 15’ =

— 398 vehiculos
— porcentaje de giros a la derecha =

= 14%

Dado que en la practica los vehicu-
los estacionados no ocupan el carril
hasta la interseccién, esa zona libre
es utilizada por los vehiculos que gi-
ran a la derecha, con lo que el carril
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TABLA 9.11 FACTOR DE AJUSTE PARA GIROS A LA DERECHA.
(:Aso TIPO DE FACTORES PARA GIROS A LA DERECHA
GRUPO DE
CARRIL
CARRIL 085
EXCLUSIVO GD,
FASE GD
PROTEGIDA
2 | carRIL Fgo = 0,85 — ( PEATS /2100), PEATS« 1700
| EXCLUSIVO GO,
| FASE GD Feo = ©C5 PEATS ) 1700
PERMITIDA
|N° DE ‘ [s] | 50 100 ele] | 300 ‘ 400 500
| PEATONES | | |
| CONFLICTIVOS (BAJO) | {mMEDIO) | taLto) |
{ PEATS) |
s . S
FACTOR 0,85 0,83 0,80 Q75 071 | 066 0,61
N® DE 600 BOD 1000 1200 1400 1800 %1700
PEATONES |
CONFLIGTIVOS |
| { PEATS)
FACTOR 0,586 I 0,47 Q37 0,28 0,18 0,05 0,05
] ) I I
3 | carmIL Fap = 0,85 — (1 - Pgpp) ( PEATS/ 2,100}
| ExcLusvo GD,
FASE Fop = 3,05 (MINIMO)
PROTEGIDA i
| MAS PEF?MiV\Dl\‘ T
NP DE PROPORCICN DE GD QUE UTILIZA LA FASE PROTEGIDA Pgpe
PEATONES ——— i T
| CONFLICTIVOS 0,00 0,20 0,40 0,60 0,80 1,00
| ( PEATS) J ‘
C 0,85 ‘ 0,85 | oss 0,85 0,85 | o8s
50 (BAJO) 0,83 0,83 0B84 0,84 0,85 | 0,85
100 0,80 0,81 0,82 083 0,84 ‘ 0,85
200 (MEDIO) 0,75 077 0,79 0,81 0,83 085
300 o071 0,74 076 0,79 0,82 | os8s
400 (ALTO) 0,66 0,70 o7a o77 0,81 0,85
600 0,56 0,82 0,68 0,74 0,79 0,85
80C 0,47 0,55 0,62 0,70 077 085
! 1000 0,37 0,47 0,56 | oss6 075 08s
1400 018 0,32 0,45 058 o2 08s
Y 1700 ‘ 0,05 0,20 0,386 ‘ 0,53 0,69 0,85
| | |
4 CARRIL DE GD I Fop® 1,00 - 015 Pgp
COMPARTIDO ,
FASE —————— e — T
PROTEGIDA PROPORCION | 000 )20 | oeo ‘ 0,60 0,80 | 100
DE GD EN EL |
CARRIL, Py
FACTOR 1,00 0,97 034 091 | for:1:} 0,85
| |
5 CARRIL DE GD } Fep: 10O - By (015 + PEATS/2100)
COMPARTIDU, |
FASE Fep = G,05 ( MINIMO )
| PERMITIDA
= . s e _ — ]
N® DE | PROPORCION DE GD EN EL GRUPO DE CARRILES, Pyp
PEATONES
EONFLIGTINGS | ey _T —
( PEATS ) 0,00 | ozo0 0,40 | ©s0 | 0,80 | 1,00
(s} 1,00 | woar 0,94 | o= ‘ o088 | 085
50 (BAJO) 1,00 | og7 | 0,93 090 ©,86 0,83
100 1,00 | o9s | oe2 0,88 | osa | oso
200(MEDIC)| 1,00 | oes | o090 0,85 0,80 075
400 (ALTO) 1,00 | o9 | oee 0,80 073 0,66
600 1,00 091 o083 074 085 0,56
800 1,00 [s}:E) | 079 068 0,58 0,47
1000 1,00 [o)-14 | ors o6z 050 037
1400 1,00 | opBa o7 0,57 0,35 0,18
\_ ‘ | %1700 1,00 I og1 052 0,492 023 005 )

de estacionamiento funciona al llegar
a la interseccion como un carril ex-
clusivo para giros a la derecha. Por lo
tanto, aplicando el enfoque maés desfa-
vorable desde el punto de vista de la
hip6tesis planteada se adopta un coe-
ficiente de giros a la derecha 1, supo-
niendo que toda la interferencia origi-
nada por los vehiculos que giran y los
peatones que cruzan San Martin en
ese sector es absorbida por el carril
de estacionamiento y no produce nin-
guna friccién al trénsito pasante.
Por supuesto, al no existir giros a la

izquierda este factor también es 1.

Porcentaje de vehiculos pesados en
ese periodo = 6%.

Maniobras de estacionamiento en
ese periodo = 2 (8 por hora).

Omnibus detenidos para ascenso y
descenso de pasajeros — 15 (60 por
hora).

Nimero de peatones que interfieren
el giro a la derecha cruzando San Mar-
tin durante la fase verde de Juan B.
Justo = 200.

Utilizando las tablas antes mencio-
nadas y reemplazando en la férmula



dada se tiene:

s=s0.2.1.097.1.092.0,88.
.0,90.097 .1
s=so0. 1,41
Si se adoptara so=1.800 aphgpc se-
ria para 15 minutos s =450 . 141 =
= 634 aplbgpc.

Durante el periodo pico de 15 con-
siderado las caracteristicas de la se-
maforizacién para el movimiento cori-
siderado fueron:

— longitud del ciclo = 90”

— amarillo = 3”

—todos rojos — 4”

— intervalo de cambio = 3" + 4" =
=7

— tiempo perdido = 3" (estimado)

— tiempo de verde = 38"

Por lo tanto el tiempo efectivo de
verde resulto6:

g — 38!] + 7!’ - 3!! — 42”
y la relacién de verde:
g/C = 427/90" = 0,47

Aplicando la férmula de capacidad
se tiene:

c=s.g/C=634.047 =

— 298 veh/1%’

Para el periodo considerado los
contadores registraron el paso de 398
vehiculos el viernes 9 de noviembre de
1990. Es de hacer notar que este volu-
men no es excepcional para un dia
viernes a esa hora. Por otra parte, si
bien el nivel de servicio para el movi-
miento en ese momento no es bueno,
la capacidad del mismo no esta cu-
bierta en su totalidad.

Descontando el catorce por ciento
que gira a la derecha, que se supuso
no utiliza los dos carriles pasantes,
utilizaron esta entrada de la intersec-
cién 342 vehiculos en 15 minutos.

El hecho de que hayan pasado més
vehiculos que lo que se supone es o
méximo que se puede admitir para
el movimiento, proviene precisamente
del volumen ideal de saturacién asu-
mido. Si se parte de 2.100 aphgpc, el
valor que se ajusta mas realmente a
los hébitos locales de conduccién se
tiene

s = 525 . 1,41 = 740 aphgpc
c = 740 . 0,47 = 348 vehic/15’

valor que avala el paso de 398 vehi-
culos en 15’ sin que se haya llegado
a colmar la capacidad.

TABLA 2.11 FACTOR DE AJUSTE PARA GIROS A LA DERECHA. { CONTINUACION) .
ﬂ.nso TIFO DE FACTORES PARA GIROS A LA DERECHA, Fgp )
GRUPO DE
CARRIL
(3 CARRIL PARA Fan = LOO - Pgp [0‘15 + { PEATS /2100) { 1 = Pgpp )]
GD COMPARTIDC
FASE { Fep = 005 ( MINIMO)
PROTEGIDA — —
MAS PERMITIDA | PROPORGION Te oe PROPORCION DE GD EN EL GRUPO DE CARRILES Fgp
DE GD QUE | PEATONES
UTILIZAN LA | CONFLICTIVOS T
| FASE | { PEATS) 0,00 0,20 0,40 080 0,80 1,00
PROTEGIDA By, | |
bzl |
0co | Tooos | IGUAL QUE EN EL CASO 5
0,20 | o 1,00 097 0,94 —‘7 091 0,88 0,85
50 | 1,00 097 093 o0 0,86 083
200 1,00 0,95 091 086 0,82 07T
400 | 100 024 oss | 082 076 070
600 1,00 092 0,85 orr | oro og2
1000 1,00 fe)-=] 079 0,68 os8 | oa7
1400 | 1,00 ose | orz | ose 045 032
» 1700 | 100 0,81 o062 042 023 0,20
= sl S PR (s
0,40 o 1,00 097 094 091 oss 085
| 50 ‘> 1,00 097 094 0,97 o087 084
| i 200 100 0,96 o092 0,88 083 ore
‘ 400 | 100 c9s | oge 0,84 079 o7a
! 800 1,00 C94 | o87 [o¥-}] 0,74 068
i | 1000 1,00 0,91 0,82 ora o151 0,56
1400 100 089 o78 | 087 056 045
| » 1700 1,00 087 ars g2 049 0,36
; I e o T | o=
080 o 1,00 97 094 091 088 08s
50 100 097 0,94 090 o87 o0Bsa
| 200 100 0,96 092 089 085 081
‘ 400 1,00 Q95 091 [e1-13 ‘ [e}:=F] 77
600 1,00 0,94 089 084 are ara
1000 1,00 093 oge 0,80 073 066
; 1400 1,00 osz | qe3 o7s | osr os8
» 1700 * 1,00 Q91 | o081 o7z | os2 053
| | 0,80 : o] 100 097 | 094 091 | ose ogs
| 50 1’00 as7 Q94 o1 | oss 0,85
| 200 1.00 0g7 0,93 20 086 Q83
] 400 1,00 096 0,92 0,89 085 081
| | 800 1,00 096 092 Qgss 083 om
| 1000 100 095 090 | ass Q80 ars
1400 1,00 094 [a):E] o83 or? arz
| | w1700 1,00 co4 os8 i 0,81 ors 0
! . I 1 — Ll
1,00 | TODOS IGUAL QUE EN EL CASO 4
7 ENTRADA DE Fap = 090 - Ry (0135 + ( PEATS /23001 ]
UN SCLO
CARRIL ‘ Fay 0,05 (MINIMC) Sl: B =0; Fypy=100
i L — S
| N° DE PROFORCION DE GD EN EL UNICO CARRIL Fy,
| PEATONES
| CONFLICTIVOS |— T e ————== r ——i
( PEATS) | 0,00 0,20 0,40 o060 | o080 1,00
i 1 T
" o | 00 | o7 o)1} 082 Q79 o077
50 {BAJO)| 1,00 0,87 | o84 0,81 Q77 074
100 1,00 0,86 0,83 | ore | 076 o7z
200(MEDIO) 1,00 0,86 0,81 | orr 0,72 ‘ 0,68
300 1,00 { 0,85 079 074 0,69 064
400 ( ALTO) 1,00 0,84 o8 o7z 055 0,59
600 1,00 0,82 or4 ’ 066 0,59 0,51
800 100 0,80 071 0,81 052 0,42
| 1000 1,00 0,79 067 056 0,45 0,34
| 1200 1,00 or7 Q&4 0,51 0,38 025
1400 1,00 075 0p1 0,46 0,31 0,16
| » 1700 | 1,00 ‘ a73 055 038 021 0,05
T l - -
8 | CARRIL DOBLE
EXCLUSIVO o75
| PARA GD, FASE |
\ PROTEGIDA ‘ )

Mediciones realizadas en horas pico
para otros movimientos de esta mis-
ma interseccién, y para todos los mo-
vimientos de la esquina de Corrientes

y Angel Gallardo, asi como estudios
realizados en la Escuela de Graduados
de Caminos de la Universidad de Bue-
nos Aires sobre varias intersecciones
de avenida Las Heras permiten con-
firmar esta hipétesis.

En base a lo antedicho, en proyec-
tos de intersecciones con senalizacion
luminosa en la ciudad de Buenos Aires
se propone utilizar cuando se calculen
relaciones volumen/capacidad segiin
la metodologia del Highway Capacity

Manual, un volumen de saturacién
ideal de 2.100 automoéviles por hora
de verde por carril.
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Ley N° 23.966

Esta ley sancionada el 1° de agosto de este afio, promulgada el 15 del
mismo mes y publicada en el Boletin Oficial n® 27.201, consta de 8 titulos
con las siguientes designaciones:

Titulo I

Titulo II
Titulo III
Titulo IV
Titulo V
Titulo VI

ceso econémico,

Titulo VII : Destino de los recursos de las privatizaciones.
Titulo VIII : Modificacién de la Ley de Tasas Judiciales.
El titulo III, Impuesto sobre combustibles liquidos y gas natural, por ser

de interés desde el punto de vista vial es el que se analiza a continuacién:

ANALISIS DEL TITULO Il
El mencionado Titulo III de la ley
23.966 establece en el Art. 1° Capitu-
lo I un impuesto sobre los combusti-
bles cuyo importes se detallan en los
incisos a) al k) del Art. 4°, que se
transcribe a continuacién.

“Articulo 4° — Los productos grava-
dos a que se refiere el articulo 1° y el
monto del impuesto a liquidar por uni-
dad de medida son los siguientes:

por litro por kilo
A A

a) Nafta sin plomo,

hasta 92 RON 2.618
b) Nafta sin plomo,

de méis de 92 RON 3.496
¢) Nafta con plomo,

hasta 92 RON 2.909
d) Nafta con plomo,

de méis de 92 RON 3.885
e) Kerosene 134
f) Gas oil 614
g) Diesel oil 904
h) Fuel oil 268
i) Aeronafta 67
i) Solvente 2.668
k) Aguarras 2.668

El Poder Ejecutivo determinars, a
los fines de la presente ley, las carac-
teristicas técnicas de los productos
gravados, no pudiendo dar efecto re-
troactivo a dicha caracterizacion.

El Poder Ejecutivo Nacional queda
facultado para incorporar al gravamen
productos que sean susceptibles de
utilizarse como combustibles liquidos,
fijando un monto de gravamen similar
al del producto gravado que puede
ser sustituido. En las alconaftas el im-
puesto estard totalmente satisfecho
con el pago del gravamen sobre el
componente nafta”.
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Por el Art. 5¢ se autoriza al Minis-
terio de Economia y Ob. y Serv. Pub.
a aumentar hasta en un 25% y a dis-
minuir hasta en un 10% los montos
indicados en el articulo anterior.

De acuerdo al Art. 62 también se au-
toriza al M. E. y O. y S. P. a aumentar
el impuesto en la misma relacién por-
centual, cuando la diferencia entre el
precio de venta al ptiblico y el impues-
to supere el 10% comparado con idén-
tica relacién en la primera semana de
vigencia de la presente ley.

El Art. 9 establece un impuesto so-
bre el gas natural variable segiin las
distintas regiones del pais.

El Capitulo IV del Titulo III se re-
fiere a la distribucién de los fondos
obtenidos sobre los combustibles y el
gas.

Segtin el Art. 18 se distribuirdn en-
tre el Estado Nacional, las Provincias
y el Fondo Nacional de la Vivienda de
acuerdo a los siguientes porcentajes:

: Financiamiento del Régimen Nacional de Prevision Social.

: Afectacion del IVA al Régimen Nacional de Prevision Social.
: Impuesto sobre combustibles liquidos y gas natural.

: Modificacién a la Ley del Fondo Nacional de la Vivienda.

: Derogaci6n de Regimenes de Jubilaciones Especiales.

: Impuestos sobre los bienes personales no incorporados al pro-

Los fondos correspondientes a las
Provincias se distribuirdn en la si-
guiente forma:

a) 60% en funcién de los porcen-
tuales de la coparticipacién vial de
acuerdo al Art. 23 del decreto 505/58.

b) 30% en funcién de los porcen-
tuales de distribucién de la ley 23.548
con afectacién a obras de infraestruc-
tura de energia eléctrica y para obras
ptiblicas.

c) 10% al Fondo Especial de Desa-
rrollo Eléctrico del Interior (FEDEI)
que serd administrado por el Consejo
Federal de la Energia Eléctrica segiin
el Art. 23 de la ley 15.336.

Del andlisis de la presente ley en su
Titulo III surge que las Provincias
contardn con recursos viales en por-
centajes variables desde un inicial del
7,80% el 1° de setiembre de 1991, has-
ta alcanzar progresivamente el 17,4%
desde el 1° de enero de 1996 en ade-
lante.

hasta 1/7/92—

30/6/92 31/12/92
Tes. Nac. 47 42
Provin. 13 17
FONAVI 40 41

1/1/93- 1/7/93- desde
30/6/93 30/12/95 1/1/96
38 34 29
20 24 29
42 42 42

RECURSOS TOTALES

INICIAL
hasta el 30/6/92
Tesoro Nacional 47 %

Provincias 13 %
FONAVI 40 %

FINAL

desde el 1/1/96
Tesoro Nacional 29,

Provincias 29 %
FONAVI 42 %

El Tesoro Nacional obtendr4 recur-
sos variables entre el 47% y el 29%
en el mismo lapso y los fondos del FO-
NAVI se mantendran entre el 40% y
el 42%.

La ley 23.966 no prevé en sus Titu-
los I al VIII recurso alguno para el
funcionamiento de Vialidad Nacional,
quedando de esta manera totalmente
desprotegidos los 29.000 kilémetros de
caminos nacionales que actualmente
no pueden integrar el sistema de rutas
financiadas con peaje debido a su re-
ducido caudal de transito.




BECA IRF - ASOCIACION
ARGENTINA DE CARRETERAS
1992/93

Como se viene repitiendo casi todos
los afios, la International Road Fede-
ration, IRF, con asiento en Washing-
ton DC, USA, ha acordado a esta Aso-
ciaciéon una beca para ser adjudicada
de acuerdo con los puntos basicos que
se detallan a continuacion:

¢ La beca consiste en u$s 5.000 para
cubrir los gastos de inscripcion y
anexos del curso para estudios de
posgrado en universidades de los
Estados Unidos en el campo vial.

e La duracion del curso es desde
agosto de 1992 hasta junio de 1993.

e Los candidatos a la beca deberan:

1" Poseer perfecto conocimiento del
idioma inglés, a cuyo efecto ren-
diran examen TOEFL.

2° Tener la minima capacidad fi-
nanciera para hacerse cargo del
pasaje de ida y vuelta y cubrir
su sustento durante su estada en
USA.

3¢ No tener mas de 35 anos de edad.

4° Preferentemente pertenecer a un
organismo vial.

5° Poseer titulo de ingeniero civil.

6* Nacionalidad argentina nativo o
nacionalizado.

Para mayor informacion dirigirse a
esta Asociacién, P. Col6n 823, 7° piso,
Bs. As., tel. 362-0898, de 12 a 18 horas,
entidad a la que los interesados deben
dirigir sus notas con antecedentes y
con el certificado de aprobacion del
examen TOEFL del idioma inglés, y
cuya presentacion vence el 31/3/1992.

KOLBERT 8S. A.

VENDE 2 EXCAVADORAS C.R.S.
EUROPA HP 60, SIN USO,
ITALIANAS.

Ministro Brin 893
(1158) Capital Federal
Teléf. 362-5966/5402

XXXIX CONVENCION DE LA
CONSTRUCCION

La Camara Argentina de la Cons-
truccion llevé a cabo en la ciudad de
Mar del Plata entre los dias 19 y 22
de setiembre iltimo la XXXIX Con-
vencion Anual de la Construcciéon.

A su término dio a conocer una de-
claracion, la que se transcribe a con-
tinuacion.

En representacion de la Asociacion
Argentina de Carreteras asistio invi-
tado especialmente su presidente, el
Ing. Rafael Balcells, quien presenté
una mocion sobre la situacion actual
de la vialidad argentina.

DECLARACION DE LA
CONVENCION

Después de varias décadas de frus-
traciones, desaciertos y desencuentros
parecicra que la Republica Argentina
comienza a transitar un camino hacia
los valores que han distinguido a las
naciones mas desarrolladas.

Esta vuelta a las fuentes juridico
politicas de nuestra organizacion na-
cional ya ha comenzado a rendir sus
frutos en términos de estabilidad eco-
nomica, condicion necesaria del bie-
nestar general, que constituye el fin
en si de la organizacion politica. Pero
para obtener el bienestar general es
indispensable el crecimiento de la eco-
nomia.

Es imposible imaginar una econo-
mia en crecimiento sin la participacion
de la Construccion. Todas las activi-
dades econémicas se inician con la
Construccion: puertos y aeropuertos
para conectarnos con el mundo, cami-
nos y vias navegables que comuni-
quen, energia para el desarrollo indus-
trial, viviendas e infraestructura so-
cial para una vida digna y productiva,
entre otros.

En nuestro caso las sucesivas pos-
tergaciones al reconocimiento y liqui-
dacion de las acreencias con el Estado
hacen impostergable su urgente reso-
lucion, manteniendo su valor constan-
te sin alteraciones ni recortes.

Durante los tltimos lustros el pais
ha realizado cuantiosas inversiones en
diversas obras de infraestructura que
se encuentran paralizadas, sin defini-
cion de continuidad.

Es imprescindible que el ordena-
miento tendiente a normalizar el sec-

tor sea oportuno en relacién al proce-
so de privatizaciones ya en marcha,
puesto que de lo contrario uno de sus
mas activos protagonistas quedara in-
justamente marginado.

En este sentido y a fin de evitar el
colapso por la desinversion es impres-
cindible acelerar el traspaso de los
servicios publicos y otros activos del
Estado al sector privado, con reglas
claras que permitan competitividad y
el acceso a los emprendimientos de
todas las empresas argentinas sin dis-
tinciébn de tamarfio y evitando mono-
polios.

No obstante las privatizaciones y
para atender las obras necesarias no
susceptibles de privatizar, el Estado
debe asegurar recursos especificos y
de rentas generales suficientes para
acompanar el proceso de crecimiento
del pais.

El éxito a largo plazo del esfuerzo
de transformacion con miras a la aper-
tura de la economia estd supeditado
a la diligencia y acierto con que se ac-
tue en factores bdsicos determinantes
del costo de la produccion: reforma
laboral, impositiva, financiera, costos
del transporte y de la energia, etc.

Los gobiernos provinciales y muni-
cipales deben mantener la continuidad
de las politicas que hagan al creci-
miento.

El sector de la Construccion vive
hoy, no obstante los momentos difici-
les, la esperanza que el restableci-
miento de los valores bésicos de la
Constitucion otorguen el marco de se-
guridad juridica que sea la base del
crecimiento y del bienestar.

COMISION PERMANENTE
DEL ASFALTO

i La Comisién Permanente del As-
| falto ha editado un folleto con la
nomina de los 590 trabajos publica-
dos hasta la fecha en sus voliimenes
correspondientes a las 26 Reuniones
del Asfalto v 9 Simposios que llevé
a cabo desde su creacion.

Esta némina de trabajos se pre-
senta clasificada en temas, indican-
do el tomo vy pagina en que se en-
cuentra el trabajo que se consulta.

Los interesados puedern consultar
estos trabajos en la biblioteca de la
institucion, sita en Balcarce 226,
piso sexto, Oficina 15, de esta ciu-
dad, de 9 a 11 horas.
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Problemas de visibilidad en la conduccion nocturna

(1 Parte)

PAUL L. OLSON

Universidad de Michigan

Instituto de Investigacion del Transporte

TRANSCRIPTO DE LA REVISTA TECNICA "CARRETERAS”, NUMERO
52, CUARTA EPOCA, MARZO-ABRIL 1991, EDITADA POR LA ASOCIA-

Gran cantidad de casos de acciden-
tes de trafico estan relacionados con
problemas de percepciéon visual del
conductor. Es comin que se empleen
expertos en estos temas, por una o am-
bas partes. Estas personas hacen uso
de reconstrucciones en un esfuerzo por
llegar a una conclusién sobre la per-
cepcién del conductor. Estas recons-
trucciones pueden a veces ayudar, pe-
ro también pueden ser muy enganosas.
El objeto de este informe es revisar la
informacién bésica relativa a la per-
cepcion visual para crear una base en
la que fundar nuestro entendimiento
de cémo trabajan los sistemas visuales
en situaciones de conduccién noctur-
na. Se tratara también la investigacion
aplicada a la conduccién nocturna, con
particular atencién a la deteccién de
situaciones en el campo que se tiene
delante. El informe termina con una
seccién sobre los problemas que pue-
den degradar el rendimiento visual por
la noche.

PASOS ESENCIALES EN EL PRO-
CESO DE LA INFORMACION
DEL CONDUCTOR

Para que pueda esperarse que un
conductor reaccione adecuadamente a
cualquier situacién de carretera deben
concurrir cuatro cosas. Segin Alexan-
der y Lunenfeld éstan son:

1. Deteccién. La deteccién da lugar
a un conocimiento consciente de que
hay algo presente.

2. Identificacién. En este paso se ad-
quiere informacién suficiente sobre
ese ‘‘algo” que permite al conductor
tomar una decisién adecuada sobre lo
que hacer al respecto si es que se debe
hacer algo. La informacién incluye co-
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mo datos normales qué es ese algo, y
si es capaz de moverse, qué esta ha-
ciendo. La identificacién no necesita
ser completada en detalle. Por ejem-
pio, un conductor no necesita saber si
el objeto que tiene delante es una vaca,
un camién 0 una roca, le basta con sa-
ber que la ruta estd bloqueada.

3. Decision. El conductor decide una
respuesta a esta situacion.

4. Respuesta. Se emiten Ordenes en
el centro motor del cerebro hacia los
grupos de misculos correspondientes
para iniciar la respuesta decidida.

Los dos primeros pasos, detecci6n
e identificacion, suponen percepcion y
proceso de informacién y serén el cen-
tro de atencién de la mayor parte de
este informe. El punto clave aqui es
que la deteccién y la identificacién son
procesos diferentes. No siempre sigue
a la percepcion una correcta identifica-
cion, y un fallo en cualquiera de ellas
puede suponer un desastre.

Algunos accidentes que se han atri-
buido a fallos de atencién del conduc-
tor fueron posiblemente debidos a un
fallo de identificacién. Algunas veces
los conductores se encuentran en si-
tuaciones que pueden ser engafiosas.
Por ejemplo, vehiculos con faros desu-
sadamente juntos pueden parecer méas
lejanos de lo que realmente estén.
Otras situaciones agotan los limites del
sistema de percepcién. Mas adelante
se ofrecerin ejemplos de esto. Puede
no ser posible determinar con certeza
lo que sucedi6 en una determinada ins-
tancia, pero una comprensién maéas
completa de la operacién y los limites
de la percepci6n visual puede al menos
ayudar a determinar si las declaracio-
nes ofrecidas por un testigo son razo-

nables en un determinado marco de
circunstancias.

TIEMPO DE RESPUESTA
DEL CONDUCTOR

Los pasos antes descriptos del pro-
ceso de la informacion necesitan tiem-
po para realizarse. Cuénto tiempo, es
una cuestién que no solo se discute
con frecuencia sino que es ademds de
importancia considerable en el disefio
de carreteras.

El tiempo que necesita una persona
para responder a un estimulo ha esta-
do mucho tiempo sujeto a investiga-
ciones. En las situaciones més simples,
es decir con un sujeto joven muy aten-
to, un estimulo claro y una respuesta
simple como pulsar un bot6n se obtie-
nen tiempos de respuesta de 0,15 se-
gundos normalmente. Si se aumenta la
cantidad de informacién que el sujeto
tiene que procesar los tiempos de res-
puesta aumentan también.

Se han hecho muchos estudios rela-
tivos al tiempo que necesita un con-
ductor para pisar el freno cuando se
enfrenta con algunos tipos de estimu-
los. Esto se ha medido muchas veces
de formas muy simples, como frenar
cuando se enciende una luz en el capé.
Un anélisis reciente de estos datos
concluia que los tiempos de reaccion
al freno de la mayoria de los conduc-
tores estdn entre 0,5 y 0,7 segundos.

La verdadera cuesti6n es ¢cuinto
tiempo le lleva a un conductor respon-
der a estimulos inesperados de diver-
sos tinos en condiciones reales de con-
duccion? Estos estudios son muy difi-
ciles de realizar por la necesidad de
tomar a un sujeto totalmente despre-
venido en situaciones de conducci6n



sin causar un riesgo indebido. Sin em-
bargo, en afios recientes ha habido al-
gunos estudios muy interesantes. Por
ejemplo, Triggs y Harris observaron el
tiempo de respuesta de los conducto-
res que pasaban ante una variedad de
condiciones que les habian puesto. La
tabla 1 es una lista del porcentaje 85%
de los tiempos de reaccién que encon-
traron para diferentes situaciones. No
todas las condiciones tienen el mismo
valor de urgencia. Por ejemplo, la se-
nal de obras en carretera, con ausencia
de evidencias de una obra, no puede
esperarse que tenga una respuesta
fuerte. Los autores puntualizan tam-
bién que la respuesta de los conducto-
res a estimulos como un vehiculo de
policia aparcado o un anfémetro (dis-
positivo de medida de la velocidad) de-
pende en algiin grado de lo aprisa que
esté circulando respecto al limite de
velocidad en el momento de la detec-
cién.

Summala midi6 también los tiempos
de respuesta de los conductores que
pasaban. Una vez aparco un coche al
lado de la carretera y abrié un poco la
puerta del conductor cuando se acer-
caba un vehiculo. Hizo mediciones de
los tiempos que transcurrian desde que
abria la puerta hasta que el coche
que se acercaba comenzaba a desviar-
se a la izquierda. Encontré que este
desvio comenzaba como media 1,5 se-
gundos después de la apertura de la
puerta.

En otro estudio los sujetos de prue-
ba conducian un vehiculo de pruebas
con obhjeto de familiarizarse con él du-
rante algtn tiempo, finalmente encon-
traban un obstdculo en la carretera al
rebasar una cresta. Los tiempos de
respuesta de este estimulo iban desde
0,9 a 1,8 segundos.

Los resultados de estas investiga-

ciones indican que los tiempos de res-

puesta para conductores en una situa-
ci6n de alerta normal, es decir despre-
venidos, deben tomarse como no me-
nores de 1,5 segundos. Si se concede
una tolerancia por estimulos menos
urgentes, conductores fatigados, uso
de drogas y alcohol se deben tomar
tiempos de respuesta mds largos.

FUNCIONAMIENTO VISUAL

Medida del rendimiento visual. La
medida del rendimiento visual a la que

Vehiculo de policia aparcado
Anfédmetro*: Beaconsficld
Anfdmetro: Dandenong North
Anfometro: Gishorne
Anféometro: Tynong

Cruce de ferrocarril: de dia
Coche delante

De Trigger & Harris, 1982

en Australia.

TABLA 1
PERCENTIL 85% VALORES DEL TIEMPO DE REACCION

C.R.B. senal de “obras en carretera”
Vehiculo saliente con cambio de neumatico
Vehiculo iluminado en reparacion, por la noche

Cruce de ferrocarril: de noche (poblacion general)
Cruce de ferrocarril: de noche (conductores de Rally)

* Un anfémetro es un dispositivo de medida de la velocidad que consiste en
dos tubos neumaticos separados una cierta distancia. Se utilizan normalmente

3,08
1,5s
1,5s
28s
34s
3,65
3,6s
2,54 s
1,55
1,50 s
2.53's
1,26 s

la mayoria estd mas acostumbrado es
la agudeza estdtica. La agudeza esta-
tica es una medida de la capacidad pa-
ra distinguir pequenos detalles en un
objeto estitico. Se representa normal-
mente como una razén numérica, por
ejemplo 20/20. EI primer nimero re-
presenta el rendimiento de la persona
en cuestion y no cambia. El segundo
representa el rendimiento de un ob-
servador normal. Un resultado 20/20
significa que la persona en cuestién
puede distinguir pequenios detalles a
20 pies tan bien como un ohservador
medio. No significa “visién perfecta”
como a veces dice la gente. Un resul-
tado de 20/40, que se establece a ve-
ces como el limite inferior de agudeza
para el carnet de conducir, significa
que la persona en cuestion puede dis-
tinguir tantos detalles a 20 pies como
un observador normal a 40 nies. Una
persona con agudeza de 20/40 puede
leer una sefal de autopista a solamen-
te la mitad de distancia que otro con
agudeza 20/20.

Existe un gran niimero de otras me-
didas del rendimiento visual, muchas
de las cuales no tienen que ver con la
agudeza estatica pero pueden ser signi-
ficativas en el contexto de la conduc-
cion. Algunas de ellas que son apro-
piadas en relacion con la conduccién
nocturna son: 1) agudeza de ilumina-
cion baja, 2) agudeza de bajo contras-
te, 3) susceptibilidad al deslumbra-
miento, 4) recuperacién ante el des-
lumbramiento y 5) umbral de detec-
cion de un objeto de bajo contraste.

Rara vez se toman este tipo de medi-
das, excepto con fines experimentales,
y no se sabe si tienen relacién con los
accidentes.

El proceso de la informacion visual.
En un momento dado puede estar pre-
sente en la retina una gran cantidad
de informacion. Sin embargo, los mas
altos centros del cerebro manejan la
informacion en serie, es decir, la gente
puede concentrarse normalmente en
una sola cosa a la vez. Los humanos
tenemos la facultad de conmutar rapi-
damente de un asunto a otro de infor-
macion, si queremos, y podemos pro-
cesar una gran cantidad de informa-
cién en un pequefo periodo de tiempo
si es necesario. Sin embargo, la natu-
raleza del proceso de la informacién
en serie presenta dificultades para
procesar otra informacion de la que el
sujeto tenga que ser conocedor. No es
solo que la nueva informacién apare-
cerd en la periferia probablemente,
donde es bastante menos visible, sino
que ademas debe captar la atencion de
un observador qué muy posiblemente
est4d ocupado en otra cosa. En la con-
duccion de un vehiculo a motor el
tiempo disponible para que suceda to-
do esto es posiblemente muy corto.

Afortunadamente hay un mecanis-
mo, llamado alganas veces “filtro pe-
riférico”, cuya ‘uncién es determinar
qué es lo que debe atraer la atencién
del observador. Si bien no se conoce
bien el modo en que trabaja este filtro,
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si se conocen en cambio los tipos de
estimulo que probablemente le afectan
¥ resultan por tanto enfocados en la
févea. En general el ojo es atraido ha-
cia zonas que contienen una gran can-
tidad de informacién, como concentra-
ciones de sefiales, luces, gente, etc.;
objetos que se diferencian mucho del
fondo por su brillantez, color, textura,
etc.; estimulos intermitentes o parpa-
deantes; objetos de gran tamafio; y ob-
jetos méviles. La mayoria de la gente
estard de acuerdo en que las caracte-
risticas listadas son las que hacen que
algo sea “notorio”.

La “notoriedad” se puede definir
como las caracteristicas de un objeto
que hacen que probablemente llame la
atencion de un observador. El hecho
de que algo esté presente en el campo
visual no quiere decir necesariamente
que resulte detectado, porque puede
ser menos notorio que otros objetos
también visibles. Esto es especialmen-
te cierto en zonas en las que existe una
gran cantidad de informaci6n. Er. un
centro urbano, especialmente por la
noche, no solamente hay mucho que
nos afecta (por ejemplo vehiculos, pea-
tones, anuncios, signos y sefiales di-
versos) sino que no seria extrafio que
la mayoria de los objetos notorios del
entorno fueran anuncios, por ejemplo,
que resultan irrelevantes en la tarea
de la conduccion.

Adaptacion a los diferentes niveles
de iluminacién. El ojo humano es ca-
paz de responder a niveles de ilumina-
ci6én de un margen de diez u once uni-
dades logaritmicas, solo los conos fun-
cionan en altos niveles de iluminacién.
Cuando decrecen los niveles de ilumi-
nacién los conos se hacen mis sen-
sibles. Segiin Grether Baker unas cua-
tro unidades logaritmicas por debajo
del nivel superior de tolerancia visual,
a un nivel de iluminacién préximo a
las 2 candelas/pie en una hoja de pa-
pel blanco, los bastones empiezan a
trabajar junto con los conos. Bastones
¥ conos contintian trabajando juntos al
decrecer la iluminacion otras 3,5 uni-
dades logaritmicas. Por ltimo, a un
nivel similar al de una noche de luna
los conos dejan de funcionar.

SISTEMAS DE ALUMBRADO
DE LOS VEHICULOS

Introduccién. El ser humano no es
una criatura disefiada para la noche.
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TABLA 2
NIVELES DE REFLECTANCIA DE OBJETOS COMUNES
Objeto Reflectancia
Pinos 0,02-0,08
Hierba 0,08-0,16 Larga, quieta, verde pélido
Hierba 0,10-0,18 Verde lozana, recién segada
Bosque 0,02-0,26 Distintos tonos de verde
Basura 0,23-0,43 Empacada, amarillenta
Asfalto 0,06-0,13 Grasiento con una capa de polvo
Hormigén  0,25-0,37 Viejo blanco
Peatones 0,055 Media de 54 chaquetas de invierno
Peat6n 0,03 Quinto percentil de chaquetas de invierno

Para poder desenvolverse adecuada-
mente por la noche necesita ilumina-
cién. En el contexto del manejo de
vehiculos de motor esta iluminacién
puede ser de una instalacién fija de
alumbrado o de los faros del vehiculo
o de una combinacién de ambas. Hay
instalaciones de alumbrado de calles
de tan gran calidad que hacen innece-
sario el uso de los faros, salvo posible-
mente como luces de posicién del vehi-
culo. Sin embargo son la excepcion.
Muchas instalaciones son de baja cali-
dad y se caracterizan por bajos nive-
les de iluminaci6n general y variacio-
nes de iluminacién considerables de
unas zonas a otras de la calzada. Tales
sistemas pueden ser engafiosos y ocul-
tar problemas importantes en las 4reas
oscuras.

No hay duda de que es deseable la

utilizacién extendida de los sistemas
fijos de iluminaci6n, sin embargo és-
tos son costosos de instalar y caros en
su funcionamiento. Consecuentemen-
te, la mayoria de la gente recorre la
mayor parte de sus kilémetros noctur-
nos por carreteras no iluminadas o con
niveles de iluminacién tan bajos que
hacen preciso el empleo de los faros.

Esta seccion del informe trata de
los faros. Se analizarén los diferentes
tipos hoy dia en uso, sus problemas
generales, disefio, los rendimientos es-
perables y los factores que limitan
estos rendimientos.

Equipo de alumbrado. Virtualmente
todos los faros de coche tienen dos
haces de luz. El haz superior (luz de
carretera) estd disefiado para utilizar-

25

60 40 20

Vv 2 [] 40 60 80

Figura 1

Vista de una carretera desde la posicién de los faros



se cuando no vienen coches de frente.
Su disefio no presenta serios proble-
mas. Es mucho mas importante el haz
bajo (luz de cruce) que tiene que su-
ministrar adecuada visibilidad sin pro-
yectar sobre los otros conductores una
excesiva luz de desiumbramiento.

La inspeccion de la figura 1 ayuda a
darse cuenta de lo dificil que es con-
seguir esto. La figura es una vista de
una carretera llana y recta. Los nime-
ros del eje vertical muestran las dis-
tancias en pies delante del vehiculo.
La linea de puntos en el cuadrante su-
perior de la izquierda muestra la tra-
yectoria de los ojos del conductor que
viene de frente. Los nimeros en esa
linea representan también las distan-
cias en pies delante del vehiculo en el
carril derecho.

El truco en el diseno de los faros es
proyectar la mayor cantidad de luz po-
sible por debajo del eje H para ayudar
a la visién del conductor, teniendo
controlada a niveles razonables la can-
tidad de luz proyectada por encima de
dicho eje, va que causa el deslumbra-
miento del otro conductor.

Sin embargo la separacién angular
entre las areas en las que la iluming-
cion es util y aquellas en las que es
nociva es muy pequena. Mas aitin, lis
carreteras no son siempre llanas y ric-
tas como la de la figura 1. Deben de-
jarse margenes para los efectos de la
curvatura de la carretera, asi como
para problemas tales como la carga del
vehiculo y las variaciones de la alinea-
cion. Por ultimo se requiere algo de
iluminacion por encima del eje hori-
zontal para ver ciertas cosas, como las
senales.

A causa de éstas y otras considera-
ciones el contorno del haz de luz es el
resultado de muchos compromisos.
Una gran cantidad de investigaciones
indica que se esta cerca del 6ptimo
probablemente, al menos con las tec-
nologias de hoy dia.

Hay dos diagramas de contorno del
haz de luz bajo que se usan hoy en el
mundo para los automoviles. Las lam-
paras legales para su uso en Estados
Unidos se apoyan en lentes prismati-
cos v un apantallado del filamento pa-
ra controlar la iluminacién. Producen
un diagrama como el ejemplo que se
muestra en la figura 2. La introduccién
en los ultimos afnos de las lamparas
halégenas, lamparas estilizadas y uni-
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Diagrama isocandela del diagrama de contorno del haz de luz bajo (cruce)

en USA. Unidades de candelas (cd)

dades recambiables no ha tenido signi-
ficativa incidencia en el diagrama del
contorno.

En las lamparas de uso legal en gran
parte de Europa y en algunas otras
partes del mundo el elemento principal
de control es una pequena pantalla en-
tre el filamento de luz corta y la mitad
inferior del reflector. Esto produce un
diagrama de aspecto muy diferente al
de USA. Un ejemplo que se muestra
en la figura 3. Las lamparas europeas
se caracterizan por una iluminacién
uniforme por debajo de la horizontal,

un afilado corte horizontal y general-
mente niveles de iluminacion inferio-
res por encima de la horizontal que las
de Estados Unidos. A pesar de que los
dos diagramas de estos dos sistemas
son muy diferentes, la investigacién
ha demostrado que se comportan de
forma similar.

Los faros de motocicletas estan su-
jetos a reglamentaciones diferentes
que los coches y camiones. Estas re-
glamentaciones permiten un méas am-
plio margen de diagramas de contorno,
incluso los sistemas europeos. Como
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Figura 3

Diagrama isocandela del haz de luz bajo (cruce) en la CEE. Unidades de

candelas (cd)
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consecuencia las lamparas de motoci-
cletas se pueden adquirir en una gran
variedad de diagramas, medidas, po-
tencias y tipos de construccién. Las
mejores de éstas son casi iguales que
las de los automéviles. Pero como lle-
van solo una producen aproximada-
mente la mitad de la iluminacién que
un coche. Sin embargo, como los faros
de las motocicletas van montados ge-
neralmente més altos que los de los
coches, la distancia de visibilidad
es bastante parecida en ambos tipos de
vehiculos.

FACTORES QUE LIMITAN EL REN-
DIMIENTO DE LOS SISTEMAS
DE ILUMINACION

Relacién distancia-intensidad-visibi-
lidad. La iluminacion que recibe un ob-
jeto varia de forma inversamente pro-
porcional al cuadrado de su distancia
a la fuente de luz. Por ejemplo, si un
objeto tiene un nivel de iluminacién X
a una distancia Y de una fuente lumi-
nosa, tendrd un nivel de iluminacién
X/4 a una distancia 2Y. Debido a esta
relacion al duplicar la potencia de una
lampara, como se ha podido hacer re-
cientemente cuando la potencia se au-
ment6 de 75.000 a 150.000 cd, debe
aumentar la distancia de visibilidad en
aproximadamente un 40%. Desafortu-
nadamente no es este el caso. La figu-
ra 4, tomada por Roper and Howard,
indica que todo lo que se puede espe-
rar es un incremento del 20%.

La razo6n de que la distancia de visi-
bilidad de los faros no aumente como
indica la ley del cuadrado de la distan-
cia se debe parcialmente a factores
tales como la atenuacién atmosférica.
Pero la razén principal, como se dis-
cutird més adelante, es que el contras-
te es mucho méis importante para de-
terminar la visibilidad de un objeto
que el nivel general de iluminaci6n.
Aumentar la distancia de visibilidad
no es un simple problema de aumentar
la potencia de salida de la lampara,
aun cuando se pudieran ignorar los
problemas que causaria este aumento.

Alineado del faro. El rendimiento
del faro depende en alto grado de que
la unidad esté correctamente alineada.
Los trabajos de Hull, et al. dan indica-
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Figura 4
Distancia de visibilidad en funcién de la potencia en candelas del haz y reflec-
tancia del objeto (50). (Los valores de la potencia en candelas son x1000 y
las distancias de visibilidad en pies son x10).

cién de la gran diferencia que puede
existir ante pequefios cambios de ali-
neacién. Por ejemplo si se desalinea un
faro un grado hacia arriba, como pue-
de suceder al colocar una carga en el
maletero, la distancia de visibilidad
puede aumentar en un 60 6 75%. De-
safortunadamente, el deslumbramien-
to hacia los conductores que vienen
aumenta mucho también. Una desali-
neacion de un grado hacia abajo no
tiene problemas de deslumbramiento,
pero reduce la distancia de visibilidad
entre el 24 y el 45%.

Mantener la alineacién exacta es di-
ficil por dos razones. Primero, como
se ha indicado antes, la separacién an-
gular entre las 4reas de iluminacién
del campo frontal en las que la ilumi-
nacién es deseable y aquellas en que
es nociva es muy pequefia. Como con-
secuencia pequefias desalineaciones
pueden tener grandes efectos. Segun-
do, hay muchas fuentes de error de
alineacion, algunas de las cuales son
dificiles de controlar.

La desalineacion puede surgir en la
propia lampara (por ejemplo, posicién
inadecuada del filamento), por estar
la lampara incorrectamente orientada
en su montaje, o por el vehiculo.

Ciertas investigaciones indican que
conseguir una precisa alineacién con
los casquillos de enchufe es una casua-
lidad. Un servicio pobre puede tam-
bién ser causa de desalineaci6n.

Un estudio reciente de las condicio-
nes de los equipos de alumbrado de
los vehiculos encontré que los faros
estaban normalmente enfocados fue-
ra de los limites sugeridos por el SAE
(mas o menos 4 pulgadas a 25 pies).
En los coches més viejos sélo el 25 6
30% tenia ambos faros alineados den-
tro de los limites SAE. Cerca del 60%
de los vehiculos de menos de un afio
tenian ambos faros dentro de las espe-
cificaciones SAE.

Sabiendo que la alineacién es una
importante limitacién de la efectividad
de los faros, se han dedicado muchas
horas a pensar en medios de mejorar-
la. Sin embargo no se esperan grandes
cambios y la alineacion continuaré
siendo un importante problema en la
iluminacion de los faros en un futuro
razonable.

(Contintia en el préximo nimero)



VIALIDAD EN EL MUNDO
ACTUALIDAD INFORMATIVA

EL SISTEMA VIAL ITALIANO:
UN INFORME

Después de la Segunda Guerra Mun-
dial se establecié en Italia un nuevo
organismo vial gubernamental, el que
se transformd con el tiempo en la ac-
tual ANAS (Azienda Nazionale Auto-
noma delle Strade), la que opera aut6-
nomamente, con el ministro de Obras
Publicas como presidente. Esta agen-
cia tiene ahora directa responsabilidad
sobre casi 50.000 km de carreteras y
caminos estatales, incluyendo cerca de
1.000 km de autopistas libres y la su-
pervisién general sobre una red de
concesionarios que disefian, constru-
yen y operan la mayoria de las princi-
pales autopistas de la nacién. De los
casi 7.000 km de autopistas existentes
0 proyectadas en Italia, unos 6.000 km
son administrados por 27 concesiona-
rios como autopistas de peaje, con una
compafifa —Ila Societd Autostrade—.
que tiene cerca de 3.000 km bajo su
control. ANAS también es responsabl:
de todas las carreteras proyectadas ea
Italia, y trabaja para dotar de camincs
tanto a las zonas ricas como pobres
del pais.

En la actualidad el 85,4% de los pa-
sajeros y el 61,5% de los bienes se mo-
vilizan por el sistema vial y las auto-
pistas. El transito por autopistas ha
crecido enormemente en afios recien-
tes: la Societd Autostrade reporta un
45,5% de incremento del transito en
sus 3.000 km de autopistas entre 1984
v 1989 (47% de pasajeros; 40% de bie-
nes), con un aumento en 1989 del 7,6%
(7,2% de pasajeros; 9,1% de bienes).
En los primeros afios después de la
guerra, Italia se concentr6 en la repa-
racién de los dafios hechos a sus ca-
rreteras y puentes. A mediados de los
50 se decidié emprender el desarrollo
de una red de autopistas principales.
El gobierno italiano, escaso de recur-
sos, decidi6 que el mejor modo de de-
sarrollar las autopistas era otorgando
concesiones a comparfias privadas, las
que podrian disefiar, construir y ope-
rarlas por un periodo de 30 afios y lue-

go regresarlas al Estado. Generalmen-
te ANAS puede hacer contribuciones
de capital para la concesion de carre-
teras de peaje, en especial en ins-
tancias donde se construye en 4reas
deprimidas donde los ingresos por el
peaje pueden ser insuficientes. Ade-
mas de brindar un mecanismo para la
captacion del capital privado, las con-
cesiones de autopistas de peaje tam-
bién tienen la ventaja de evitar los
procedimientos de licitacion utilizados
por ANAS para otorgar contratos de
construccion; en efecto, siendo entera-
mente responsables de las autopistas
bajo su concesion, los concesionarios
son libres para negociar contratos con
empresas privadas. Esto es lo que han
hecho.

Retornando a la posguerra, Italia
tuvo una gran escasez de capital y la
necesidad de restablecer la actividad
industrial privada. Un mecanismo uti-
lizado fue crear compafifas privadas
consolidadas en gran parte con dinero
publico, y una de estas es el gigantes-
co Instituto para la Reconstruccion In-
dustrial (Grupo IRI que incluye mu-
chas corporaciones subsidiarias que
actiian en diferentes campos. Forma-
da dentro del Grupo IRI esta la IRI-
INTALSTAT, grupo que incluye a la
Societd Autostrade como una compa-
fiia para atender sus 3.000 km de au-
topistas. La Societ4 recibié su primera
concesion para una autopista en 1958.
PAVIMENTAL Spa. es otra compaifiia
del Grupo IRI-INTALSTAT, y es la
contratista para la construccién y
mantenimiento de las autopistas que
tiene bajo concesion la IRI-INTALS-
TAT; de igual manera, BONIFICA es
la compania consultora de ingenieria
civil que trabaja para la Societa Auto-
strade.

La Societ4 tiene un gran staff de in-
genieria y un buen equipo de labhora-
torio en el que algunas nuevas ideas
en tecnologia de pavimentos estan en
desarrollo. El peaje también genera
buenos recursos, pero ANAS observa
que las concesionarias tienen fondos

disponibles para mantenimiento que
son ““5/6 veces mis altos” que los fon-
dos de que dispone la ANAS. Por otra
parte, Italia también usa las concesio-
nes para la operaciéon de restaurantes
y otros servicios en la carretera.

Las concesiones de la Societ4 Auto-
strade se extendieron recientemente
hasta el afio 2018, lo que significa que
desde que se iniciaron su responsabili-
dad se extendera por 60 afios. Este he-
cho ha permitido establecer también
un sistema comprehensivo de mante-
nimiento vial que incluye un examen
estructural dos veces al afio de los
3.000 km de autopistas. Los aparatos
de anélisis han sido controlados a tra-
vés de los afos, e incluyen el rodado
de resistencia friccional Scrim (1982),
un deflectémetro de impacto (FWD)
(1983), un vehiculo Aran para medir
perfil y caracteristicas geométricas
(1985), un aparato APL para medici6n
del perfil longitudinal (1988) v el més
nuevo vehiculo para medir resistencia
friccional y textura conocido como
Summs. Las diferentes méquinas to-
man las mediciones a los intervalos y
velocidades siguientes: Summs, 10 m
y 60 km/h; Aran, 20 m y 60 km/h;
APL, 25 my 72 km/h; y FWD, 10 me-
diciones cada kilémetro, con un minu-
to por medicion.

Las acciones de mantenimiento de
pavimentos han sido catalogadas por
la Societa en 6 categorias: refuerzos,
recubrimientos superficiales, fresado
y repavimentacién, repavimentacion
profunda, reciclado en el lugar v en
pianta, y pavimento compuesto poli-
funcional. Hay también un creciente
uso de mezclas bituminosas de granu-
lometria abierta para reducir el ruido
de los rodados y el acuaplanning, y
también un considerable empleo del
reciclado. La repavimentacién profun-
da con bases asfélticas modificadas
con polimeros —a veces de noche—
donde el pavimento viejo es fresado
en frio y reciclado en el lugar, se rea-
liza colocando un geotexil seguido por
una base asfaltica modificada con poli-
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meros y capas asfalticas superiores.
Con respecto a los pavimentos com-
puestos polifuncionales, ellos estén
siendo introducidos y son corriente-
mente considerados para futuras re-
construcciones de todas las autopistas.

La practica asfaltica italiana incluye
un empleo extensivo de algunos mo-
dificadores, incluyendo polietileno y
caucho, aunque se advierte que el cau-
cho no proviene de neuméticos. Con
respecto al proceso Novophalt se dice
que si bien el costo aumenta sustan-
cialmente, el pavimento debe durar
mas del doble. Los agregados usados
en Italia son generalmente basalto o
calcareo. En una capa base basiltica
el contenido de asfalto es tipicamente
un 4,5%. La segunda capa puede llevar
calcareo con un 5,2% de asfalto con
3-4% vacios, y la capa de rodamiento
tener agregados de tamafio 10-15 mm
con un contenido de asfalto de 6% y
2-3% de vacios, excepto en las carpe-
tas porosas o drenantes donde los
agregados son en promedio de 18 mm
con un contenido de betin del 8% y
22% de vacios. (IRF World Highways,
Vol. XXII, N¢ 1, 1991.)

REPARACIONES VIALES
EN HONDURAS

Honduras, un pais de 112.088 km?
situado en el corazén de Centroame-
rica, ha completado practicamente sus
redes principales de carreteras, las que
conectan los cuatro puntos cardinales
de su territorio. Las rutas primarias pa-
vimentadas construidas hace 20 afios
necesitan actualmente una rehabilita-
ci6n, incluyendo refuerzo del pavimen-
to, mejoramiento de la superficie y las
condiciones del drenaje subterrdneo,
sefiales y otros elementos viales. De-
bido a la relativa abundancia de fuen-
tes de agregados pétreos, el refuerzo
de pavimentos existentes se realiza in-
corporando una capa adicional de base
granular triturada después de preparar
la superficie existente, y entonces afia-
dir 5 0 6 cm de concreto asfaltico para
completar el refuerzo. Este procedi-
miento aprovecha completamente la
estructura del pavimento existente y
garantiza una base subyacente sobre
la cual pueda hacerse un futuro re-
fuerzo con un simple recapado asfél-
tico.

El espesor del refuerzo se determi-
na redisefiando la estructura del pavi-
mento basado en el trinsito actual y
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otros parametros, y basado en estu-
dios geotécnicos. Estos son completa-
dos con estudios de rugosidad y de-
fleccibn ejecutados por modernos
equipos de evaluacion. Asi, Honduras
es el primer pais en desarrollar un pro-
yecto bajo el Programa de Rehabilita-
cion Vial Centroamericano, concluyen-
do en noviembre de 1989 la Secci6n II
del Valle de Comayagua de la Carre-
tera del Norte, CA-5. Esta es la carre-
tera mas importante del pais y trans-
porta mas de 5.000 vehiculos por dia.
Seis proyectos adicionales en la Carre-
tera del Norte con una longitud total
de 174 km estdn en ejecucion. Este
afio se terminaré la rehabilitacién de
104 km de la Carretera del Oeste des-
de Chamelecon (a 7 km al sur de San
Pedro Sula) a La Entrada; 35 km de la
Carretera Sur en la seccién La Venta-
Jicaro Galdn; y 64 km de la carretera
El Progreso-Tela en la costa atlantica.

DE BRASIL

El gobierno del estado de San Pablo
est4 proyectando doblar la capacidad
de la Rodovia dos Imigrantes —cons-
truida en tres etapas iniciadas en 1969,
1972 y 1975— que conecta la capital
paulista con el puerto de Santos. El
proyecto ha levantado la oposicién de
los ambientalistas debido a que su tra-
za cruza un 4rea protegida de la flo-
resta tropical.

DE FINLANDIA

El crecimiento del transito en la red
de calles de las ciudades finlandesas
ha sido més rapido que el promedio en
el transito por carreteras. Entre 1975
y 1986 este tltimo aument6é un 40%
mientras que en las calles municipales
se increment6 un 95%.

En 1986 habia 11.200 km de calles
urbanas en Finlandia, mas del 50%
que en 1975. Esta cifra incluye tam-
bién los caminos municipales adminis-
trados por las ciudades. Para el fin de
siglo la expectativa de crecimiento de
esta red alcanza a 16.500 km. El costo
de construcciéon y mantenimiento de
estas calles y caminos aument6 un 39
por ciento en términos reales durante
el mismo periodo, y se financia princi-
palmente por un gravamen a los pro-
pietarios de bienes raices e impuestos
municipales generales. El promedio de
subsidios estatales es muy pequefio.

Por otra parte, existian para 1989
76.509 km de carreteras publicas. Tam-
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bién hay 119.000 km de caminos pri-
vados y los 11.200 km de calles urba-
nas. Durante los tltimos diez afios la
red de carreteras publicas ha aumen-
tado en 2.500 km, principalmente de-
bido a los caminos privados que fue-
ron reclasificados como carreteras pi-
blicas. También existen casi 200 km
de autopistas.

En 1988 los caminos principales, que
representaban el 15% de la _red, trans-
portaban el 56% del transito vehicular
del pais, mientras que los caminos lo-
cales (el 46% de la red) transportaban
el 12%.

DE EGIPTO

Un controvertido proyecto para
construir un puente vial sobre el Nilo
en Luxor ha sido aprobado por el Mi-
nisterio de Transporte y Telecomuni-
caciones de Egipto. El puente enlazard
la ciudad en la margen oriental con las
atracciones de los templos y tumbas
de la orilla occidental (Dayr al-Bahari,
Valle de los Reyes, Tebas), actualmen-
te accesibles solo por ferry. El proyec-
to, originalmente propuesto 10 afios
atrés, tiene la oposicién de la Organi-
zacion Egipcia de Antigiiedades, que
teme que el facil acceso pueda estimu-
lar el desarrollo del lado oeste, a pesar
de que los directores gubernamentales
han prohibido la expansién cerca de
estos importantes sitios arqueolégicos.

DE ESPANA

El proyecto largamente discutido de
construir un puente o tinel a través
del Estrecho de Gibraltar ha entrado
en una nueva fase tras el acuerdo fir-
mado por el rey Hassan de Marruecos
en Esparia. Las estimaciones oficiales
anuncian que la construccién podria
comenzar en 1993 o 1994, si se retine
una adecuada financiacién. El proyec-
to tiene un costo estimado de 10 billo-
nes U$S. Después de varios afios el
proyecto ha probado su factibilidad
técnica. Una decisiébn debe tomarse
atun: la eleccién entre un puente vial
o un tunel ferroviario. Los ingenieros
estdn examinando la tecnologia de ti-
neles desarrollada en Japén y el tinel
del Canal de la Mancha, y los métodos
de construccién de puentes que po-
drian adaptarse de las técnicas de cons-
truccion en aguas profundas desarro-
lladas para la construccién de plata-
formas petroleras.



NUESTRA OBRA
MAS IMPORTANTE.

Desde nuestros

comienzos hemos construido
innumerable cantidad de
obras: viales, hidraulicas,
industriales, etc.

Hemos levantado edificios
publicos, privados y
hospitalarios. Dejamos
aportes a la comunidad

como la Avenida General Paz,
la Facultad de Derecho, el
Planetario de la Ciudad de
Buenos Aires, la Autopista
Rosario-San Nicolés...

Por eso decimos, que cada
dia nos encuentra trabajando en
nuestra obra mas importante:
el Pais.

CONSTRUCCIONES
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J.M. ARAGON S.A.
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