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Participe del mas importante evento del afio en la actividad vial del pais




PAVIMENTOS DE HORMIGON

ALTO RENDIMIENTO, BAJO COSTOY MAXIMO
CONFORT PARA EL USUARIO

RUTA NACIONAL N° 127

INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND ARGENTINO

PROMOVER EL CONSUMO DE CEMENTO
ES CRECER CONSTRUYENDO EL PAIS.

San Martin 1137, (1004) Buenos Aires - Tel.: 312-3040, Fax: 312-1700 - E mail: ICPA@spi-cis.com
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Autopista del Sol. Pcia. de
Buenos Aires. Defensas Arsa Deflex.

s
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Entubamiento Arroyo Limita,
Corrientes. Arsa MP 152,

-

Arsa no sdlo le desea buen viaje.

Trabaja para

gue asi sea.

Gran Via del Sur, Avellaneda.
Arsa MP 100.

g

Autopista del Oeste, Pcia.
de Buenos Aires. Arsa HC 68.
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Siderar. Industria de industrias.
: Inversion y tecnologia
\livianador Casullo A° Moron, Pcia. para producir acero argentino
le Buenos Aires. Arsa TL 457. de calidad internacional.

ALENTIN GOMEZ 210 (1706) HAEDO, BUENOS AIRES, ARGENTINA. TEL.: (54-1) 489-6900 TEL./FAX: (54-1) 489-6949




1907 - 1997
90° Aniversario

TOURING CLUB ARGENTINO

Esmeralda 605 esq. Tucuman, tel.. 322-1430 y 393-5420, fax: 322-5060
1107 Ciudad de Buenos Aires, Argentina.

El TOURING CLUB ARGENTINO ha colaborado con la Direccién Nacional de Vialidad en la distribucion de mas de
2.500.000 folletos de la Campafia Nacional de Seguridad Vial, a colegios, municipalidades y entidades de bién publico.

A

Burgwardt & Cia.

SOCIEDAD ANONIMA, INDUSTRIAL, COMERCIAL Y AGRO-GANADERA

1927 - 1997

Avda. L. N. Alem 690 - 8° Piso (1001) Capital Federal T.E. 312.6678




NUEVAS NECON S.A.
RUTAS S.A. J.J. CHEDIACK S.A.

// CONCESIONARIO VIAL

UNA EMPRESA DE
EMPRESAS

Que trabaja para brmdarleSegu dad y Confort en
un viaje mas pla‘c_e'htero |

A Través de:
Ruta Nac. N° 5 - Lujan - Santa Rosa
Ruta Nac. N° 7 - Lujan - Laboulaye




BOLIVAR

OLAVARRIA

RUTA NACIONAL 226
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MEZCLAS ASFALTICAS ESPECIALES

Servicios Integrales de Pavimentacion
Ventas en Planta - Ejecucion de Obras

ADMINISTRACION Y VENTAS PLANTA OLAVARRIA (BS. AS.)

AV. CALLAO 468 - 1°PISO, OF. 6 Y 8 Cap. Fed. PARQUE INDUSTRIAL
TEL/FAX: 371-2493 - 372-3823 - 374-9094 TEL/FAX: (0284) - 45316




LA CONEXION
ESENCIAL

CALIDAD E INNOVACION MUNDIAL

CALIDAD E INNOVACION MUNDIAL

Shell es el lider mundial del mercado de asfaltos. Esta
presente en mias de 80 pauises suministrando productos
asfalticos innovadores de la mas alta calidad para cumplir
con los diversos requerimientos de sus clientes.

Los caminos vinculan y comunican a la gente. A su vez,
los requerimientos de los usuarios con respecto a la
seguridad, comodidad y durabilidad estan relacionados
con la construccion y el mantenimiento del camino. Los
productos y servicios Shell Bitumen ofrecidos mundialmente,
son una parte esencial de esta cadena.

“‘ Shell
Bitumen

Shell C.A.P.S.A. Av. Roque Séenz Pefia 788 {1383) Buenos Aires - Tel.: 328-0333 / 0444



consultores argentinos asociados s.a.

CADIA

30 anos en camino con la tecnologia mas avanzada

- Autopistas y puentes

- Hidraulica, hidrologia

- Geologia y mineria

- Urbanismo, impacto ambiental

- Concesiones: inventario y programas de mantenimiento

- Tecnologia de materiales, ensayos no destructivos
- Informatica

Oficinas:

- Parana 755 - 5to piso, Capital Federal (1017), Argentina
Tel./fax: (54)-1-371-5220

- 56 N° 372, La Plata (1900), Argentina

Tel./fax: (54)-21-25-7649

e-mail: cadia@starnet.net.ar

ING. TOSTICARELLI Y ASOCIADOS S.A.
ESTUDIOS Y SERVICIOS DE INGENIERIA

e NUEVAS TECNOLOGIAS EN MATERIALES Y PAVIMENTOS.

e MICROCONCRETOS ASFALTICOS. CAPAS DRENANTES. ASFALTOS MODIFICADOS.
e EVALUACIONES DE RUGOSIDAD E INDICE DE ESTADO.

® AUDITORIA TECNICA Y CONTROL DE CALIDAD.

¢ BANCO DE DATOS Y MODELOS DE GESTION DE PAVIMENTOS.

e ESTUDIOS ESPECIALES DE OBRA Y DE PROYECTO.

Riobamba 230 - (2000) - ROSARIO Teléf.: (041) 820531/7930
Fax: 041-821511




Ministerio de la Produccion y el Empleo

Gobierno de la Provincia de Salta

Secretaria de Obras y Servicios Publicos

DIRECCION DE VIALIDAD DE SALTA

CORREDOR BIOCEANICO
OBRAS EN EJECUCION

roLrou I

CCICTTEL

e

RUTAS

51 - Salta - Antofagasta
- Salta - Iquique

9-34-16 - Salta - Porto Alegre

Distancia desde la Ciudad de Salta

\
740 krn I
980 km st O muaume ;

i

1900 km X
9-34-16 - Salta - Paso de los libres 1520 km

BRASIL

1.-RUTA NACIONAL N" 9
ACCESO
A\ LA CIUDAD DE SALTA

2da. Seccion
Construccion de Obra Bisica v Pavimento
Obra nueva.
MONTO: §$ 5.980.497.
INICIO: Diciembre de 1.994.
ESTADOQ: Obra Terminada.

Ira. Seccion
Construccion de Obra Bisica v Pavimento
en 3 Trochas
MONTO: $ 11.888.149.
INICIO: Febrero de 1,997,
ESTADO: 19 % de avance.

2.-RUTA NACIONAL N“ 51
SALTA -
PASO DE SICO

v Seccion: Km. 58 - km, 67

Construccion de 2 Puentes sobre “Rio Toro™,

Nros 9y 10 v Caminos de Enlace.
MONTO: 5 2.445.973.

INICIO: Abril de 1.997.
ESTADO: 12 % de avance.

v Seccion: Alfarcito - Santa Rosa
de Tastil
Construccion de Obra Basica y Enripiado -
Obra Faltante.
MONTO: S 1.894.066.40).
INICIO: Marzo de 1997,
ESTADOQO: 37 % de avance.

v Seccion: Pta. de Tastil Alfarcito.
Pavimento en 10 Km.
PRESUPUESTO: $ 1.550.000).
ESTADO: Licitada a Adjudicar.

v Seccion: La Encrucijada - Est. Munano,

Pavimento en 22,4 Km.
PRESUPUESTO: $ 2.950.000.
ESTADQO: Licitada a Adjudicar.

v Ruta Nac. 51 v 40
Tramo: El Aybal - Lte, Chile -
Cachi - Lte. Jujuy
Transferencia Operativa de
Conservacion de Rutina.
MONTO: $ 1.918.500.
INICIO: Mayo de 1.996.
ESTADO: 75 % de avance.




CONSULBAIRES
[ngenieros Consultores S.A.

Servicios profesionales para proyectos de:

e TRANSPORTES . Icr;gpeccién de obras; supervision de la construc-
n.
+ Asistencia para la obtencion de financiacion para
e ENERGIA

proyectos de inversiones publicas.

* Preparacion de planes y programas de obras.

e INGENIERIA SANITARIA

« Estudios de diagnéstico, prefactibilidad técnico-
economica.

g |NGEN|ER|A HlDRAU LlCA * Anteproyectos y proyectos ejecutivos.

Maipu 554 - Buenos Aires Teléfonos: 322-2377/7357/5048/4579
Fax: 322-9639

ORESA

Organizacion Estudio Aeropuertos

Ing. Tomas F. Hughes
Ing. Oscar A. N. Aleman

Estudios operativos. Proyectos de pistas, edificios,
balizamiento eléctrico e instalaciones especiales.
Estudio funcional de los pavimentos de aeropuertos.
Evaluacion estructural: ensayos FWD, retrocalculo e
interpretacion de modulos. Estimacion de la vida remanente.
Disefio de refuerzos. Proyectos de rehabilitacion de pavimentos.

Santiago del Estero 454 - Of. 34 Buenos Aires (1075) Tel.: (01) 383-9997 Fax: 0054-1-383-9997




DIRECCION PROVINCIAL DE VIALIDAD FORMOSA
OBRAS EJECUTADAS, EN EJECUCION Y A LICITAR - ANOS 1996- 1997

N Nombre de Tipo de Loclizacién Observaciones
Orden la Obra Obra (Dpto.)
1 R.P.N° 8: Tr. Siefe Palmas - R. P. N° 2 Mejoramiento Calzada Pilcomayo Ejecutada
2 Construccian Pte. S/Rcho. Por_re_ﬁo (Paraiso) | Puene MDA Pilcomayo Ejecutada o
| 3 | R P.N°28 Norte Estac. Trasvasam. a Cancles Estacion Bombeo Patifio Ejecutada
4 R. P. N° 28 Terraplén p.inst. eqapoiB;mbeo R Terraplén Patifio Ejecutada 7
5 | R P N1 T Misién Laishi - Prog. 23.000 “Povitenty lihi |  Eecstada |
6 R.P.N° 3 Tres Lagunas - El Espinillo - Reconstruccion Obras Basicas Pilagas Ejecutoda
7 C&m. Vec. N° 835 Colonia El Alba Est. p/emplaz. Pte. ACROW Pirané Ejecutada
8 | RPN 9TRN N 11-Colonia Cano Obras Bas. /Obras Arte Menor Laishi Ejecutada
9 | RPN6TRPN2 -EmpRPN3 Reconstruccién Calzada Pilagos o
limpieza Zona de Camino Pilcomayo Ejecutada
10 R. P.N° 23 Reemplazo Pte. Acrow x Alcant. H° Alcantarillas H* Pirané Patifio En Eiécucgn -
11 _ R_P N°® 7 Frontera - Toro Paso Reconst._ Obras Basicas Pilcomayo En Ejecucion
12 R.N. N° 81 Tr. Ing. Juarez-Limite con Salta  Saneamiento de Terraplén o
Secciones Juarez-Fraga/Fraga-Limite Salta Matacos En ejecucion
13 R.N.N°81Tr.R.P.N° 28 - Limite Salto Conservacion de Rutina Patifio Berrﬁeio En Ejecucion o
Seccion: Km. 1470 - 1681 Matacos
14 Cam. Vec. N° 891 Pte. s/A° El Hondo Emplaz. Pte. M. D. A. Obra Nva. Pirané B
Puente Arroyo Dobagan Emplaz. Pte. M. D. A. Reconst. Patifio En Ejecucion
15 RPN 6T R P.N"2-Emp R PN"3 7 Estabilizado Pilagas Pilcomayo En Ejecucion
16 Pista de Aterrizaje Localidad Laguna Blanca Basicas y Complementarias Pilcomayo En Ejecucion
17 R. P.N° 3 Tr. Tres Lagunas - Lomas Monte Lindo Limpieza Zona de Camino y | Pirane - Pilagas ]
RPN"20Tn R.P.N°3-Emp. R P.N"23 Sefializacién Vertical Patifio En Ejecucion
18 R. P.N° 9 Tr. Bafiaderos - Int. R. P. N° 95 Limpieza Zona de Camino y -
RPN QT Int. R.PN°95-R P.N°33 Sealizacion Verfical Patifio En Ejecucion
19 | RPN 16T RN N8 -lalomayR PN23 | Limpieza Zona de Caminoy -
Tr. Potrero Norte - Palo Santo Sefializacion Vertical Pirané En Ejecucién
20 | Convenios con Municipalidades Limpieza Zona de Camino "~ Toda la Prov En Ejecucion
21 | Conservacién de Canoles Operacién y Mantenimiento Bermejo - Patifio En Ejecucion
22 | Conservacion rutinaria y Mejeramiento Rutas Prov. Conservacion Toda la Prov. En Ejecucion
23 R.P.N”32Tr. Emp. R. N. N° 81 ~Fortin Soledod | Limpieza Zona de Camino y |
Seccion: Km. 000 - 63,44 Sefializacion Vertical Patifio - Bermejo A Licitar
24 RPN"T4-Tr RPN 2-RPN3 - Limpieza Zona de Camino y
Seccion: Km. 000 - 50,63 Sefalizacion Vertical Pilcomayo - Pirané A Licitar
25 R.N.N° 81 - T J _G._BGZE\ - Ing. Juaréz Saneamiento Terraplén y Patifio - Bermejo N
Reconstruccién Calzada Matacos A Licitar
26 R.P.N? 6 Tr. A Malvinas Argentinas R. N. N° 11 Reconstruccién Pilcomayo Licitada




ante un evento

no esté pre-ocupado

Marketing Integrado

le brinda TOdas las
soluciones necesarias
y estratégicas

para que ud. pueda ocupar
el 100% de su tiempo

en SU trabajo, y del resto
nos encargamos nosotros.

...1a tranquilidad
del mejor Servicio.

Network Marketing Integrado le ofrece la organizacion de sus
Convenciones, Conferencias, Congresos, Lanzamientos, Fiestas de
Fin de Ano, Campanas Promocionales de Productos, Campanas de
Telemarketing y Marketing Directo, Mailing, Stands, Carteleria,

y todos los etc. que ud. pueda necesitar.

Network Marketing Integrado

Beuchef 315 - 7mo. - (1424) Capital Federal
Telefax: (054-1) 783-3004 / 470-3921

Radio llamada: 315-2171 - Cadigo 12240
E-mail: netmarketing@netmarketing.com.ar
Web: http:/mww.netmarketing.com.ar



CAMARA DE
CONCESIONARIOS VIALES




PEPRIARNd AV

Bhsted sabe

quiénes son

los reaseguradores

de su compariiia ?

No solo poseemos excelentes niveles de liquidez,
comprobable solvencia interna,
y real compromiso con el cliente.

Externamente, estamos respaldados por compaiiias
internacionales de reconocido prestigio.

Es bueno que lo sepa. Para que cuando usted elija La Construccion,
se quede bien tranquilo... sabiendo por qué.

la @nsiruedion

SOCIEDAD ANONIMA COMPANIA ARGENTINA DE SEGUROS

Seguridad para nuestros clientes

Paseo Colon 823 6 ° piso (1063) Capital Federal Tel.: 362-5388 / 9625 / 8463 - 361-2708 / 2438 / 9759 - Fax: 361-9143



Las luminarias de la AUTOPISTA del SOL son

ejor proyecto
_Mejoresluminarias
Mejor rendimiento
y distribuciéh luminoda

i Mayor ?iformidad/

Mayor solidez
Mayor seguridad
Menor manteniZiento
ﬁor numero 8e columnas
Menor consumo de energia
Menor costo final

9514 Optighs Strand

Pavén 2955 (1253) Buenos Aires - Tel. 941- 5351/ 8481 Fax 943 - 7445

‘{"{h\
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La

COMISION PERMANENTE DEL ASFALTO

augura a la
ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS
el mayor de los éxitos en la organizacion del

XII CONGRESO ARGENTINO DE VIALIDAD Y TRANSITO




CARRETERAS

DIRECCION PROVINCIAL
DE VIALIDAD DE SANTA CRUZ

La Direccion Provincial de Vialidad de Santa Cruz ha informado sobre la marcha de sus principales pro-
yectos, licitaciones, obras en ejecucion y habilitaciones como se indica detalladamente a continuacion.

HABILITACION RUTA 41 - TRA-
MO: LOS ANTIGUOS - RIO ZEBA-
LLOS

Lo ejecutado comprende un tramo
de 50 kms. desde la Ciudad de
Los Antiguos hasta el Rio Zeba-
llos, donde se realizaron trobuios
de apertura y mejoramiento de
traza sobre huellas existentes.
Asimismo se han efectuado distin-
tos tipos de tareas a efectos de
sortear los cursos de agua, vegas
efc. Estos trabajos consistieron en
la colocacién cie alcantarillas de
cano, r construccién de pequefios
terraplenes para asi evitar incon-
venientes para una normal transi-
tabilidad hacia el Paso Roballos.
El principal inconveniente es sor-
tear el Rio Zeballos. Se logro me-
diante la colocacién de un Puente
tipo Bailey, el mismo tiene un lar-
go de 30 mts. por 4 mis. de ancho
con una capacidad méxima de
20 toneladas, estd construido con
elementos metdlicos y tablones de
madera dura, apoyado en sus ca-
beceras sobre esfrit:os construidos
con goviones combinados con vi-
gas ge hormigén.

Esta obra de arte es uno de los
complementos necesarios para
ser transitable la Ruta Provincial
N° 41 en toda su extension que
une la localidad de Los Antiguos
con el Paraje Bajo Caracoles ubi-
cado sobre Ruta Nacional 40,

siendo este circuito de gran po-
tencial turistico.

CONSTRUCCION DE OBRAS BA-
SICAS Y PAVIMENTO )
Tramo: JULIA DUFQUR- RIO TUR-
BIO

MEMORIA DESCRIPTIVA
GENERALIDADES.

La presente documentacién se re-
fiere a la Construcciéon de Obras
Basicas y Pavimento de la Ruta
S/N°, en el tramo comprendido
entre la localidad de Julia Dufour
y la ciudad de Rio Turbio. Ade-
mas con’remp|o la construccion de
pavimento urbano en la dltima
ciudad mencionada.

El tramo de la ruta, correspon-
diente al disefio rural, se desarro-
lla desde el empalme con Ruta
Nacional N° 40 hasta la zona ur-
bana de Rio Turbio después de re-
correr 6623 m. Este tramo, dise-
fiado sobre el trazado existente,
sirve de ingreso tanto a la planta
carbonifera YCR.T. como a la
ciudad de Rio Turbio, canalizan-
dose por él todo el transito de tipo
privado, comercial y turistico (ac-
ceso a las pistas de esqui y paso
internacional a Chile).

En el actual proyecto se prevee lai

construccion de obras bésicas y
carpeta de hormigén de espesor
igual @ 20 cm. Se prevén tramos
para cruces de vehiculos pesados
donde el espesor del hormigén es
de 30 cm. en ellos se mantiene el
espesor de base granular al eje y
se respetfa cota de rasante. El tra-
mo rural se ejecutard segun perfil
tipo con un ancho de ccﬂza ade
7,00 m. previéndose, una base
granular de 15 cm. de espesor,
con taludes 1:3, pendientes trans-
versal de calzada 2 %, pendiente
de banquina 4 %, peralte méximo
de 3 %, méaxima pendiente longi-
tudinal 4,5 % y obras varias. Se
construirdan accesos segin se indi-
ca en planos. También se prevé el
retiro, restauracion y renuncia-
cion del arco de ingreso a Rio Tur-
bio. El 0|cc1n‘rari||030 se prevé eje-
cutarlo con cafios gcrlvonizadlos
ondulados segin dimensiones in-
dicadas en los planos.

La ruta se desarrolla sobre la mar-
gen sur del valle del Arroyo San
José, bordeando los cerros donde
se encuentran los yacimientos y
plantas de tratamiento de carbén.
A su izquierda, y cercano por tra-
mos, se encuentra el terraplén del
ferrocarril industrial.

El pavimento en el Disefio Urbano
estd constituido por una base gra-
nular de espesor 15 cm. y hormi-
gén simple de espesor 20 cm.,
con cordones integrales, perfiles

17
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tipo boulevard 6 calle urbana de

distintos anchos segin se indica |

en planos con una longitud total
de 997 metros. Las calles com-

prendidas son: Teniente de Navio

Agustin Del Castillo, Gendarme-
ria Nacional y General San Mar-
tin. Se prevée la remocién de lo-
sas de ﬁormigén deterioradas en
las calles Presidente Ramén Del
Castillo, Roque Saenz Pefia y Ge-
neral San Martin.

El clima es frio, ventoso y son fre-
cuentes las lloviznas, asi como ne-
vadas de diversa intensidad.

OBRAS A EJECUTAR-
Pavimento disefio rural.

- Desmonte

- Terraplén con compactacién
especial.

- Transporte de suelo.

- Base granular en ancho total
espesor 15 cm. al eje.

- Construccién de banquinas.

- Construccién de pavimento de
hormigén de=20 cm. con zo-
nas de refuerzo de=30 cm.

- Alcantarillas transversales de
cafio chapa galvanizada on-

dulada.

- Colocaciéon de barandas me-
télicas de seguridod segun
plano tipo.

- Extraccion, restauracion y
nueva ubicacion de Arco de
Ingreso.

- Construccion de zanja de de-
sague.

- Limpieza de cauce en Arroyo
San José.

Pavimento disefio urbano.

- Preparacién de la sub-rasante.

- Construccién de base granular
de 15 cm. de espesor.

- Construccién de calzada de

18

hormigén con cordones inte-
grales, de 20 cm. de espesor.

- Construccién de pavimento ar-
ticulado intertrabado, espesor
12 cm.

- Construcciéon de accesos y al-
cantarillas laterales.

- Transporte de material sobran-
te.

- Construccién de muros de sos-
tenimiento de hormigén ciclé-
peo segin plano y colocacién

e gaviones para control de
erosion.

- Construccién de sumideros y
colocacién de conductos de

}:l’.V.C. segin planos de deta-
es.

- Obras varias.

a) Extraccién de alambrados.

b) Demolicién de calzada de
hormigén.

c) Parquizacién.

d) Aporte de suelo a nivel de
vereda.

e) Reconstruccién de sumide-
ros.

f) Construccion de zanja de
desagie.

g) Construccion de defensa
con suelo natural.

h) lluminacién en la intersec-
cion RutaNac. N° 40- Acceso
Yacimiento Rio Turbio.

PLAZO DE EJECUCION TOTAL

- DE LAS OBRAS.

 Fijose un plazo de dieciocho (18)

meses corridos para la ejecucion
total de las obras, a partir de la fe-
cha del Acta del Primer Replanteo
La Empresa Proponente tendra en
cuenta las caracteristicas climati-

‘ cas de la zona a los efectos de

rogramar su Plan de Trabajos a
in de dar cumplimiento a este
lazo de obras. El mismo incluye
os periodos de veda.

CARRETERAS

‘ PRESUPUESTO OFICIAL.
|
El presupuesto oficial de la pre-
 sente obra, asciende a la suma to-
tal de $ 5.169.858,93 (Pesos:
Cinco Millones Ciento sesenta y
Nueve Mil Ochocientos Cincuenta
'y Ocho con Noventa y Tres centa-
‘ vos) valores al mes de Noviembre

de 1995.

RUTA PROVINCIAL N° 7
Tramo: LA ESPERANZA (PROG.:
0,00) - PROG.: 40.000

MEMORIA DESCRIPTIVA
TIPO DE OBRA: Obras Basicas y

Pavimento Bituminoso Tipo Con-
creto Asfaltico.

GENERALIDADES:

El presente proyecto contempla la
construccién de la obra basica del
tramo: La Esperanza (Progr. 0,00)
- Progresiva 40.000,00 de la Ru-
ta Provincial N° 7, desarrollada
coincidentemente en gran parte
con la traza existente, con una
longitud real de 39.210,38 m.
Comprende ademés la ejecucion
del pavimento flexible con carpe-
ta dgo rodamiento de concreto as-
faltico y banquinas mejoradas.
Esta obra servira al transito local
y al general derivado de la comu-
nicacién que por pavimento se lo-

rard entre las localidades tanto
ge la costa atlantica como de la
zona turistica Lago Argentino -
Lago Viedma, con la zona turisti-
ca minera de Rio Turbio.

TRAZADO:

Esta Obra se desarrolla coinci-
dentemente en gran parte con el
camino existente ya consolidado.
Este camino se ha proyectado con
una velocidad directriz superior a
100 km/hora con radios muy am-




plios superando los 1.000 m., sal-
vo fres curvas con radio 600 m.
Peraltes maximos de 6 %.

La pendiente méxima proyectada
para la rasante es del 3,17 %, pe-
ro en el 80 % de la longitud del
tramo las pendientes no superan
el 1 %. La zona de camino tiene
un ancho de 70 m. ubicandose el
alambrado a 45 m. lado izquier-
do y 25 m. lado derecho.

El ancho de coronamiento de los
terraplenes y desmontes es de 10
m. y el unczo de la superficie de
rodamiento es de 6,70 m. con
una banquina mejorada de 1,65
m. de ancho por lado.

OBRAS A EJECUTAR:

Las principcles obras a ejecutar
son:

- Excavacién Comin

- Terraplenes con y sin compacta-
cion especial.

- Construccion de alcantarillas
transversales y laterales.

- Pavimento constituido por:

a) Recubrimiento con suelo selec-
cionado en todo el ancho de la
Obra Bésica y en 0,15 m. de
espesor en el eje.

b) Sub-base granular en todo el
ancho y en 0,10 m. de espesor.

c) Base grava-cemento en 7,10
m. de ancho y en 0,10 m. de
espesor.

d) Carpeta Tipo Concreto Asfélti-
co en 6,70 m. de ancho y 0,05
m. de espesor.

e) Construccion de banquina me-
jorada.

- Construccién de alambrados y

tranqueras.

- Retiro de alambrados.

- Colocaciéon de barandas metd-

licas cincadas.

- Construccion de cordones de

hormigén para protecciéon borde

de pavimento.

- Retiro de Obras de Artes. - Se-

fialamiento horizontal.

PLAZO DE EJECUCION TOTAL
DE LAS OBRAS.

Fijase un plazo de treinta (30)
meses corridos para la ejecucion
total de las obras, a partir de la
fecha del Acta de Repﬁlnteo o del
Acta del Primer Replanteo.
La Empresa Proponente tendré en
cuenta las caracteristicas climati-
cas de la zona a los efectos de
rogramar su Plan de Trabajos a
in de dar cumplimiento a este
[)lazo de Obra. El mismo incluye
os periodos de veda.

CONSTRUCCION AEROPUERTO
LAGO ARGENTINO

MEMORIA DESCRIPTIVA
OBJETO DE LA LICITACION

CARRETERAS

miento de suelos y de las estructu-
ras de fundacioén; las obras de dre-
naje, la colocacién de cafierias pa-
ra futuras instalaciones electrome-
canicas, la construccion de alam-
brado y la implantacién de una
cobertura herbacea protectora.
También comprende la realiza-
cién del pavimento de hormigon
en 0,42 m. de espesor, el que
conjuntamente con la sub base
granular de 0,20 m. de espesor,
integra el disefio estructural.
Asimismo se efectuaran trabajos
de sefializacién diurna de la pis-
ta, calles de rodaje y plataforma

GENERALIDADES

La nueva pista de aterrizaje ha si-
do disefiada geométricamente
con una longitud de pista que
permite la operacién de aerona-

OBRA PRESUPUESTC AVANCE
OFICIAL
Ruta Provincial N®
Seccioén: Julia Dufour- $ 516985893 43 .05 %
Rio Turbio
Ruta Provincial N° 7
| Tramo: La esperanza-
Tapi Aike
Seccién: La Esperanza -
Progresiva 40.000 $11.946.382,00 38,61 %
Microaglomerados en
Rutas Provinciales y $ 30.124.539,00 100,00 %
Nacionales

La presente documentacién se re-
fiere a la ejecucién de las obras
correspondientes a la construc-
cién de una pista, calles de roda-
ie y plataforma de estacionamien-
to de aviones del nuevo Aero-
puerto LAGO ARGENTINO, a
construirse en un emplazamiento
seleccionado a tal fin, proximo a
la localidad de El Calafate, en la
Provincia de Santa Cruz.

Comprende los trabajos de movi-

ves, tipo BOEING 727 y BOEING
737. Su disefio estructural esd
calculado para soportar solicita-
ciones de aeronaves tipo BOEING
747 (Jumbo) con la previsién de
la ampliacién de la longitud de la
pista de acverdo a los requeri-
mientos de este tipo de aerona-
ves.

Las obras se ejecutaran en terre-
nos seleccionados a tal fin, ubica-
dos préximos a la ribera del Lago
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Argentino r a 20 km. aproxima-
damente al este de El Calafate.

DISENO GEOMETRICO

La pista a construir tendré un rum-
bode 71e - 2510, es decir, apro-
ximadamente Este-Oeste, el que
se ajusta al régimen de vientos
predominantes en la zona, asi co-
mo a la modalidad de las manio-
bras de aproximacién en condi-
ciones de vuelo a instrumental.

La longitud de la pista a construir
ha sido fijada en 2.050 m., calcu-
lada para los citados aviones. El
ancho ha sido establecido en 45
m., con ensanches adicionales de
15 m. en cada cabecera para fa-
cilitar el giro de los aviones. Se
han previsto zonas adicionales de
seguridad més allé de ambas ca-
beceras, de 100 m. de longitud
cada una.

la franja de aterrizaje o sea el
rea que se extiende a ambos la-
dos de la pista con pendientes y
obstéculos controlados, ha sido
establecida en un ancho total de
300 m. (150 m. a cada lado del
eje de la pista).

Las calles de rodaje, disefiadas
para alta velocidad, tienen un an-
cho de 23 m. y conectan la pista
con la plataforma de estaciona-
miento de aeronaves, de 97 m. de
longitud por 66 m. de ancho,
frente a la cual se emplazaré la
futura aerostacién.

DISENO ESTRUCTURAL

La estructura del pavimento ha si-
do disefiada teniendo en cuenta
las solicitudes de los aviones men-
cionados, las posibilidades y ca-
racteristicas de los suelos del lu-
gar y materiales disponibles, y la
accion de las heladas.

Los suelos del terreno correspon-
dientes al emplazamiento de las
obras tienen su origen en las mo-
renas depositadas por los glacia-
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res que en el Cuaternario ocupa-
ron toda la zona, con pequerias
transformaciones edafolégicas
Eos’reriores originadas por accién
idrica y, sobre todo, eé1ica Este
origen glaciar es la causa de la
heterogeneidad que se observa
en la constitucién de los diferentes
estratos y de la presencia frecuen-
te de rodados de variados tama-
fos que aparecen incluidos en los
mismos, llegando a aflorar en for-
ma errdtica sobre la superficie del
terreno los ejemplares de mayores
dimensiones.
El espesor total del pavimento de
pista, calles de rodaje y platafor-
ma, tiene 0,42 m. de espesor de
hormigén de cemento portland y
0,20 m. de sub base granular an-
ticongelante.
El hormigén de la pista, calles de
rodaje y plataforma es sin armar
salvo a?;;unos casos muy aislados
de losas de dimensiones irregula-
res en algunos empalmes, donde
ante la posibilidad de fisuramien-
to se las ha protegido con malla
de hierro y barras de refuerzo.
En las banquinas y zonas contra
erosion se hard una imprimacién
reforzada

OBRAS A EJECUTAR
e Excavacién no clasificada

e Terraplén con compactacion
especial

* Sub-Base granular en ancho
total espesor 20 cm. al eje

* Construccion de banquinas y
base granular en zonas con-
tra erosién, ambas con impri-
macién reforzada

* Construccién de pavimento de
hormigc’m sin armar

* Construcciéon de pavimento de
hormigén armado.

CARRETERAS

* Conductos de cafio chapa
galvanizada ondulada

*  Muro de cabeceras y ala
* Sumideros incluido rejas

e Cémara de Inspeccién inclui-
do tapas

* Construccién de zanja de de-
sagle

. |mp|cmfocic'>n de la cobertura
herbécea protectora

e Construccién de alambrados
¢ Tranquera incluido colocacién

* Provisién y colocacién de ca-
feria y cajas para hidrantes

¢ Sefalamiento diurno

* Provision y colocacién de ca-
fos para balizamiento e insta-
laciones electromecénicas

PLAZO DE EJECUCION TOTAL
DE LAS OBRAS.

Fijase un plazo de dieciocho (18)
meses corridos para la ejecucion
total de las obras, a partir de la
fecha del Acta del Primer Replan-
teo. La Empresa Proponente ten-
dré en cuenta las caracteristicas
climéticas de la zona a los efectos
de programar su Plan de Trabajos
a fin de dar cumplimiento a este
P]czo de obras. El mismo incluye
os periodos de veda.

PRESUPUESTO OFICIAL.

El presupuesto oficial de la pre-
sente obra, asciende a la suma to-
tal de $ 12.107.000 (Pesos: Doce
Millones Ciento Siete Mil) valores
al mes de Diciembre de 1.996.
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EDITORIAL El trabajo de dos afios

Cuando a fines de 1995, se inicié la organizacién del XIl Congreso Argentino de Vialidad
y Transito, la Asociacion Argentina de Carreteras asumié un compromiso de cardcter ex-
traordinario.

Hemos llegado ya a las puertas de este importante evento y podemos decir que la tarea
ha sido posible por la participacién y aporte de las instituciones y empresas que con real
interés nos han apoyado, la mayoria de ellas socias de nuestra institucion, destacéandose
el Consejo Vial Federal, la Direccion Nacional de Vialidad, la Camara Argentina de la
Construccién y la Camara de Concesionarios Viales.

Es de extraordinaria y significativa importancia el aporte de los Profesionales que contri-
buyen con 191 trabajos al desarrollo tecnolégico de la disciplina vial. De ese total, 167
son de profesionales nacionales y 24 de origen extranjero: 3 de Estados Unidos, é de Fran-
cia, 1 de Espaiia, 1 de Bélgica, 1 de Brasil, 2 de Colombia, 2 de Cuba, 1 de Chile, y 1
del Uruguay.

La Exposicion Vial, con sus 70 expositores evidencia el renovado ritmo de la obra vial, la
importancia de las obras en realizacién o de reciente terminacion y el extraordinario cam-
bio en la gestion de la inversion, aportado por la concesién por peaje tanto de obras nue-
vas como en la rehabilitacién y mantenimiento de caminos exisfentes.

Instituciones, Proveedores, Fabricantes Importadores, Profesionales, Constructores y Repre-
sentantes comp|eton el marco de una actividad pujante.

El Federal Highway Administration v la Asociacion Espaiiola de la Carretera aportaran en
sus stands, publicaciones y diverso material ilustrativo, nuevos conocimientos y tecnologias
en dreas como Caminos Inteligentes y Normalizacion del Sefialamiento Horizontal y Verti-
cal.

La declaracion de interés nacional, de interés turistico, minero y agropecuario y de la Se-
cretaria de Obras Publicas define a nuestro XIIl Congreso como una oportunidad de excep-
cién que jerarquiza la capacidad demostrada por nuestros empresarios, y profesionales,
proyectando la accién a mayores y continuos emprendimientos en la mejora de nuestra
Red Vial. Con ello se cumplird un obijetivo fundamental: reducir nuestro costo de transpor-
te carretero, colaborando asi a la mayor competitividad de la produccion nacional prima-
ria e industrial, que debe ganar dia a dia nuevos mercados en la realidad de una Econo-
mia Globalizada a Nivel Mundial, y en particular en el Mercosur.

La reduccion de costos generard mayor consumo en el mercado interno contribuyendo a
un mejor nivel de vida. La mejor comunicacion que brindaré una Red Nacional de Trans-
porte Carretero Integrada, incentivard el desarrollo de potenciales productivos, hoy demo-
rados en las areas agropecuarias, mineras, forestales y turisticas.

En verdad mucho tenemos que hacer pero nuestro optimismo esta fortalecido, por la reac-
tivacion de proyectos largamente enunciados y hoy concretados o en vias de realizacion,
en el actual renacer de la actividad vial argentina que se reflejard en este XIl Congreso de
Vialidad y Trénsito.

Es de desear que prospere asimismo la instrumentacion del PLAN NACIONAL DIRECTOR
DE INFRAESTRUCTURA Y VIVIENDA, en un horizonte de 25 afos, en el cual las realiza-
ciones de nuestra Red de Transporte Carretero han de tener un lugar destacado. Con toda
seguridad ha de surgir del Xl Congreso Argentino de Vialidad y Transito un apoyo funda-
do a esta feliz iniciativa del Foro Nacional de Entidudes de la Construccion

Tecnologia, Transporte, Integracion Territorial, una mejor gestion de los Recursos Empresa-
rios y Financieros son objetivos que nos reinen en este Xl Congreso Argentino de Vialidad
y Transito, acontecimiento que abre sus puertas a la creatividad de empresarios y profe-
sionales. Acompafiamos esta empresa con la responsabilidad de nuestro esfuerzo de ayer,
de hoy y de siempre.

iPor Mas y Mejores Caminos Para Un Futuro Mejor!

CARRETERAS. Revista técnica impresa en la Republica Argentina, editada por la ASOCIACION AR
GENTINA DE CARRETERAS (sin valor comercicﬁ - Adheric(]]a a la Asociacion de la Prensa Técnica Ar
gentina - Registro de la Propiedad Intelectual No 321.015 - Direccion, Redaccion y Administracion:
Paseo Colén 823, p. 7° (1063) Buenos Aires, Argentina - Teléfone y Fax: 362-0898
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190 TRABAJOS PRESENTADOS

Participacion efectiva que habla del interés despertado por el
XIl Congreso Argentino de Vialidad y Transito

COMISION DE TEMAS Ne 1

“Legislacion, Planificacion, Economia y Gestién Vial, Mercosur”

Titulo del Trabajo

Los servicios que se prestan al usuario en caminos concesionados bajo el ré-
gimen de peaje.

Problematica en la Republica Argentina de los mayores ingresos en las conce-

siones viales de obra publica y su participacién al estado, (art. 3, Ley nac.
17.520).

Responsabilidad de los concesionarios frente a accidentes de usuarios en las
concesiones viales argentinas.
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“Nuevas metodologias propuestas en HDM 4 para la evaluacion técnica y
economica de pavimentos de hormigon”

“Mantenimiento vial: una alternativa para la reparacion de pavimentos de
hormigon”

“Consideraciones sobre el disefio de refuerzos de pavimentos de hormigon”

COMISION DE TEMAS N° 5

“Pavimentos Flexibles”

Titulo del Trabajo

“Aplicacion de lechada asfaltica en la Republica Argentina: dos casos
puntuales”

“El ahuellamiento en mezclas dosificadas con diferentes cementos asfalticos”

"Método para la determinacion del contenido optimo de emulsion en
mezclas de suelo arena emulsion”

“Cualidades que deben reunir los agregados pétreos en las lechadas asfalticas
(L.A) en funcion de las condiciones climéaticas y transito”

“Conservacion. Tratamiento de deficiencias superficiales en carpetas asfalticas.
Métodos de correccion preventivos y correctivos mediante lechadas

asfalticas. Eleccion de métodos. Dosificacion. ejecucion y controles”

“Pavimentos de hormigon recapados con mezclas asfalticas. Tramos
experimentales y obras con sistemas antirreflexion de juntas y fisuras”

“Evaluacion de fallas superficiales en pavimentos de concreto asfaltico,
susceptibles de correccion mediante lechadass asfalticas. Proyecto, ejecucion.
control de calidad”

“Como solucionar en forma rapida y economica las deformaciones, huellas,
causadas por las cargas en las rutas de nuestro pais”

“Consideraciones sobre la rehabilitacion de pavimentos flexibles altamente
deteriorados”

“La normalizacién del disefio de pavimentos flexibles en Colombia”.

“Anadlisis comparativo entre el método de disefo AASTHO 93 y los métodos
deflectométricos para el cdlculo del refuerzo estructural de los pavimentos
flexibles conversion de la ecuacion AASTHO en cartas de diseno”

“Conservacion con microaglomerado en frio”

“Reciclado en frio in-situ en Argentina”

“Rehabilitacion de pavimentos de hormigon con concreto asfaltico”

Nombre de los Autores

Dres. Hernan de Solminihac y Juan
Pablo Covarrubias e Ing. Marcelo G.
Bustos

Intendencia Municipal de
Montevideo (Uruguay)

Ing. Carlos A. Rodé Serrano

Nombre de los Autores

Ing. Miguel A. Berkoff

Srta. Marcela Balige

Ings. H. Gerardo Botasso,

A. Miguel Haspert, M. Barreda, R.
Gonzalez, E. Fensel, O. Rebollo y |.
Rivera - UTN - La Plata

Ing. Guillermo H. Barreiro y Lic.
Carlos A. Chiama - Idem anterior

Ing. Rolando H. Biain

Ings. Jorge R. Tosticarelli, Pablo I.
Martinez y Marcos Devoto.

Ing. Tosticarelli y Asociados S.A.
Consultora

Ing. Rolando Biain Virgen de Itati
Concesionaria de Obras Viales S.A.

Sr. Juan Jose Carraro Insumos Viales
S.A.

Dr. Alejandro |. Tanco e Ing. Adolfo
Frateschi ISIT- UN. Cordoba

Dr. Alejandro |. Tanco Asesor del
Instituto Nacional de Vias de
Colombia™

Ing. Boris Dorfman Esc. de
Graduados Ing. de Caminos

Ing. Rafael lvorra Probiar S.A.
(Productos Bituminosos S.A.)

Ings. Alberto Doglioli, Roberto
Ebrecht y Lic. Elbano Perfetti
Nuevas Rutas S.A. y E|. Perfetti y
Asoc. S.R L.

Ing. Ariel Rodriguez y Técs. Carlos
Nogara, Ricardo Benedetti y Julio
Paneda. Direccion Provincial de
Vialidad de Santa Fe.
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Titulo del Trabajo

“Ejes equivalentes para el disefio de pavimentos flexibles (Il Parte)”

“Posibilidades de utilizacién de mezclas drenantes en Argentina”

“Primeros resultados obtenidos en el pais en asfaltos mediante la
metodologia SHRP”

Comportamiento dindmico de suelos y materiales granulares regionales frente
a cargas de transito. Estado de avance de las investig. desarrolladas en la
U.N. S. Juan”

“Aplicacion de técnicas con asfaltos modificados en Argentina”

“Andlisis de deterioros de firmes y su cuantificacién”

“Evaluacion y refuerzo de pavimentos de aeropuertos mediante el modelo de
multicapas eldsticas y las deflexiones FDW”™

“Autopista San Nicolds-Rosario. Un pavimento asféltico de alto transito que
no requirié® mantenimiento durante 20 afos de servicio”

“Metodologia de trabajo empleada en el almacenamiento y procesamiento
de datos de inventario y evaluacién de estado de la red vial en la provincia

de La Pampa”

“Caracterizacion dinamica de un aglomerado calcareo con vistas al disefio de
pavimentos flexibles”

“Utilizacion de cenizas volantes como filler de mezclas asfalticas”

“Criterios de fallas para materiales viales”

“Escala internacional de medida de la adherencia neumatico calzada IFT"

“Sistemas de gestion de firmes(SGF). Aplicacién practica y nuevos
desarrollos”.

“Las concesiones viales y las nuevas tecnologias en conservacién de
pavimentos asfélticos”

COMISION DE TEMAS N2 6

Nombre de los Autores

Ings. Felix J. Lilli y Jorge M.
Lockhart - Consulbaires

Ings. Hugo D. Bianchetto, Lisandro
Daguerre y Rodolfo Nosetti
Facultad de Ingenieria de La Plata.

Dr. Jorge O. Agnusdei, Téc. Omar
A. losco e Ings. Horacio D. Osio,
Miguel B. Rego y Pablo Gutierrez

Ing. Juan Manuel Fiore, |. Marcet,
M. ]. Sanchez, O. V. Cordo y E.
Nufiez. Instituto de Mater. y Suelos
Camino del Abra S.A.

Agr. Carlos Vazquez Dieguez

Ing. Tomas F. Hughes

Ing. Jorge R. Tosticarelli

Ing. Juan Emilio Rodriguez Perrotat.
D.P.V. La Pampa

Ings. Silvia Angelone, Fernando
Martinez y Hugo Poncino IMAE

Ings. Fernando Martinez, Ricardo
Andreoni y Hugo Poncino IMAE

Ings. Oscar Giovanén y Marta
Pagola IMAE

Ings. Marta Pagola, Hugo Poncino y
Oscar Glovanén

Ings. Rafael Alvarez Loranca,
Guillermo Albrecht Arquer y Jorge
de Diego Castro

Dr. Carlos Quevedo e Ings. Mariano
Sanziani, Ricardo Depetris, Hugo
Poncino, Mario Noste y Sergio
Godoy

“Investigacion y Desarrollo Tecnol6gico. Impacto Ambiental”

Titulo del Trabajo

“El problema del ruido en las autopistas urbanas: Propuesta de introduccién
de especificaciones para el disefio y construccién”

“Recuperacion de yacimientos para las obras viales mediante proyectos o
estrategias ambientales sustentables”

“Pensar una estrategia para la transformacién y la excelencia”

“La calidad total en el ambito vial”

Nombre de los Autores

Ing. Norberto . Salvia
SARSY S.A. Consultores

Args. Fidel Osvaldo Sanchez y
Marcelo G. Gonzalez y el Lic. Gustavo
Adolfo Casinelli

Unidad de Impacto Ambiental de la
Dir. de Vialidad de la Prov de Bs. As.

Ing. Adriana Garrido-D.N.V. - V Regi6n

Ing. Ada Lia Gonzalez Presidente de la
Fundacién CENATEV
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Titulo del Trabajo

“Inclision del estudio de impacto ambiental en pliegos de especificaciones
constructivas y términos de referencia de los proyectos de obras viales”

“Aplicacion de sistemas de informacion geografica como herramienta de
planificacion de infraestructura de transporte carretero”

“Andlisis de impactos ambientales de una avenida urbana sobre el medio
sociocultural”

“Aseguramiento de calidad en la industria de las carreteras- Normas IS 9000"

“La educacién continua en la ingenieria de carreteras”

“Las impacciones ambientales ocurridas por grandes alteraciones en el
sistema vial”

“La consideracion de la vulnerabilidad a los peligros naturales en la
evaluacion de proyectos viales”

“Transferencia tecnolégica y asistencia técnica en el campo vial.
Una experiencia en la Pcia. de Cordoba”

“Fortalecimiento de la capacidad de gestion ambiental en la Direccion
Nacional de Vialidad de la Rep. Argentina”

“Revision metodologica para los estudios de impacto ambiental en la
Direccion Nacional de Vialidad de la Rep. Argentina”

“Estudio de vulnerabilidad por erosion en R N. 38, Tramo: La Rioja-Cebollar”

“Evaluacién de impacto ambiental”

“Recent innovation in highway information management systems
technologist”

“Formacion y demanda de profesionales de transporte”

“Ejecucién de coberturas vegetales. Mantenimiento del equilibrio natural”

“Nuevo plan de investigacion, desarrollo y transferencia de tecnologia del
Laboratorio Vial IMAE"

“Vientos extremos sobre el territorio argentino. Aplicacion a obras viales y a
la seguridad del transito”

“El transporte terrestre: contaminacién ambiental e impacto esperado del
cambio climatico”

“Cooperacion con el sector privado para financiar actividades
de entrenamiento que permitan una real transferencia de tecnologia”

“Desarrollo de una herramienta para evaluar la vulnerabilidad del sistema vial

a los peligros naturales”

"Hacia un mejor dominio del ruido y del impacto sobre el agua: Las mezclas
bituminosas drenantes”

Nombre de los Autores

Ing. Guillermo H. Barreiro y Lic.
Carlos A. Chiama Gerencia de
Obras y Servicios Viales

de la D N.V.

Ings. Marcelo Herz y Pablo Arranz
Instituto Superior de Ingenieria de
Transporte U.N. Cordoba

Ings. Irma Liliana Ruiz y Marcos
Yunnissi Facultad de C.E. Ing. y
Agrimensura Esc. Ingenieria Civil,
Cat. de Planeam. y Urbanismo.

Ings. Guillermo A. Cornero y
Alberto Busnelli

Ing. Guillermo A. Cornero

Sres. Eliana Rosa Sales, Luiz Rebelo
y Paulo Henrique Pozzetti
Companhia de Engenharia de
Trafego - CET

Ings. Edgardo Masciarelli y otros
ISIT, Cordoba

Ings. Edgardo A. Masciarelli y
PabloArranz - ISIT Cérdoba

Sres. Claudio Daniele, Cristina
Huwiller, Delia Krupnik y Susana
Antognoli

HYTSA, Estudios y Proyectos S.A.

Idem anterior mas Eduardo Mazas

Ings. Marcelo Zeballos, Fernando
Marhuenda, Ernesto Abril, Pablo
Arranz y Edgardo Masciarelli (ISIST)

Lic. Alicia G. Forchetti, Ing. Carlos
Cian y Téc. Luis A. Saco

Ing. John David Cutrel

Lic. Claudia Inés Liatis Asesora del
Depto. Capacitacion de la
Fundacion para la formacion
profesional en el transporte

Ing. Jorge A. Etchichury

Ings. Ricardo Andreoni, Silvia
Angelone, Rosana Cassan, Oscar
Giovanén, Fernando Martinez, Jorge
Paramo. Hugo Poncino y Jorge
Tosticarelli - IMAE

Dra. Maria L. Altinger de
Schwarzkopf - Departamento de
Ciencias de la Atmosfera

Dra. Susana A. Buschoff
Idem

Ing. Greg Speier
I:P.C.

Ings. Gustavo Ceballos y Stephen
Bender - I.P.C.

Jean-Noel-Roulleau
Scetauroute, Francia
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EXPOSITOR

CAMARA DE CONCESIONARIOS VIALES
COMPAKIA ARGENTINA DE SEGUROS VISION S.A.
CONSULBAIRES S.A.

SIDERAR S.A.

YPF S.A.

GLASS BEADS S.A.

NORMAR SRL.

TECHINT S.A.- CAMINOS DEL OESTE S.A.
CAMARA ARGENTINA DE LA CONSTRUCCION
CONCESIONARIOS DEL OESTE S.A.
CAMINOS DEL ATLANTICO S.A.

3M ARGENTINA S.A.

CRISTACOL S.A.

INSTITUTO DEL

CEMENTO PORTLAND ARGENTINO
DOW CORNING ARGENTINA S.A.

C.C.I. (ARAGON)

REFINERIAS SAN LORENZO S.A.

AUSA.

ACA.

PAVIQUIARG S.A.

VAWA SA.

REFLECTAR SR.L.

EQUIVIAL SUDAMERICANA S.A.
QUIMICA BONAERENSE C.IS.A.

STRAND S.A.

ASFALTO DEL PLATA S.A.

BOTANMOL S.A.

PROBIAR S.A.

GENERAL DE FIANZASY GARANTIAS S.A.
ROLCI S.A.

MARINI SA.

C.PLSA.

J. DEERE -. ORTHOLAN S.A.

MATIAL SRL.

GEO TOP SRL.

RUNCO HNOS. S.C.

REPAS S.A.

ORGANIZANY COORDINAN:

DIRECCION NACIONAL
DE VIALIDAD

CONSEJO VIAL
FEDERAL




LUNES 29 8.30-9.30 Acreditacion
Entrega documentacion
9.30-11.00 Ceremonia de apertura (Salén Dorado)
11.00-11.30  Incorporacion a Comisiones.

11.30-12.30  Conferencia de Prensa (Salén Rosa)
12.30 Inauguracion Exposicion (Salon Blanco)
13.00-14.30  Almuerzo libre

14.30 INICIO ACTIVIDAD COMISIONES TECNICAS 1A VI

14.30-16.00  Actividad Comisiones | - Il - lIl - VI (Salén Azul)
IV yV (Salon Dorado)
Coffee Break

16.15-18.00  Actividad comisiones

18.15 Coctel de Apertura (Salon Dorado y Galeria)

MARTES 30 9.00-10.30 Actividad Comisiones
Coffee Break
10,45-13.00 Actividad Comisiones
13.00-14.30 Almuerzo libre
14.30-16.00 Actividad Comisiones
Coffee Break
16.15-18.00 Actividad Comisiones

MIERCOLES | 9.00-10.30 Actividad Comisiones
Coffee Break
10.45-13.00 Actividad Comisiones
13.00 Almuerzo libre

Del Xl Congreso Argentino de

Vialidad y Transito TARDE Road Business
Visitas Técnicas

JUEVES 2 9.00-10.30 Actividad Comisiones
Coffee Break
10.45-13.00 Actividad Comisiones

13.00 Almuerzo libre
TARDE Road Business

Visitas técnicas

VIERNES 3 10.30-11.00  Sesién Plenaria (Salon Dorado)

|1.15-12.45  Ceremonia de Clausura (Salén Dorado)
13.00 Almuerzo libre
17.30 Cierre de Exposicion (Salon Blanco)
18.30 Conferencia de Prensa (Salon Rosa)
21.00 Cena Tradicional Dia del Camino

Despedida de los Congresales
Entrega de Premios (Salén Dorado)

PROGRAMA EXPOSICION (Salén Blanco)

LUNES 29 12.30 Inauguracion
Abierta al publico hasta 20.30 horas.

MARTES 30 Abierta al pablico 10.00 horas hasta 20.30 horas.
MIERCOLES |
JUEVES 2
VIERNES 3 Abierta al publico
10 horas hasta las 17.00 horas
17.30 Clausura de la Exposicion

Entrada: Publico en general $ 3.

Menores acompariados gratis.

Congresales: su credencial los habilita al ingreso.

Se premiard al mejor stand cubierto y al mejor stand
al aire libre.



DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD

Programa de licitacién de obras

En el mes de Julio Ultimo la Direccién Nacional de Vialidad anuncié un im
abarcan 1.096 kilémetros de caminos,

portante programa de licitaciones de 38 obras que
con una inversién estimada en $ 218.700.000.

A continuacién se transcribe la némina de estas licitaciones que abarcan el periodo de agosto 1997 a marzo de 1998, con sus
respectivas caracteristicas.

Seccion: Km. 1349 - Km. 1384

Ruta Provincia Tramo Tipo Presupuesto
Nac. N° Seccion de Obra
AGOSTO
151 Lo Pampa Limite con Rio Negro - Puelen Repavimentacion 2.200.000
Seccién: Km. 149 - Km, 158
151 La Pampa Puesto Colén - Empalme Ruta Nacional Ne 143 Refuerzo en 0,05 m. 3.110.000
Seccion: Km. 246 - Km. 284
405 Mendoza Empalme Ruta Nacional N° 144 - El Sosneado Reconstruccién, ensanche 2.160.000
Seccion: Km. 281 - K,.299 y fratamiento doble
81 Salta Hickmann - Empalme Ruta Nacional Ne 34 Bacheo y ratamiento doble 2.000.000
Seccion: Km. 1823 - Km. 1863
9 Jujuy Limite con Salta - Empalme Ruta N° 46 Construccién de 3 puentes 4.700.000
Ptes; Perico Huaico y Los Alisos de H2 A% y accesos
16 Chaco Roque S. Pefia - Avia Terai Read. Paso Saenz Pefia 2.000.000
Seccion: Km, 176 - Km. 220 y Lechada en secc. varias
12 Enre Rios Parand - Cerrito Construccion de 3 puentes 1.235.000
Ptes. S/ Arroyos Carmona, Aromito y Pescado de H? A y accesos
3 Rio Negro Empalme Ruto Nacional N° 3 - Valcheta Obras bésicas y pavimento 12.500.000
Seccion: Empalme Ruta Nacional N 3 Km. 45
2 Rio Negro Empalme Ruta Nacional N° 3 - Valcheta Obras basicas y pavimento 6.500.000
Seccion: Km. 45 - Valcheta
98 Santiago Limite con Santa Fe - Bandera Reconstruccion, ensanche 3.866.000
del Estero Seccion: Km. 180,79 - Km. 226,67 y tratamiento doble
SETIEMBRE
40 Neuquen La Rinconada - Collon Curd Bacheo - Lechada 2.700.000
Seccion: Km. 1040 - Km. 1104
40 Chubut Rio Mayo - Limite con Santa Cruz Obra nueva - Carpeta asfaltica 18.000.000
3 Santa Cruz Chimen Aike - Monte Aymond Obra nueva 12.500.000
16 Salta Limite con Chaco - Talavera Bacheo y refuerzo 3.600.000
Seccion |: Km. 503 - Km. 547
16 Salta Limite con Chaco - Talavera lechada reforzada 2.500.000
Seccidn ll: Km. 547 - Km. 578
3 Tierra del Fuego Khamy - Kosobo Obra Nueva 14.300.000
Seccion: Km. 2934 - Km. 2959
25 Chubut Los Altares - Paso de Los Indios Reconstruccion y Carpeta 7.900.000
Seccion: Km. 313,6 - Km. 362,35
150 San Juan Ischgualasto - Empalme Ruta Nacional Ne 40 Obra Nueva 10.500.000
Seccion II; Km. 121 - Km. 154
60 Catamarca El Puesto - Rio Troya (9.339 Km.) Reconstruccion y Tratamiento doble 3.300.000
86 Formosa Loguna Blanca - Espinillo Refuerzo en 0,05 m. 2.840.000




Ruta Provincia Tramo Tipo Presupuesto
Nac. N° Seccion de Obra
OCTUBRE
5] Rio Negro Valcheta - Sierra Colorada
Seccion |: Valcheta - Musters O. B. Tratamiento doble y Puentes 8.200.000
Seccion |I: Musters - Teniente Maza O. B. Tratamiento doble y puentes 8.200.000
Seccién lll: Teniente Maza - Ramos Mexia O. B. Trafamiento doble y Puentes 9.800.000
Seccion IV: Ramos Mexia - Talcahual 0. B. Tratamiento doble 6.300.000
Seccion V- Taleahuala - Sierra Colorada O. B. Tratamiento doble 6.900.000
NOVIEMBRE
3 Chubut Comodoro Rivadavia - Km 1886 0. B. pav. 20. calzada 3.500.000
Seccion: Km. 1839 - Km. 1844 rep. y 2 intersecciones
DICIEMBRE
234 Neuguen San Martin de Los Andes - Emp. Ruta Nac. N° 231 Obra Nueva 8.500.000
Seccion lll: Pichi Traful - Km. 20 B
40 La Rioja Puerto Alegre - Safiogasta Obra nueva en Cuesta de Miranda 2.000.000
Seccion: Km. 532 - Km. 539
81 Formosa Pozo del Mortero - Laguna Yema Obra nueva 8.400.000
Seccion: Km. 1527 - Km. 1555
ENERO
40y 20 San Juan Puentes Sobre Rio San Juan, Albardén y Cauce 2 Puentes y accesos 3.600.000
40 Catamarca . Rio Agua Clara - El Eje Obra nueva 3.200.000
Seccion: Km. 809 - Km. 847
FEBRERO
40 La Rioja Chilecito - Pituil Construccion de Puente y accesos 1.800.000
Puente Scbre Rio Capayan
MARZO
79 Lo Rioja La Antigua - Empalme Ruta Nacional N* 60 Mejoramiento cbra bésica 5.500.000
Seccion Il Km. 333 - Km. 374,50 y carp. de conc. asfaltico
7 Mendoza Palmira - Empalme Rula Nacional N 405 | Obra nueva 10.500.000 |
Seccion: Km. 1006 - Km. 1047 o
40 Catamarca El Eje - Las Cuevas 0. Basicas Tratamiento doble 5.000.000
Seccion: Km. 847 - Km. 880 y Ptes./Rio Nacimiento
81 Salta Coronel Juan Sola - Pluma de Pato Obra nueva 8.000.000
Seccion: Km. 1744 - Km. 1769
12 Corrientes Limite con Entre Rios - Goya Cambio fablero, Pe. sobre A®Batelito | 250.000
12 Entre Rios Parand - Empalme Ruta Macional N° 18 | Construccion de Puente y accesos 600.000

Coniruccion Puente sobre Arroyo Las Tunas




estamos empenados, estuvo desarrollada por el esfuerzo co-
muan entre la ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS, la DI-
RECCION NACIONAL DE VIALIDAD e YPFS. A.

Desde 1993 la Campana Nacional de Seguridad Vial en la que

Aunando esfuerzos, y como sintesis de esta primera etapa, han si-
do distribuidos gratuitamente por numerosas instituciones en estos
cuatro anos, 24.000.000 de ejemplares en cabinas de pea-
je., estaciones de servicio YPF y sus delegaciones Mar del Plata, Ba-
hia Blanca y La Plata, escuelas dependientes del Ministerio de Edu-
cacion y de la Subsecretaria de Transportes y Transito del Gobier-
no de la Ciudad de Buenos Aires, la Policia Federal Argentina, en
la via pdblica, a través de camionetas y personal de Relaciones
PUblicas y Prensa de la Direccion Nacional de Vialidad, Touring
Club Argentino en sus delegaciones del interior de la Provincia de
Buenos Aires y en colegios primarios aledanos a sus sucursales. pa-
sos fronterizos, operativos de seguridad vial en rutas nacionales,
Operativo Nieve en las provincias, policias camineras y provincia-



les, Municipalidades como Vicente Lopez, San Isidro, Tigre, Zarate,
Campana, Lima, etc. y de numerosas provincias de todo el pais.

Sin duda el complemento de esta campana debe ser la ensenan-
za obligatoria de la educacion vial en las escuelas primarias y se-
cundarias, como lo dicta la Ley 23.348 desde 1986.

LAS CIFRAS DE LAS ULTIMAS ENCUESTAS DEBEN SER EL INCEN-
TIVO PARA UN NUEVO DESAFIO, QUE ESTAMOS DISPUESTOS A
REALIZAR.
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INFRAESTRUCTURA NACIONAL
INTEGRADA DE TRANSPORTE
CARRETERO

Por el Ing. RAFAEL BALCELLS

Presidente de la Asociacién Argentina de Carreteras

Hoy nuestra Red Nacional y Pro-
vincial de Transporte Carretero se-
gon la informacion relevada al-
canza a 488.000 Km. de los cua-
les aproximadamente 60.000 son
pavimentados y 35.000 Km. fie-
nen distintas mejoras. Los Caminos
Naturales integran parte de la Red
Primaria y gran parte de la Red
Secundaria Provincial: 100.000
Km. a los cuales debe adicionarse
285.000 Km. que podemos califi-
car como Red Terciaria, totalmente
sin mejoras. Nuestro indice de pa-
vimento es del 12 %.

Si consideramos los mas de
300.000 km. que componen la Red
Vecinal o Comunal de trénsito ge-
neral este indice se reduce al 8 %.
La evolucion de nuestra Red Pavi-
mentada y Mejorada, registra un
incremento del 10 % en diez afios:
1983 - 1993.

Promedio de Crecimiento anual
de la Red Pavimentada y Mejora-
da Argentina: 1 %

Referido al total de la Red de
788.000 km, anualmente se pavi-
menta el 0,1 %.

El sislema del transporte carretero
es un sistema integral; debe estar

y fluida circulacién en toda su inte-
gridad.
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La actual situacién de mejora en la
Red Pavimentada destaca adn mas
que en el pasado la paradoja de
nuestro sistema carretero: es usual
que el transporte se inicie en un
ntano y termine en un embote-
ﬁgmiento. En el caso de la Red
Sanguinea la mala irrigacion de
los capilares determina el colapso
del sistema y graves lesiones al or-
ganismo.
No creemos exagerar cuando lla-
mamos la atencién sobre este simil
tan preocupante.
Conocemos la situacién de embote-

llamiento en los accesos a los gran-

des centros de consumo: en ellos se

esta logrando un éxito significativo
implementando soluciones en base
a contratos de concesién por pea-
je, caso de los Accesos a la Capital
Federal en plena ejecucién. Caso

- de la Ciudad de Cérdoba reciente-

mente adjudicados.

Es en el origen del transporte de
nuestra proc?uccién primaria don-
de el sistema capilar sufre obstruc-
ciones que entorpecen, deferioran,
dilatan, y encarecen, llegando a
desalentar o impedir el desarrollo
de producciones primarias o acti-
vidades turisticas.

Y es en la solucién de este proble-

" ma donde estamos més demora-
en condiciones de permitir la libre |

dos.
Dos estudios realizados por la

- Asociacién Argentina de Carrete-

ras aportan criterios que califican
la prioridad de la inversion en me-
joras de la red de transporte carre-
tero y que a nuestro entender de-
bieran tenerse en cuenta para un
mejor fratamiento presupuestario a
nivel nacional y provincial, de las
inversiones necesarias para supe-
rar el estancamiento de nuestra
Red de Caminos en general y na-
turales en particular.

Se trata de:

1) Red Vial y Transporte - Situa-
cion Argentina - Propuesta. (Afio
1992).

2) Estudio de las cargas impositi-
vas que sufre el factor Transporte
Carrefero. (Afo 1994).

La primera determina que la in-
version en mejoras del Transporte
Carretero produce un ahorro en
la Economia Global cinco veces
superior a la inversién necesaria
ra concretar esas mejoras y la
lta de inversién en el manteni-
miento de las estructuras existen-
tes produce un desahorro del mis-
mo orden.
La segunda demuestra que el Sec-
tor Transporte Carretero soporta
porcentualmente una carga impo-
sitiva practicamente el doble del
resto ger la economia. Ello deriva
de acverdo a los valores obteni-

dos en un desbalance que debie-
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ra ser analizado y a nuestro en-
tender corregido en forma gra-
dual y creciente.

Es realmente del mayor interés
andlizar el estudio reciente de las
prestigiosas firmas economicas
Charles River Associates y DRI/Mc
Graw-Hill en el que andlizan el
impacto econémico de un impues-
to 10 centavos por litro de com-
bustible, en la economia de USA.
El estudio determina que el PBI se-
ria afectado negativamente y pa-
ra el aio 2.010 su reduccion por
esta medida alcanzaria al 2,3 %
provocando una caida de
500.000 puestos de trabajo.

La Asociacién Argentina de Carre-
teras promueve la inversion en me-
joras de la Red de Transporte Ca-
rretero del Pais, como factor con-
currente al objetivo de reducir el
costo operativo del tréansito auto-
motor y las pérdidas humanas,
muertes e incapacidades deriva-
das de la siniestralidad vial en
nuestras calles y caminos.

La Falta de inversion ha sido y es
en la actudlidad una de las causas
significativas que incrementan el
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costo de nuestro transporte carre-
tero, componente impor?cmfe de
nuestro costo productivo.
En general reclamamos mas inver-
sion vial dentro de criterios que
fundamenten su prioridad.
Analicemos algunas cifras:
Inversion y Gasto Total en el Pais
por distintas areas del Estado y del
Capital Privado para el Mejora-
miento y la Conservacion Je la
Red de Transporte Carretero: No
méas de 2.000 Millones de Peso-
s/ Anuales.
Recaudacién fiscal en las distintas
juridicciones, tributada por el sec-
tor Transporte Carretero: Mayor de
7.000 Millones de Pesos/Anuales.
El Encuetro “Incidencia Impositiva
en el costo del Transporte Carrete-
ro” realizado en la Camara Ar-
gentina de la Construccion el 26-
27 de Mayo de 1994, analizando
un estudio especifico elaborado
por encargo de la Asociacién Ar-
gentino de Carreteras y datos esta-
isticos aportados por la Direccion
de Investigaciones y Andlisis Fiscal
del Ministerio de Economia y
Obras Publicas de la Nacién, pu-

Argentina
4/97
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do establecer que frente a una pre-
sion impositiva total del orden del
20 %, el sector autotransporte so-
porta una carga impositiva que su-
eraba el 40 %, para el ario del
estudio (1992).
Este desequilibrio no es compatible
con un criterio de asignacién de
recursos que fenga en cuenta el
efecto multiplicador de las econo-
mias en el transporte carretero, en
la economia global, aparte de no
justificarse un desequilibrio de tal
magnitud por ningun concepto.
Es conocido por todos los sectores
que infegran nuestro cuerpo so-
cioeconémico nacional que la in-
version en infraestructura es condi-
cién para encauzar el progreso
con ritmo creciente: La Camara
Argentina de la Construcciéon ha
convocado a doce Instituciones y
Entidades Empresarias, coincidien-
do en la necesidad de promover el
PLAN NACIONAL DIRECTOR DE
INFRAESTRUCTURA Y VIVIENDA,
CON UN HORIZONTE DE 25
ANOS.
Las necesidades acumuladas tras
largos afios de improvisacion en la
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asignacién de recursos y mala ges-
tion de los mismos nos gu’a concﬁJci-
do a la redlidad que ha limitado
nuestro crecimiento y progreso.

La inflacién endémica de nuestra
economia con una final caida en
hiperinflacién deterioré nuestra
moneda, nuestras finanzas y nues-
tra economia; todo ello en un lar-
go proceso durante el cual, no ya
el crecimiento de nuestra infraes-
fructura sino las mas elementales
tareas de conservacién y oportuna
actualizacién, fueron ‘desatendi-
das.

Hoy estamos en la necesidad de no
desandar nuestra recién iniciada
transformacion, con miras a parfi-
cipar con éxito en la Economia
Gf:bclizodc cuya realidad dejard
en el camino a las naciones que no
logren estructurar su produccion a
nivel de alta competitividad.
Consecuentemente de acuerdo a
los conceptos enunciados, debe-
mos desarrollar nuestra infraes-
fructura atendiendo a la escasez
de recursos que obliga a ser obje-
tivamente eficaz en ?c: asignacion
de los mismos.

En fal sentido la realidad de nues-
tra Red de Transporte Carrefero
complementéndose con los ofros
medios de fransporte, exige inver-
siones que contribuyan en la ma-
yor medida a lograr el objefivo de
reducir nuestro costo productivo, y
en particular de toda nuestra pro-
duccién primaria agricola-gana-
dera, minera, forestal y turistica
junto a la produccién industrial y
de Servicios. Todo ello con miras a
la ocupacién equilibrada del terri-
torio nacional, el aprovechamiento
optimo de los recursos naturales, y
de la capacidad de trabaijo y crea-
tividad de nuestro factor humano.
Esta conjuncién ha de materializar
un creciente mejoramiento de
nuestra competitividad productiva
y de nuestra calidad de vida.
3Cudl es el criterio que debe privar
en nuestra bt’quuejc de la mayor
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eficacia de transporte carretero?
Las necesidades son muchas y ade-
més forman parte de necesidades
de todos los sectores que componen
nuestro cuerpo socioeconémico.
Debemos ser imaginativos y pru-
dentes y establecer metas y ritmos
que sean de realizacion posible y
continua.
El transporte carretero mejorard en
calidad y eficiencia con inversio-
nes que resuelvan en forma siste-
mdtica y gradual los problemas
ve el trénsito actual y previsto en
cell corto y mediano plazo pone en
valor.
Por lo expuesto se debe implemen-
tar.

1) El mejoramiento de nuestras
banquinas en toda la red pavimen-
tada, dando frcnsitcbiri’dcd de
emergeneia, reduciendo el factor
de siniestralidad y protegiendo la
estructura de nuestras calzadas,
cuyos bordes desprotegidos son
causa de deferioros progresivos,
produciendo una sensible mejora
en la actual capacidad de nuestra
red vial de dos trochas.

2) Donde el trénsito supere los
5.000 Vehiculos “pari passu” se
debe proveer la doble trocha en
ambos sentidos.

3) Nuestra Red Vial Nacional en
particular la Ruta 40 y nuestras Re-
des Primarias Viales Provinciales
deben pavimentarse en un plazo
de diez afios y de acuerdo a la
rioridad de un estudio de factibi-
idad especifico.

4) Donde el transito supere los
10.000 Vehiculos “pari passu” se
deberd proveer la doble frocha
por mano, sin cruces y resolver el
conflicto en el acceso a centros ur-
anos con caminos de cintura y
vias de penetracién de capacidad
adecuada.
5) Debe asumirse la gradual frans-
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formacién de nuestra Red de Cami-
nos Naturales con mejoras sucesi-
vas: en vias de comunicacién y no
de incertidumbre y obstruccién pa-
ra nuestro proceso productivo. Pa-
ra ell el Ter. Congreso Argentino
de Caminos Naturales determin
que hay aproximadamente 460.000
Km. de esa red que tienen primera
prioridad; su mejoramiento debe
incluirse como protagonista de la
transformacién necesaria que flui-
dificaré el acceso a los centros de
distribucién y consumo de toda la
produccién primaria, rebajando
costos e incentivando inversiones
hoy desalentadas, creando mas
frcﬁcio, menores costos, mds pro-
uccién y mds consumo.

Fundamentos del Programa y su
financiamiento

Lograda la estabilidad monetaria y
desaparecido el factor inflaciona-
rio, los precios pasan a ser compo-
nentes determinantes del éxito o el
fracaso en la abierta competitivi-
dad de la economia globalizada y
para nuestro pais en su mayor me-
dida en la Regién Mercosur.

En la formacién de precios las tari-
fas del fransporte tienen una gravi-
tacion significativa. En nuestro pais
el costo gel transporte tiene una al-
ta incidencia en los costos de pro-
duccién y comercializacion, que
atenta contra la competitividad de
la produccion nacional.

Nuestros fletes superan a los de
Chile y Brasil en més del 20 %.
Nuestro transporte carrefero so-
porta cargas (Impuestos, tasas, pa-
tentes, peajes, efc.) que superan
los 7.000 Millones Anudles (y no
recibe confraprestaciones sino por
alrededor de 2.000 Millones en la
mejora de la infraestructura del
transporte carretero); esta relacién
atenta contra la necesidad de que
nuestros fletes contribuyan a redu-
cir nuestros costos comparativos;
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es de destacar que por ejemplo
nuestros combustibles son las mas
caros de América del Sur por efec-
to de impuestos que fambién por-
centualmente, y en valor son los
mayores de América del Sur como
resultado nuestro Gas Oil era 5
ctvs., mas caro que el Chileno y el
Brasilefio en diciembre del 96. La
nafta resultaba 35 centavos mas
cara que la Chilena y 29 centavos
mds cara que la Brasilefia.

Los valores en Estados Unidos son
mucho mas bajos:

) P I S|

10 15 20 25 30 35 40

Centavos US§/litro

Nafta $ 0,37 / litro

Gas Qil $0,36 / litro

Carga impositiva 43 % y 55 %
Nafta Argentina $ 0,937 / litro
(valor mas bajo de distintos pro-
veedores)

Gas Oil $ 0, 419 / litro

Carga impositiva 170 %y 78 %

El programa de Obras Viales pro-
puesto tiene objefivos que lo califi-
can como de real importancia por
su contribucién a la reduccion de
los costos operativos del transporte
carretero; recordemos que el multi-

Impuesto
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plicador del efecto de esta reduc-
cion en la economia global es su-
perior a 450 % y que todo sobre-
costo operativo tiene igual conse-
cuencia negativa en la economia
global.

Por lo expuesto a nuestro entender
no resulta adecuado sino contra-
producente, financiar las mejoras
en la Red de Transporte Carretero,
con imposiciones adicionales a las
muy altas actuales y menos adn in-
crementando impositivamente los
combustibles.
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Todo es necesario

La dificultad reside en cémo pode-
mos realizar lo propuesto desde el
punto de vista constructivo en un

lazo no superior a diez afios, con
Enaciocién adecuada y oportuna.

¢Como se financia?

Respetando prioridades de inver-
sién en el cuadro de necesidades
acumuladas en todo el espectro de
la infraestructura nacional.

Mediante;

1) El recurso derivado de la finan-
ciacion, construccion y gestién pri-
vada del sistema de Concesién por
Peaje, que aporta soluciones en to-
do el espectro vial y que ya ha si-
do aplicado en general con resul-
tados notables.

2) Dada la situacién de excesiva
carga impositiva que soporta el
Transporte Carretero, se debe pro-
veer a una reduccién progresiva
de la misma y a la vez E] gradual
transferencia de recursos a la me-
jora de la eficiencia operativa del
transporte Carrefero con las inver-
siones de un Plan de Corto y Me-
diano Plazo que contemple las me-
joras propuestas con los recursos
del Sector Piblico donde el transi-
fo no sea compatible con la inver-
sién privada.

¢Como es posible esa transferen-
cia por mas justificada que nos
parezca?

Proponemos que paulatinamente
y a medida que el sector Previsio-
nal tradicional reduzca las nece-
sidades de financiacién, hoy del
orden de los 3300 Millones Men-

A
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suales?, hasta desaparecer en el
afio 2014, esa reduccién debe
destinarse a la financiacién de
las necesidades del plan pro-
puesto, en principio una fraccién
menor. A tal fin es aceptable pen-
sar en el financiamiento de la in-
version vial en las dreas no con-
cesionables, mediante recursos
de suscripciones de capital origi-
nados en el ahorro interno, con
la garantia de retorno asegurado
e intereses competitivos en el
mercado local.

Este borrador tiene como inten-
cion ser materia de andlisis, dis-
cusién y ajuste en el Foro de In-
fraestructura, recientemente crea-
do, respondiendo a la convocato-
ria de la Camara Argentina de la
Construccién.

CUANDO LA CALIDAD ES PRIMORDIAL

Una firma argentina supera en
competencias infernacionales, por
mejores proyectores, mejor cali-
ad, menor consumo de energia y
menor mantenimiento.
Por lo general el COSTO FINAL de
las obras de iluminacion no se fie-
nen en cuenta cuando los fondos

para hacerlos provienen del erario

publico.

Raramente se considera el consu-
mo de energia y casi nunca los
gastos de mantenimiento.

No sucede lo mismo cuando quien
compra tiene que hacerse cargo
del funcionamiento.

La demostracion mas contundente
han sido “Autopista del Sol” y
“Acceso Oeste” actualmente en
ejecucion.

No fué tarea facil competir a nivel
infernacional con compaiiias que
impulsan sus ventas a través de cré-
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ditos blandos y aureolas de supe-
rioridad.

Para el buen éxito aqui, donde no
se cuenta con ningin apoyo ajeno
a la industrial misma, los Gnicos re-
cursos disponibles son el ingenio
aplicado a  obtener y ofrecer la
mejor calidad, el mejor proyecto, el
mayor servicio y el menor costo fi-
nGl.

La importancia de estas obras se
pueden valorar considerando que
eran necesarias en total unas
18.000 opticas con un consumo de
aproximadamente 5.500 KWH.

Si se valban estas cifras se com-
prende la importancia del trabajo
de planeamiento y desarrollo.
STRAND S. A. es la Gnica empresa
privada en Sud América que invir-
tié en un Laboratorio de Luminotec-
nia de primer nivel, no solo con ins-
trumental moderno y computariza-

do sino, lo que es aln mas impor-

tante, con un profundo conocimien-

to del tema y la mayo experiencia.

La filosofia empresaria que rige en

el mundo las justifica Gnicamente si

producen ganancias, no importa lo
que produzcan. Para éso fueron
creadas, se dice.

Strand S. A. siempre se propuso

como fin primordial brindar pro-

ductos y servicios dtiles a la comu-
nidad y a través de ellos obtener
ganancias.

Fué precisamente esta filosofia la
ve le llevé a invertir en el disefio
e Opticas especiales para la Auto-

pista del Sol y el Acceso Oeste. Al
encarar el problema con este nue-
vo enfoque consiguié un ahorro de
columnas y consumo y una exce-
lente iluminacion dentro de las nor-
mas mds exigentes.
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PROYECTOS DE NUEVAS MEZCLAS PARA
DETENER FALLAS EN INTERSECCIONES
CON TRANSITO PESADO

The Asphalt Vol. 10 - N2 20 - 1996 (The Asphalt Institute)

Traducido por el Ing. Marcelo J. Alvarez

“Neumadticos radiales, mayor pre-
sion de inflado y el incremento de
cargas pesadas en la industria
automotriz han aumentado los es-
fuerzos sobre los pavimentos de
carreteras. El problema mas signi-
ficativo ocurre en las interseccio-
nes cuando los camiones pesados
y omnibus circulan lentamente o
detienen su marcha”.

La exitosa performance de un no-
mero de infersecciones con alto vo-
lomen de transito en el pais (USA)
estdé mostrando que eﬁ) proyecto
apropiado de mezclas, combinado
con una adecuada seleccion de
agregados y asfalto, es la causa
que E)s pavimentos bituminosos se
comporten bien bajo cargas pesa-
das y altos volimenes de transito.

Ruta U.S. 40 en Maryland

Para mejorar el comportamiento
total en las intersecciones en Mary-
land, la Maryland State Highway
Administration (SHA) solicité a los
fabricantes de asfaltos y concretos
(hormigon) la mejor fecnologia pa-
ra rehabilitar las infersecciones de
la Ruta US 40 en Cecil Counc?/,
Maryland. La SHA incité a cada
industria a desarrollar sus propias
soluciones sin considerar las espe-
cificaciones existentes.

la SHA esté evaluando ambos

Eroyec’ros de interseccién (asfalto y
ormigén) performance, costos ini-
ciales y servicio y la cantidad de
inconvenientes que cada proyecto
podria causar a los motoristas.

La interseccion asfaltica en la US
40 y Maryland 213 tiene un trén-
sito diario promedio de 29.200
vehiculos sobre la US 40 y 13.900
en la Ruta 213. El 12 % del transi-
to de camiones sobre la US 40 tie-
ne un movimiento lento, cargas pe-
sadas que ponen a prueba la resis-
fencia al che”omiento y la capa-
cidad estructural. Anteriormente,
la interseccion presentd ahuella-
mientos que necesitaron fresado y
repavimentacion anualmente.

Primeras decisiones

Los archivos de la SHA mostraron
que la estructura existente en la in-
terseccion fué de 8” (20 c¢cm.) de
asfalto sobre el pavimento de hor-
migén original de 9” (22,5 cm.) de
espesor. Para el proyecto la Mary-
land Asphalt Association formé un
equipo especial (rutting team) in-
cluyendo al Asphalt Institute, NA-
PA  (National Asphalt Pavement
Association) Koch Materials Com-
pany y Paving MaterialsSupply
Co. Dicho equipo (task force) de-
terminé que era necesario remover
la capa total de asfalto (20 cm.)
para asegurar un buen funciona-
miento deﬁ nuevo recubrimiento.

El Asphalt Institute Research Center
condujo el proyecto de mezcla SU-
PERPAVE usaci’o ara la base y
carpeta superficianue reemplaza-
ria al pavimento presente. El asfal-
to usado para la mexcla caliente
fué un PG 76-22 y el contenido de
beton el 4,6 % para la base y 4,9
% para la carpeta.

Construccion y Ensayos

La construccién se inici6 el 15 de
Agosto de 1994 y fué completada
en 15 dias, incluyendo el sefiala-
miento horizontal. Los equipos tra-
bajaron 8 noches, 3 nocﬁes fre-
sando y 5 noches pavimentando.
Toda la obra se hizo entre las 19y
é horas, desde Domingo hasta
Jueves, resullando muy poca la
disrupcion del transito. Los nego-
cios en todos los costados de la in-
terseccion fueron accesibles las 24
horas del dia.

El control fué compartido entre la
pavimentadora T. C. Simons Inc.,
Maryland SHA, Koch Materials, la
Maryland Asphalt Association y el
Asphalt Institute. Los ensayos noc-
turnos de calidad fueron conduci-
dos por Simons para evaluar el
contenido de asfalto, granulome-
tria, volumétricos (Moraw"] y va-
cios de aire in situ.

Las muestras fueron tomadas por
Koch Materials’ Pennsauken, New
Jersey. En el siguiente dia técnicos
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de Koch compactaban las mezclas
con su compactador giratorio para
evaluar el contenido de beton
apropiado y los vacios de aire, ca-
racteristicas de la compactacion y
porcentajes de vacios después de
compactar.

Se fomaron muestras durante la
construccion enviandolas al Institu-
te for Simple Shear Tester (SST) pa-
ra su ensayo; al Maryland’s Wes-
tern Regional Laboratory en Han-
cock para el Georgia Rut Testing y
a Koch’s Laboratories en.Pennsau-
ken y Terre Haute.

Después de dos afios de intenso
servicio el pavimento se comport6
bien. Segn Ron Corun, Vice Presi-
dente de T. C. Simons Inc. “la inter-
seccion lucia fan buen aspecto co-
mo el dia que fue estrenada. No-
sofros la ensayabamos periodica-
mente y no hugo signo de ahuella-
mienfo. Ain después de 23 dias
con femperaturas sobre 90° F
(32,2° C] el pavimento mostré ex-
celente aspecto.

Asimismo los ensayos de Mary-
land SHA en la inferseccién no
presentaron problemas”.

Los resultados de ensayos y la ob-
servacion visual dan  indicacién
que la interseccion de las rutas US
40 y MD 123 proveeran afios de
excelente servicio.

El tiempo y el trénsito lo confirma-
ran.

Denver

Hacia el verano de 1994, la Colo-
rado DOT y la Colorado Asphalt
Pavement Association (CAPA) re-
habilitaron dos intersecciones en
Commerce City, al norte de Den-
ver. Los accesos de la Ruta US 85
a la 10th Avenue fueron rehabilita-
dos con mezcla asfdltica conven-
cional y mezcla asféltica Superpa-
ve.

El objetivo de la investigacion fue
verificar si la fecnologia SUPERPA-
VE podria ser exitosa donde el di-
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sefio de la mezcla convencional no
lo era. El acceso Norte se constru-
yb con materiales asfélticos con-
vencionales y el acceso Sur con
materiales Superpave.

Como se presumia, el betin Super-
pave del acceso Sur, que era un
PG 78-32, se comporté significati-
vamente mejor que el de? acceso
Norte, donc]e se utilizé un betin
AC-10. Muestras tomadas del pa-
vimento mostraron que el ahuella-
mienfo en la seccién con AC-10
ocurri6 en la capa superficial de
2" (5 cm), mientras que el PG 78-
32 resisti6 el ahuellamiento.

Mayor transito

Mientras las mezclas de la capa
base en ambos accesos eran idén-
ticas, el diferente comportamiento
se deberia a los distintos asfaltos
usados en las capas superficiales.
El proyecto para 20 afios se basé
en un fransito de 8 millones de ejes
equivalentes (ESAL) para determi-
nar el espesor del pavimento y las
propiedades de la mezcla super-
pave. Un nuevo control revelé, sin
embargo, que éste podria alcan-
zar 40 millones ESAL en 20 afios.
Esta nueva informacién muestra
que el pavimento Superpave del
acceso Sur se estaria comportando
mucho mejor que lo esperado.

Sacramento County

Durante el verano de 1994, un
fuerte ahuellamiento ocurrié en va-
rias infersecciones de los principa-
les corredores en un area no incor-
porada de Sacramento County. Es-
tas infersecciones soportaban un
transito  diario promedio de
60.000 a 70.000 vehiculos, con
un alto porcentaje de émnibus y
camiones.

Las fallas causaron una pérdida de
calidad en la circulacion, proble-
mas del drenaje y seguridad en el
trénsito. El ahuellamiento no fue
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evidente en las intersecciones antes

ve ellas fueron recapadas a me-
jiodos de los ochenta, de modo
que se inici6é una investigacion pa-
ra identificar las causas de la de-
formacién y determinar el método
més efectivo y econdmico de su re-
paracion.

No hubo falla estructural

Aln antes de la investigacion los
técnicos viales creian que la defor-
macién estaba confinada al refuer-
zo y que no era un problema es-
tructural. Ellos suponian que la ex-
plicacion del ahuellamiento era
mds cercana a la técnica construc-
tiva, o al proyecto de la mezcla y
los materiales usados, o una com-
binacién de los mismos. Excesivo
betin, agregados redondeados y
demasicgos finos naturales pue-
den influir en la caracteristica re-
sistente de la mezdla.

Se tomaron muestras en lugares
estratégicos para evaluar la pro-
fundidad derahuelfcmiento, con-
firmandose que la deformacion es-
tuvo limitada a la capa de refuer-
zo.

Los andlisis de laboratorio mostra-
ron un contenido de asfalto mas al-
to que lo normal y una gran canti-
dcj de finos pasando el tamiz
200. El contenido de vacios in situ
oscilé entre 1,4 % a 2,4 %. Conse-
cuentemente los esfuerzos de corte
y la prolongada duracién de la
carga sobre el pavimento durante
la dqescncelerc:cién y parada de ca-
miones y omnibus, conjuntamente
con una inadecuada mezcla (agre-
gados-asfalto), causé la consolida-
cién de la capa de refuerzo provo-
cando el ahuellamiento.

Mezcla de alta estabilidad

En un esfuerzo por obtener una
mezcla con mayor estabilidad se
decidié cambiar las especificacio-
nes para la rehabilitacion de la in-




terseccién pasando de una mezcla
Tipo B (maximo 1/2") a una Tipo
A (maximo 3/4"). El uso de agre-
gados mds grandes generalmente
ayuda a obtener mayor estabili-
dad bajo cargas pesadas. La mez-
cla Tipo A tiene un mayor porcen-
taje de particulas trituradas tanto
en los agregados gruesos como fi-
nos (?0 y 70 % respectivamente).
La teoria es que el Tipo A desarro-
lla mayor trabazén mecanica entre
las particulas del agregado resul-
tando una mezcla mas estable —sin
sacrificar costo, trabajabilidad y
calidad de la rodadura-.

Esto fué confirmado por la investi-
gacién SUPERPAVE cuando los es-
tudios mostraron que el asfalto
tambien como la forma y granulo-
metria del agregado contribuyen a
la resistencia c?chuellamienfo. Se

determiné también que un asfalto
AR-8000 podria endurecer la
mezcla sin crear un potencial
agrietamiento a bajas temperatu-
ras.

Se preparé entonces un proyecto
que incluyd las reparaciones de
varias infersecciones. El Contratista
fresé 2,5” (6,25 cm.) del pavimen-
to existente y acopio el producido
como un RAP para usos posterio-
res.

El Contratista Stan Gilbert Cons-
truction Inc. de Sacramento realizo
el trabajo durante la noche debido
al gran volomen de transito. La du-
racion del proyecto fué de media-
dos de setiembre a mediados de
octubre.

Estas infersecciones han estado
bajo transito més de 3 afios con un
buen comportamiento. El uso de
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mezcla Tipo A 3/4” es ahora una
préctica corriente en infersecciones
con trénsito pesado en Sacramen-

to County.
Aclaraciones:

Betun: PG 70-22, PG 76-22 y PG
78-22; designaciones SHARP de
betunes para condiciones climati-
cas promedio de temperaturas
max. 70, 76 y 78° C respectiva-
mente, y minima -22° C,

Betin AC-10: clasificacion basa-
da en la viscosidad a 60° C
(aprox, a n/CA 85-100)

Betin AR-8000: basado en la vis-
cosidad después del ensayo RT-
FOT (aprox. n./CA 50-60)RAP:
Pavimento asféltico recuperado

(N del T.).

DESIGNACION DEL ING. GUILLERMO M. CABANA

CON MOTIVO DEL NOMBRAMIENTO DEL ING. GUILLERMO M. CABANA COMO ADMINISTRADOR GENERAL DE LA DIRECCION
NACIONAL DE VIALIDAD, DESIGNADO POR DECRETO DEL PODER EJECUTIVO NACIONAL N° 401, DEL 7 DE MAYO ULTIMO, LA
JUNTA EJECUTIVA DE LA ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS LO AGASAJO CON UN ALMUERZO.

En la foto a la derecha del Ing. Cabana los Ingenieros Rafael Balcells, Pablo R. Gorostiaga, Jorge W. Ordofiez y el Sr. Hugo R.
Badariotti. A su izquierda los Ings. Juan Morrone, Carlos F. Aragén y Nicolas M. Berretta.
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CALIBRACION DE MODELOS
DE DETERIORO EN PAVIMENTOS
DE HORMIGON SIMPLE CON JUNTAS®

Ello se traduce en un error medio
en la prediccién més bien bajo en
términos absolutos (cercano dl
10%), pero al no disponer un no-
mero suficiente de agrietamientos
comparativamente eﬂevodos (su-
periores a un 20 %), existe incer-
tidumbre acerca de la validez de
la calibracién en estos rangos.
Ademds, y lo que es mas impor-
tante, el modelo es sumamente
sensible a parémetros tales como
el MR y la distribucién de frecuen-
cias del gradiente térmico de la
losa, y dichos paréametros han si-
do obtenidos en forma aproxima-
da en la mayoria de los casos.

No se presenta un gréfico con los
valores calibrados en este caso,
ya que la diferencia no es muy
apreciable, por ser los factores
calibrados bastante similares a 1
en promedio. Es recomendable
verifi)car los factores de calibra-

cién calculados para el modelo |

de agriefamiento transversal en
JPCP, validando o corrigiéndolos
en forma periédica, de ser posi-
ble, a través del empleo del mo-
delo con los verdaderos parame-
tros medidos en la préctica, para

2° Parte

ING. MARCELO GASTON BUSTOS '

cada seccién de pavimento que se
analice.

c) Deterioro de juntas: En este
caso se contd con practicamente
la totalidad de la inEarmacién ne-
cesaria para modelar este dete-
rioro en cada pavimento. De fo-
das formas, también se hizo nece-
sario eliminar algunas secciones
de acverdo a los siguientes crite-
rios:

- Se eliminaron aquellas seccio-
nes que presentaran un creci-
miento exagerado del deterioro
en un plazo corto (mas de un
40 % de diferencia en valores
absolutos de deterioro observa-
dos, en un periodo de hasta 3
afios), para evitar la incerti-
umbre ante posibles errores
en el registro de la severidad y
cuantia del deterioro. Por razo-
nes andlogas, se desecharon
aquellas secciones que presen-
taran disminucién en el deterio-
ro en el tiempo.
- Se descartaron las secciones
para las cuales el modelo pre-
dijo un deterioro de juntas su-
perior a un 100 % o negativo,

por quedar fuera del rango del
modelo.

- Se eliminaron todas aquellas
secciones que hubieran recibi-
do algtn mantenimiento.

En la Tabla 4 aparecen los facto-
res de calibracion calculados.
Puede verse que el modelo pre-

~senta un comportamiento algo

mejor en climas secos que en ho-
medos, pero de todas formas
aparece una fuerte fendencia a
sobrepredecir el deferioro de jun-
tas para bajos deterioros obser-
vados, como lo muestra la Fig. 9.
Dicha tendencia es la que d%fer-
mina los valores relativamente ba-
jos de los factores calculados, pe-
se a que se observa en dicha figu-
ra una distribucién més o menos
homogénea de los datos alrede-
dor de la linea de igualdad, y los
valores de EMP son bastante ba-
jos (Tabla 3). Ello implica que,

- andlogamente a lo ocurrido con
el escalonamiento, la calibracién

reduce la dispersién para valores
bajos de deferioro, pero para va-

' lores altos existe una notoria ten-

dencia a la subprediccién (Fig.

10)

' Ingeniero Investigador. Escuela de Ingenieria, Pontificia Universidad Catélica de Chile. Casilla 306 Correo 22, San-

tiago de Chile.

* 1 Premio del Concurso de Trabajos sobre “Pavimentos de Hormigén” organizado con motiveo del 1+ Congreso In-
teramericano de Pavimentos Rigidos (16 al 18 de octubre de 1996).

52




CARRETERAS

Tabla 4. Valores de factores de calibracién y EMP zonales y globales para modelos de IRl en pavimentos JPCP

TIPO DE ZONA Rugosidad (IRI)
PAVIMENTO CLIMATICA IRlo KJPr EMP Unid.
Seco c¢/Cong. 0.99 0.82 0.616 m/km
Seco s/Cong. 1.26 0.85 0.402 m/Km
JPCP Hom. ¢/Cong 1.43 1.01 0.672 m/Km
Hom. s/Cong 1.20 0.79 0.576 m/Km
Global 1.22 0.93 0.601 m/Km
Tabla 5. Valores de EMP en las distintas etapas de la calibracién
Ne Etapa de la calibracién (IRl en JPCP) EMP (in/mi) EMP (m/km)
1 Prediccion sin ninguna calibracion
(factores de submodelos = 1 e IRlo = 99,59 in/mi 56.32 0.89
2 Prediccién usando factores de calibracion
calculados para los submodelos componentes 47.08 0.74
3 Prediccion usando factores de submodelos
y valores de IRlo zonales 38.49 0.61
4 Prediccion final, ocupando los valores predichos
en etapa 3, afectados de los factores de calibraciéon
zonales para la progresion del IRI 37.95 0.60
5 Prediccion alternativa usando factores de submodelos,
IRlo y factores de progresion (kjp,) globales 39.84 0.63
Tabla 6. Escalonamiento: calibracion local para Chile vs. calibracién con LTPP
Escalonamiento (sin barras)
TIPO DE ZONA Facfor de ajuste KJPin Diferencia % media
PAVIMENTO CLIMATICA Datos Chile Datos LTPP enfre predicciones
Seco s/Cong. 0.96 0.25 42.89
JPCP Hum. s/Cong. 1.00 0.88 12.21
Global 1.00 0.80 19.29
Tabla 7. Factores de calibracién del IRl obtenidos con datos chilenos, y con datos LTPP
Rugosidad (IRI)
ZONA Factores calibrados para Chile Factores calibrados (datos LTPP)
CLIMATICA IRlo (m/km) KJPr EMP (m/km) IRlo (m/km) KJPr EMP {m/km)
Seco s/Cong. 1.65 0.79 0.90 1.26 0.85 0.40
Hum. s/Cong 0.99 0.94 0.51 1.20 0.79 0.58
GLOBAL 1.16 0.92 0.62 1.22 0.93 0.60

Tabla 8. Valores de EMP y diferencia porcentual media comparativos

Factores utilizados
para predecir el IRI

EMP respecto a
datos observados

DIF % media respecto
a la mejor prediccién

Zonales (chilenos) 0.62 m/km -

Globales (chilenos) 0.69 m/km 8.45
Zonales (LTPP) 0.76 m/km 1213
Globales (LTPP) 0.69 m/km 7.29
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Deterioro de Juntas Predicho vs

Observado en JPCP

JPCP - Datos Calibrados
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d) Rugosidad (IRI): Para cali-
brar este modelo en JPCP, es ne-
cesario predecir previamente los
valores correspondientes de los
deterioros escalonamiento, agrie-
tamiento y deterioro de juntas,
que permiten posteriormente cal-
cular el IRI de la seccién bajo es-
tudio, para poder compararlo con
datos medidos en terreno. La
ecuacién utilizada para el mode-
lo de IRI, afectada de los factores

de calibracién, es la siguiente
(ERES, 1995):

IRl = IRlo + kjpr (2.6098
FaultTT + 1.8407 Spall +
2.2802*10° T-crack3)

donde:

IRlo = Valor inicial de la rugosidad IRl
(99,59 in/mile en el modelo origi-
nal)

FaulfTT = Escalonamiento acumulado  total
por milla, in/mi.

T-crack = Numero total de grietas transversa-
les por milla, nomero/mi.

Spall = Porcentaje de juntas deterioradas.

A fin de redlizar la calibracién del

modelo de IRI, se tuvieron en cuen-

fa las siguientes consideraciones:
- Para cada seccion se calcula-
ron los correspondientes valores
de escalonamiento medio, por-
centaje de losas agrietadas y
porcentaje de juntas deteriora-
das en funcién de la edad desde
construccién y transito acumula-
do, de igual manera que en los
anteriores andlisis. Cuando no
se dispuso de suficientes datos
para caleular algon tipo de de-
terioro (como por ejemplo las
griefas), se descartaron para el
andlisis las secciones de pavi-
mento. En la Fig. 11 se puede
apreciar los valores de IRl predi-
chos con los datos de deterioro
sin estar afectados de sus co-

rrespondientes factores de cali-
bracion. El EMP en ese caso es
relativamente elevado (alrede-

dor de 0,9 m/km)

- Los deterioros se calcularon fe-
niendo en cuenta los respectivos
factores de calibracion, y luego
se procedio a obtener el vaﬁar
de IRl segin la ecuacion selec-
cionada. Sin embargo, el limite
inferior definido porgfcl ecuacion
original del IRl (IRlo = 99.59 in-
/mi) impedia lograr una ade-
cuada distribucion de los datos
alrededor de la linea de igual-
dad. Por ello se calcularon, va-
lores de IRlo de calibracion que
permitieran minimizar, para ca-
da zona, el correspondiente
EMP. Posteriormente, con dichos
resultados se procedio a la ob-
tencion de los factores zonales
de progresion de la rugosidad.
Los factores IRlo y kjp, obtenidos
para cada zona climdtica se
muestran en la Tabla 4, y los da-
tos calibrados en la Fig. 12.

Puede verse que los valores obteni-
dos para |ojadores kip, son bas-
tante cercanos a 1; ello indica una
distribucion homogénea de los da-
tos alrededor de la linea de igual-
dad (lo cual habla a favor del mo-
delo), aunque mostrando una cier-
ta tendencia a sobrepredecir para
bajos valores de IRl observados,
a subpredecir para valores mas CIK
tos.

El procedimiento utilizado contri-
buyé a reducir en forma sistemati-
ca, en cada efapa, el error medio
de la prediccion (EMP) del conjun-
to de datos. En la Tabla 5 se mues-
tran los diferentes EMP obtenidos
en las sucesivas efapas. Se incluyo
en dicha tabla el valor de EMP cal-
culado en el caso de utilizar los
factores globales calculados (para
los submodelos, el IRlo y la progre-
sion del IRl). Como puede apre-
ciarse, no existe una significativa
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diferencia entre emplear factores
zonales o globales, lo cual podrla
indicar la conveniencia de utilizar
factores globales para modelar el
IRl en el caso de evaluaciones a ni-
vel de red, por ejemplo.

6. Verificacion de factores
de calibracion obtenidos,
con datos de pavimentos de
Chile

A fin de verificar la adecuacion
de las predicciones realizadas uti-
lizando los factores de calibra-
cién obtenidos con los datos de la
base SHRP-LTPP, se realiz6 una
calibracién (usando la misma me-
todologia) con datos de pavimen-
tos chilenos, provenientes de la
base de datos de la Universidad
de Chile (MOP-IDIEM). Los resul-
tados de dicha calibracion se
compararon con los que se hubie-
ran obtenido ocupando los facto-
res calculados a partir de datos
de seccciones LTPP, con la inten-
cién de evaluar qué error se pue-
de esperar al utilizar los factores
globales en un caso especifico.

En la base de datos MOP-IDIEM se
cuenta sélo con pavimentos JPCP
sin barras de traspaso de cargas,
distribuidos a lo largo de CEile
pero abarcando zonas de clima
sin congelamiento, tanto seco co-
mo homedo. Se cuenta con casi la
totalidad de los datos requeridos
para los modelos, aunque no se ha
registrado deterioro de juntas (joint
spalling). Por ello, se calibroron los
modelos de escalonamiento y
agrietamiento, y en funcion de és-
fos se calibro” posteriormente el

modelo de rugosidad IRI.

a) Verificacion para el mo-
delo de escalonamiento

La calibracion del modelo de es-
calonamiento de juntas para pa-
vimentos de hormigén sin barras
de traspaso de cargas, utilizando
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Figura 13. Escalonamiento Predicho vs. Observado - Datos chilenos

Escalonamiento predicho con factores
obtenidos desde datos LTPP
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Figura 14. Comparacién entre prediccién del escalonamiento calibrada con factores regionales
obtenidos desde LTPP, y prediccién calibrada utilizando factores chilenos

Escalonamiento predicho con factores globales
LTPP
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Figura 15. Comparacién entre prediccion del escalonamiento calibrada con factores globales
obtenidos desde LTPP, y prediccion calibrada utilizando factores chilenos
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los datos de los pavimentos chile-
nos, arroja los siEuientes factores
de calibracion (kjp,g), para cli-
mas sin congelamiento:

- Zona seca (Precipitaciones anucles < 650 mm):
kipnd =0.96
- Zona himeda (Precipitaciones anuales > 650 mm):

kipnd =1.00

Dichos factores fueron obtenidos
utilizando la misma metodologia
de célculo empleada con la base
LTPP. En la Tabla 6 se muestran los
factores obtenidos para los datos
LTPP, los factores obtenidos en
Chile, y la diferencia porcentual
media entre las predicciones rea-
lizadas con ambos grupos de fac-
tores, tanto a nivel de calibracién
regional como utilizando factores
globales. Este Gltimo  valor
(DIF%m) se calcula mediante la
expresion:

n
- Voch
DIFm = S abs Vil ="y

*100
n 9 VPch

donde:

VPch =  Valor de deterioro predicho
utilizando los factores cali-
brados para Chile

VPltpp =  Valor de deterioro predicho

utilizando los factores cali-
brados con LTPP

Puede observarse que los factores
de calibracién obtenidos para
Chile son algo superiores a los
obtenidos con datos LTPP, y muy
cercanos a 1 (el modelo original
se comporta bastante bien con los
datos chilenos), lo que induce una
diferencia comparativa de alrede-
dor de un 20%, en promedio, en-
tre ambas predicciones. De esto
se deduce que el escalonamiento
predicho con factores obtenidos a
partir de datos LTPP seria siempre
inferior al predicho con la cali-
bracién propia de los pavimentos
chilenos. Ello puede tener cierta

significancia en andlisis de opera-
ciones de mantenimiento, aunque
de todas formas, dicha diferencia
no es demasiado elevada.
En la Fig. 13 se muestran los da-
tos pred?chos y observados para
el caso chileno, sin calibracion;
en la Fig. 14 se muestra un grafi-
co de escalonamiento pregicho
con factores regionales obtenidos
del andlisis de c?o’ros LTPP versus el
escalonamiento predicho con fac-
tores calculados a partir de los
datos chilenos. La Fig. 15 muestra
dicho grdfico con el escalona-
miento predicho usando los facto-
res g|oE0|es calculados a partir
del LTPP. Los factores globales
ermiten reducir levemente la di-
Earencia porcentual media de la
prediccién respecto a la calibra-

cién propia de Chile (Tabla 6)

b) Calibracion del agrieta-
miento transversal

Para predecir el agrietamiento
transversal en los pavimentos de
hormigén chilenos con los mode-
los propuestos para HDM4, se tu-
vieron en cuenta las mismas con-
sideraciones que para con los da-
tos LTPP. En particular, se emplea-
ron las mismas distribuciones de
frecuencia de gradiente térmico
asociadas a clima sin congela-
miento, en funcién del espesor de
la losa. En la Fig. 16 se muestra el
agriefamiento predicho vs obser-
vado, pudiéncﬁbse apreciar que
existen notables diferencias en la
mayorla de los casos. Dichas dife-
rencias pueden deberse a proble-
mas constructivos no modelables,
o inicio del deterioro debido a
alabeo inicial muy diferente al
considerado por los modelos, lo
que indica que debe analizarse el
problema del agrietamiento en los

avimentos chilenos con més pro-
Fundidad. Los factores de ca|iErc-
cién obtenidos para Chile fueron:
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- Zona seca:  kjp, = 0.73 (Factor ob-
tenido a partir de LTPP: kjp. = 0.65)

- Zona himeda: kjp, = 0.42 (Factor ob-
tenido a partir de LTPP: kjp. = 1.31)

- Factor global: kjp. = 0.71 (Factor glo-
bal a partir de LTPP: kjp. = 1.11)

No se realizé un andlisis compa-
rativo entre las predicciones cali-
bradas con factores chilenos y ca-
libradas con factores obtenidos
de datos LTPP, dada la poca ade-
cuacién entre los valores observa-
dos y predichos.

3 Calibracién de la rugosi-
ad IRI

Para la calibracién de este mode-
lo, que es el mas importante a
efectos de la evaluaciéon técnico-
econdmica, es necesario previa-
mente predecir el ahuellamiento,
agrietamiento y deterioro de jun-
tas afectados de sus propios kcc-
tores de calibracién. En el caso de
los pavimentos chilenos no se re-
gistré deferioro de juntas; respec-
to al agrietamiento, si bien los re-
sultados de la modelacion y cali-
bracién no son del todo consisten-
tes, este deterioro tiene una in-
fluencia bastante reducida en el
modelo IRI. Por ello, se utilizaron
los factores de calibracion obteni-
dos para el caso chileno y los ob-
tenidos con el LTPP, dado que el
error que puede inducirse no
afecta significativamente al IRl
predicho, el cual esté determina-
do en gran medida por el escalo-
namiento.

Los factores de calibracién utiliza-
dos para el escalonamiento apa-
recen en la Tabla 7., y para el
agriefamiento se emplearon los
factores presentados en la seccién
anterior. Como resultado de la ca-
libracién, en la Tabla 7 se mues-
tran los factores de ajuste para el
IRI obtenidos para los datos chile-
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nos, juntamente con los anteriores
factores calculados a partir de
datos LTPP. Asimismo, se presen-
tan los valores de error medio en
la prediccién (EMP) asociados a
la calibracién en Chile, y los obte-
nidos anteriormente en KZI calibra-
cién con datos LTPP. Puede verse
ve la calidad del ajuste realiza-
jo conduce a valores de EMP
muy similares en ambos casos, y
lo mismo ocurre con los factores
globales obtenidos.
Para llevar a cabo el andlisis
comparativo entre predicciones,
se calcularon los valores de IRI
para cada tramo testigo de la ba-
se de datos MOP-IDIEM afecta-
dos de los factores regionales ob-
tenidos para Chile (que se asu-
mié como la calibracion mas
adecuada), luego los valores de
IRl afectados de los factores glo-
bales calculados con datos chile-
nos, posteriormente valores de IRl
utilizando factores regionales
provenientes de datos LTPP, y fi-
nalmente los valores de IRl afec-
tados de los factores globales ob-
tenidos desde LTPP. Posteriormen-
te se analizdé, de manera similar
a lo realizado para el escalona-
miento, los respectivos valores de
Error Medio en la Prediccién
(EMP, en relacién a los valores
observados en terreno) y la dife-
rencia porcentual media en las
redicciones (respecto a la cali-
Erocién mas ajustada, es decir la
realizada con los factores regio-
nales obtenidos para Chile, que
es logicamente la que presenta el
menor valor de EMP). Dichos va-
lores se muestran en la Tabla 8.
En las Figs. 17 a 20 se muestran
los gréficos de IRI predicho vs ob-
servado utilizando factores regio-
nales chilenos, factores globales
chilenos, factores regionales ob-
tenidos con datos LTPP, y globales
obtenidos de LTPP respectivamen-
te. Puede apreciarse que, tal co-
mo se desprende de la Tabla 9, el

uso de factores globales obteni-
dos de LTPP conduce a prediccio-
nes de mejor calidad que utili-
zando factores zonales de LTPP, y
de similar calidad que las predic-
ciones calibradas con factores
globoles chilenos. Ademas, cabe
estacar que para pavimentos en
zona hiomeda se consigue un
ajuste considerablemente mejor
que para los pavimentos de la
zona seca.
En general, la calidad de la pre-
diccion, medida a través de los
valores de EMP, es bastante ade-
cuada, y muy similar a la obteni-
da en calibraciones efectuadas
en Chile de los modelos de IRI del
HDM:-lll para pavimentos asfélti-
cos, del orden de EMP = 0.58
m/km en dichos estudios (Videla
et al., 1996). En las Fig. 21 y 22
se muestra una comparacion en-
tre las predicciones realizadas
usando factores zonales y globa-
les obtenidos a partir Je datos
LTPP, respecto a la prediccion ob-
tenida utilizando factores zonales
provenientes de la calibracién
realizada para Chile. Nueva-
mente, se aprecia una mejor
aproximacién en el uso de facto-
res globales LTPP.
La aproximacién de las predic-
ciones con factores LTPP, respecto
a la prediccion calibrada para
Chile, es aceptable (entre un 7'y
un 12 % en promedio). Estos re-
sultados permiten corroborar,
mediante el andlisis de un caso
particular, la alternativa sugerida
de que en aquellos casos que no
se tenga datos disponibles para
realizar una calibracion local,
utilizar en primera instancia los
factores zonales o globales obte-
nidos con los datos LTPP, para
una evaluacién de pavimentos
con los modelos propuestos para
HDM4. La posterior calibracion
local permitiré optimizar el anali-
sis técnico y econémico de la
operacién y mantenimiento de
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pavimentos en servicio, o en eta-
pa de proyecto.

6. Conclusiones

- Se ha establecido una metodolo-
gia de calibracion que permi-
te obtener, en forma relativa-
mente sencilla, factores de
ajuste que permiten calibrar
los mojebs de deterioro de
pavimentos de hormigén pro-
puestos para ser incluidos en
HDM-4, a las condiciones im-
perantes en un determinado
proyecto, zona o pais. Para
ello, es necesario contar con
una buena base de datos pa-
ra los pavimentos de hormi-
gén de una red vial, suficien-
femente completa en lo que
respecta a historial de deferio-
ro, clima, trénsito y datos de
construccion.

- Lla calibracién proveyé resulta-
dos bastante consistentes para
los modelos de escalonamien-
to e IRl, que son los mas im-
portantes desde el punto de
vista de la evaluacion técnico-
econémica de los pavimentos.
No se lograron resultados
igualmente  buenos para el
modelo de agrietamiento
transversal; ello ?ue muy in-
fluenciado por la escasez de
datos sobre para parédmetros
estructurales 'y climéticos cla-
ves en el modelo, tales como
el médulo de ruptura del hor-
migon y el gradiente térmico a
través de E] losa, los cuales
debieron ser estimados, para
un numero importante de los
pavimentos, en forma mas o
menos aproximada a partir
de la informacion disponible.

- No aparece una clara influencia
de rc)x variacién del clima sobre
los valores obtenidos para los
factores de calibracion. Ello

vede indicar, en caso de eva-
ﬁJociones a nivel de grandes
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redes de pavimentos, con cli-
mas diversos, la conveniencia
de emplear los factores globa-
les de calibracién calculados
para cada modelo de deterio-
ro.

- Se ha podido verificar, con los
datos disponibles para esta
calibracién, que el uso de fac-
tores globales no afecta signi-
ficativamente la calidad de la
prediccién respecto a la cali-
dad lograda mediante la utili-
zacién de factores zonales.

- Es esperable que para pavimen-
tos JPCP la rugosidad inicial
no dependa directamente del
clima. Si bien el alabeo de las
losas por efectos térmicos (que
es funcién de la temperatura
ambiente) puede modificar el
valor medido de IRlo depen-
diendo en qué momento se
realice la medicién, ello no
implica directamente que pa-
vimentos situados en diferen-
tes zonas climaticas deban

resentar rugosidades inicia-
Eas claramente distintas. Por
ello es recomendable utilizar
los valores de IRlo que el usua-
rio considere més apropiados
para sus pavimentos, o en su
defecto utilizar valores globa-
les de IRlo.

- Se obtuvieron valores de EMP
(usando factores globales de
calibracién) de una magnitud
muy similar, y en algunos ca-
sos inclusive inferior, al error
estdndar propio de los mode-
los originales empiricamente
desarrollados. Ello muestra
claramente la calidad de la
calibracién efectuada y la
adecuacién de los modelos de
deterioro seleccionados, te-
niendo en cuenta que se han
probado dichos modelos con
datos diferentes a los que sir-
vieron originalmente para de-
sarrollarlos.

- Cabe destacar que los factores de
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calibracién obtenidos no pre-
tenden otra cosa que ser valo-
res indicativos, a efectos de su
posterior uso en diferentes si-
tuaciones; dichos factores estén
considerablemente influencia-
dos por las caracteristicas de
los datos utilizados (base
SHRP-LTPP), y obviamente pue-
den existir notorias diferencias
entre la realidad observada y
lo predicho por los modelos ca-
librados.

- No obstante lo anterior, la apro-
ximacién de las predicciones
de IRl con factores LTPP, respec-
to a la prediccién calibrada
para Chile, resulté bastante
aceptable (alrededor de un 10
%, en promedio). Estos resulta-
dos permiten corroborar, me-
diante el andlisis de un caso
particular, la alternativa sugeri-
da de que en aquellos casos
que no se fenga datos disponi-
bles para realizar una ccﬁgrc-
cién local, conviene utilizar en
primera instancia los factores
zonales o globales obtenidos
con los datos LTPP.

- En definitiva, es el usuario quien
debe procurar, mediante un se-

vimiento sistemdtico del esta-
ao de sus caminos, ir mejoran-
do continuamente la calibra-
cién de los modelos de deterio-
ro, a fin de hacer més confia-
bles las evaluaciones que se
realicen sobre pavimentos, tan-
to a nivel de red como de pro-
yecto.
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Introduccion

la fecnologia de carreteras, en
continuo desarrollo y progreso pa-
ra responder a las crecientes de-
mandas de todo tipo impuestas
or el trafico, ha venido cr;sorro-
lando en los Gltimos afios nuevos
tipos de materiales y de mezclas.

Ejemplo de estas nuevas soluciones
son las mezclas drenantes y las
mezclas de granulometria disconti-
nua para mejorar la drenabilidad
y, por fanto, la adherencia entre el
neumdtico y la superficie de la ca-
rretera, dando mayor seguridad @
la conduccion del vehicu?o en con-
diciones adversas. las gravas-be-
ton para mejorar el comporta-
miento del firme ante las cargas,
mezclas coloreadas para sefializar
distintas zonas de E: carrefera o
mejorar la visibilidad y dar mayor
seguridad al fréfico, efe.

La realizacién de todas estas nue-
vas soluciones ha supuesto la

vesta a punto de nuevas formu-
Elciones, pero también de nuevos
materiales, tales como filleres es-
peciales, incorporacién de fibras
naturales o artificiales y sobre to-
do la mejora de los ligantes em-

pleados con el fin de conseguir el
objetivo propuesto, del que son
claro ejemplo los ligantes modifi-
cados por distintos polimeros, ya
considerados en ofra sesion.

Dentro de esta linea de adapta-
cion de las caracteristicas de los
ligantes a las nuevas necesidades
pueden considerarse la puesta a
unto de los betunes duros y de
os betunes pigmentables para
conseguir mezclas con caracteris-
ticas mecdnicas especiales, las
mezclas de alto médulo y mezclas
claramente coloreadas, que se
van a considerar a continuacioén.

1. Betin duro para mezclas
de alto médulo

Antecedentes

La tecnologia francesa desde finales
de los 70 habia adoptado dos cami-
nos para luchar contra el fenémeno
de la fisuracién de los pavimentos
bituminosos debido al empleo de las
bases de grava cemento de los lla-
mados firmes semirrigidos.

De una parte, y dentro de la téc-
nica de las bases con ligantes hi-

dréulicos, el empleo —ya bastante
desarrollado— de las bases con
escoria o cenizas volantes y el
empleo de cementos especiales
ara conseguir un fraguado mas
Eanio y paliar el primer agrieta-
miento que este fenémeno ocasio-
na y, con ello, parte del problema
de rc: fisuracion de estas bases.

Y de otra parte, y dentro de la téc-
nica de las bases bituminosas, el
empleo de betunes de destilacion
duros, tipo B 40-50 y B 60-70 en
las mezclas denominadas gravas-
beton y arena-betin, con médulos
de elasticidad un 30 % superiores
al de las mezclas convencionales.

Las bases de grava-beton si bien
poseian un médulo de rigidez mas
elevado que las mezclas normales,
éste se conseguia con contenidos
de betin bajos y relaciones filler-
/beton elevadas que hacian a las
mezclas muy rigidas y susceptibles
a la fisuracién por fatiga.

Ambas soluciones suponian una
mejora sobre las bases clésicas
de grava-cemento y de mezclas
bituminosas normales, sin llegar
a ser complenamente satisfacto-
rias.
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Betin duro 10-20 S

Los estudios conjuntos de la em-
presa constructora Jean Lefébvre
y la refineria Mobil Qil francesa
dieron como resultado la puesta a
punto de un ligante bituminoso
especial ain més duro, del tipo B
10-20 y con ello la posibilidad de
un nuevo tipo de mezcla, las mez-
clas bituminosas de alto médulo,

ve mejoraba las caracteristicas
je la grava-betin.

El fundamento de la fabricacion
de este betin especial se basa en
un tratamiento de soplado ligero
de una mezcla de betin de desas-
faltado y de extractos aromaéticos,
en proporciones adecuadas para
conseguir un beton de la misma
dureza que los betunes soplados
industria(?es, pero con un sistema
reolégico newtoniano similar a
los betunes de carreteras, como
puede verse en la figura 1.

Este proceso de preparacién ofre-
ce, segin sus fabricantes, las si-
guientes ventajas:

— El perfecto caracter newtoniano
de su estructura coloidal.

- Una mejor homogeneidad que
otras mezclas de ligantes de
distinta consistencia.

— Una viscosidad menor que faci-
lita la envuelta de los aridos.

= Una mejor resistencia al enveje-
cimiento al carecer de los pro-
ductos inestables de los betunes
industriales.

Las caracteristicas normalizadas

de este betin son las que se indi-
can en la Tabla 1.

Mezclas bituminosas de alto
modulo

Desarrollo
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La importancia de la puesta a
punto de este tipo de betin se
debe a que mediante el empleo
de este ligante especial se consi-
guié, primeramente, la formula-
cién de las mezclas bituminosas
de alto médulo y posteriormente
las de muy alto médulo, y, regre-
sando al origen, las gravas betin
de muy alto médulo cuyas carac-
teristicas y ventajas se van a con-
siderar a continuacién de forma
resumida.

Las mezclas bituminosas de alto
médulo. B. B. H. M. en terminolo-
gia francesa inicial, estan consti-
tuidas por un esqueleto mineral
de granulometria continua con
una composicién de:

Arido grueso (> 2 mm.)
Arido fino (< 2 mm) .............. 42-30%
Polvo mineral (< 80 mm) ...... 8-10%
Es decir, un fuerte esqueleto mine-
ral de érido totalmente de macha-
queo que, una vez compactado,
proporciona un fuerte rozamiento
interno a la mezcla.

A este esqueleto mineral se incor-
pora el beton B 10-20 S en pro-
porciones entre el 6,0 % y el 6,7
% s/a, segin la grc:nur:)merric
empleada 0-20, 0-14 o0 0-10, es
decir médulos de riqueza K, entre
el 3,7 yel 4.




TABLA 1

CARACTERISTICAS DEL BETUN MOBIL 10-20 S

CARACTERISTICAS MIN. MAX.
Panaticicion @ 25%C; 0,1 Ml s ssmrismmasimmiassommmmesivon 10 20
Punto de reblandecimiento Ay B, °C ..o 60 74
Puntode frogilidad Fragss, SC. .....msmsssmenemsnsssssssnnnssissssisimmminsinssguisisasses -6 -3
Diictilideid 6 25, 0. oo e i s e 30
Densidad relativa @ 25% € oo 1,00 1,10
Solubilidad en 1-1-1 tricloroetano % .oooeeeeeeeeeee e 99.5
Indice de PEREHAEION LEPE onveeeoneoen e omenssss vissiad i mas S i sasvanssnsvis sisinns -0,5 +1
[ e T f T o (T o T i ARSI ——— 54 71
Punto de inflamacion, “C oo 300
Viscosidad dindmica, mPa.s:

o 1< € i T T ——— 300 400

B TTDTUE oo RS A B S i S o T 120 300
Pérdida por calentamiento en pelicula fina:

Penetracitn @ 2557C, 00 MM accseswmmmssmmmsnsnssnnsss 5553 3000 R RGP 7 10

Punto de reblandecimiento Ay B, °C ...ooooiiiiiiiiiiien 68 76

Puntede fragilidad Fromss, 20 cveasmsmmmsmomamsmmonmmsssmasamsennser 0 4

TABLA 2
CARACTERISTICAS DEL BETUN MODIFICADO TIPO 20-30 M

CARACTERISTICAS MIN. MAX.
Panatraeion i 25% G; 051 MM umersssuinvessinsssmmmessssss ssisssssis i s s spnsmesssssoss 20 30
Punto de reblandecimiento Ay B, °C ..o 57
Indice de penetracion LCPC  ........cccoveiiimmiriiceie s +1,5
Punto:ds frogilidad Fraess, ®C caeemminmmmimmitsassmssssmmssmmsiimm 4
T R T 3 o [ o —— 61
Pérdida por calentamiento en pelicula fina:

Penetracitn:a 257 €, 001 M. easss i s i 17 25

Punto de reblandecimiento Ay B, °C ..o 63 70
Viscosidad dindmica, mPa.s:

@ TBOZ T, . svsermsspmmmmmmmassamsdms s snnsmnnn s T I A s TR T 300 400

G VTET 1T oo i s R e S S T T 5 R S 190 300
Ensayo de traccién/deformacion, 20° C, 500 mm/min.:

Tension de Fuencia, MPa ..o 1,2

Tension de rotira, B ..o s s s 0,48

Deformacion de Fluencic, % oo 18

Deformacion de rotUrT, % .oo..eoeeeeeeeeeeeeee e 400
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Con estas formulaciones, de alto
rozamiento interno y pelicula de
beton duro gruesa, se consiguen
mezclas de médulo complejo alto,
12.500 MPa (15° C, 10 Hz), simi-
lares a los de las bases hidrauli-
cas, pero con una gran flexibili-
dad, con elongacion admisible a
fatiga E, después de 100 ciclos
del orden de 160 ¢ 106 (15° C.
10 Hz) similares a las de las mez-
clas bituminosas convencionales,
es decir, se dispone de una mez-
cla bituminosa para bases de una
gran capacidad de reparto por su
rigidez y a la vez flexibles, sin fe-
némenos de fisuraciéon propia ni
inducida a las capas del pavimen-
to, con el que mantiene una ho-
mogeneidad estructural y un fun-
cionamiento solidario, permitien-
do un chorro considerable de es-
pesores.

Si el coeficiente de riqueza K se
disminuye a valores comprendidos
entre el 3,3 y el 3,5 (5,2-5,8/s/a)
se consigue una mezcla mas rigida
con mégulos del orden de 17,800
MPa y con elongacién a fatiga me-
nores del orden de 130 » 10°%, es
decir las mezclas de muy alto mé-
dulo, de una mayor rigidez, pero
de menor ﬂexibiﬁdad y con una
peor manejabilidad, por lo que es
necesario incluir en su formulacion
proporciones del 10 % al 15 % de
arena natural para facilitar su
puesta en obra.

Por 0ltimo, con coeficientes de ri-

vezas k inferiores a 3 (betin me-
nor del 4,8 % s/a), se consiguen
gravas-betin con médulos a 15°
C, 10 Hz del orden de 21.000
MPa y elongaciones a fatiga en
las mismas condiciones menores,
del orden de 100 ® 1076, es decir
mezclas de una gran rigidez y de
muchas mejores caracteristicas
que las gravas-beton fabricadas
con betunes normales.

Betun duro modificado con
polimeros

Si se desea exaltar una mayor fle-
xibilidad, como ocurre en los re-
fuerzos de carreteras de firmes
semirrigidos con altas deflexio-
nes, se puede recurrir a un ligan-
te de este mismo tipo Fabricogo a
partir de un beton 20-30, pero
modificado por la aportacion de
elastomeros de las caracteristicas
indicadas en la Tabla 2.

Lo que proporciona a la mezcla
de alto médulo una mejor elonga-
cion a fatiga después de 109 ci-
clos del orgen de 200 ¢ 106 (15°
C, 10 Hz) y que hace que la mez-
cla tenga una mayor resistencia a
fatiga en flexién, 3 o 4 veces su-
perior al de la mezcla de alto mo-

dulo.
Empleo

Por tanto, mediante el empleo de
estos ligantes se dispone de un
abanico de nuevas mezclas de al-
to médulo, de las que como resu-
men se incluyen sus caracteristi-
cas en la Tobra 3.

Estas mezclas suponen el logro de
un compromiso, entre una rigidez
elevada similar al de las bases hi-
dradlicas, con una capocidcd de
elongacion a fatiga similar al de
las mezclas bituminosas conven-
cionales.

La combinacién y simultaneidad
de estas dos caracteristicas, con
posibilidad de exaltar la més
conveniente, permite proyectar
bases para nuevos firmes o re-
fuerzos para carreteras fatiga-
das, en funcion de la mayor o
menor rigidez del soporte, con
un menor espesor, que puede lle-
gar al 30 o 40 % del de otras ba-
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ses, sin fisuraciones, funcionan-
do solidariamente con un pavi-
mento de pequefio espesor, nece-
sario tan sc'jo para mejorar la
textura superficial, empleando
aridos normales de machaqueo
o pudiendo ampliar a dridos se-
mimachacados, con un mejor
comportamiento ante las defor-
maciones plésticas.

Actualmente la Normativa fran-
cesa NF P98-140, de 1991, in-
corpora a las mezclas de alto
médulo para capas de base con
la denominaciéon de EMH, Enro-
bés a module élevé, tipos 1y 2,
con modulos de riqueza igual o
superior a 2,5 e igual o superior
a 3,5, respectivamente, y con
deformaciones admisibles en fa-
tiga iguales o mayores a 100 ¢
106y 130 109, es decir mez-
clas de muy alto médulo y alto
médulo.

Fabricacion y puesta en
obra

La maquinaria empleada para la
fabricacion y puesta en obra de
las mezclas de alto médulo es la
convencional, teniéndose que em-
plear temperaturas mas elevadas
debido a la dureza del betin em-
pleado, recomendéndose las si-
guientes:

-

Temperatura de almacenamiento y frasiego 140°C
1651757 C

Temperatura del betin para o envuelto C
L 160-180° C
-

Temperalura de mezclo: Plontos Clasicas
150-165° ¢

150-170°C

Tombor secador-mezclader
Temperatura de puesta en obro .

Temperatura minima de compactacion . 1407 C

Recomenddandose también espe-
sores minimos en funcién del ta-
mafio méximo del arido entre 5y
8 cm.
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CARACTERISTICAS DE LOS DIFERENTES TIPOS DE MEZCLAS

TABLA 3

DE ALTO MODULO DE ELASTICIDAD

CARACTERISTICAS ALTO MODULO MUY ALTO GRAVA-BETUN ALTO MODULO
MODULO ALTO MODULO MODIFICADO
[[ole 3 o - 1] [T —————— B 10-20 S B 10-20 S B 10-20 S B 20-30 M
Médulo riqueza ..o 3,7-4 3335 2-28 3,7-4
% betin s/Q oo 6-6,7 5559 4-4,7 6,2-6,7
BRIEEE! ccreremensasmenssmmsitsid BTG SEH . Machaqueo Machaqueo + 10-15 % arena natural Machaqueo
Granulometria ..o Continua o semi-grenu Continua Continua o semi-greny
Médulo complejo E, MPa
(15°C, 10 Hz) oo 12.500 17.500 21.000 10.000
Elongacién admisible a fatiga después
de 106 ciclos v 160 ¢ 10 130 10¢ 100 10¢ 200« 10¢
Resistencia a fatiga en flexion y ciclos .. 40.000/80.000 = = 100.000/300.000
TABLA 4
CARACTERISTICAS DE LOS BETUNES B 10-20 S
DEL MERCADO NACIONAL
PROCEDENCIA
CARACTERISTICAS IMPORTACION NACIONAL NACIONAL
Penetracion a 25° C, 1/10 MM oveovioeeceiceieieeieei 15 16 15
Punto de reblandecimiento Ay B, °C ... 64 65 66
Indice de penetracion ... -0,6 -0,4 -0,3
Punto de fragilidad Fraass, °C ..o -5,5 -1 -2
Solubilidad en 1-1-1 tricloroetano .......cccoooviiiiiiii. 99,9 99 9 999
Viscosidad @ 150 “C cP oo 843 957 1.220
Densidad relativa 25 °C/25 °C .oooiiiviiieeeiieeiiee 1,040 1,048 1,050
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B R e e N S I e T e e CARRETERAS
TABLA 5
CARACTERISTICAS DE UNA MEZCLA DE ALTO MODULO
Composiciéon granulométrica:
HUSO D-12 Arido grueso Arido fino Filler
55 % 36 % 9
Granulométrica:
Tamiz 20 12:5 6,3 2.5 0,63 0,32 0,16 0,08
% 100 90 63 45 23 15 12 9
Ensayo Marshall:
Beton B 10/20 Estabilidad Deformacién Densidad Huecos Huecos
(% s/a) (daN) (mm) (g/cm3) mezcla aridos
(%) (%)
4 1.660 1,6 2.220 7.2 159
5 1.880 1,9 2.363 4,6 15,7
6 1.670 2,8 2.388 2,4 157
7 1.480 3,4 2.381 1,4 16,8
Inmersiéon-compresién:
Contenido de betin $/a, % .....ccooeeeeoeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 5,8
Resistencia en seco, daN ... 5.900
Resistencia en himedo, daN ...........coooioiviieo e 4.465
Resistencia conversad, % .......coooeeee oo 76

El Catélogo de Estructuras de Fir-
mes francés de 1988 establece sec-
ciones con mezclas de alto médulo
con una reduccién de espesores
respecto a las bases bituminosas
tradicionales entre el 30 % y el 15
%, segin el mayor o menor tréfico
y las caracteristicas de la explana-
da, lo que representa un ahorro
sustancial entre el 10 % y el 25 %,
no obstante el precio ligeramente
mds elevado derberon especial.

En la actualidad se dispone en Es-

gante, tanto de procedencia ex-

i
66

I.'JGﬁCI de suministro de este tipo de

tranjera como de fabricacién na-
cional, cuyas caracteristicas se in-
cluyen en la Tabla 4.

Estudio y dosificacion

El estudio y dosificacion de una
mezcla de alto médulo puede rea-
lizarse de acuerdo con fa metodo-
logia espafiola, y a modo de
ejemplo se da a continuacion el
estudio realizado para el tramo
de ensayo de refuerzo con mezcla
de alto médulo redlizado en Va-
lladolid con motivo de la Jornada

de Firmes Flexibles, recientemente

celebrada (Tabla 5).

2. Betunes pigmentables pa-
ra mezclas en color

Antecedentes

El conseguir mezclas coloreadas,
por motivos estéticos, de ilumina-
cion y mas corrientemente por
motivos de seguridad, para distin-
guir zonas especiales, ha sido
una cosntante durante muchos
anos.




TABLA 6

CARRETERAS

CARACTERISTICAS DE BETUNES PIGMENTABLES

CARACTERISTICAS PROCEDENCIA
Ext. Ext. Ext. Ext. Nac. Nac.

Penetracion a 25° C, 0,1 mm .................. 20 87 93 37 50 149
Punto de reblandecimiento Ay B, °C ... 61 60 45 50 48 40
Indice de penetracieon (Pfeiffer) .............. +2.2 +26 0,8 +0,27 -1,9 1.2
Ductilidad @ 25° C oo, +150 + 150 + 150 +150 +100 +100
Solubilidad en 1-1-1 tricloroetano, % ...... 99,8 998 999 99,1 99.8 99,9
Densidad relativa 25° C/ 25°C .............. 0,960 0,968 1,011 1,013 1,03 1,041
Residuo pelicula fina:

Variacion de lamasa, % oo, 0,17 0,22 0,3 0,1 0,3 0,2

Penetracion refenida, % ....oocvvervevnnn. 100 75 75 70 78 83

Diferencia Ay B, °C ..o, 0 ] 0,4 ] 22 -0,2

Viscosidad a 150° Ccp vvvvvcvcvrce, 300 209 195 870 160 103
Ensayo de fraccion, 20° C, 5 mm/min.:

Tension de fluencia, MPa .................... 0,57 0,11 0,164 0,604 0,709 0,115

Tensién de rotura, MPa ..oovoveeee, 0,019 0,002 0,252 1,169 0,123 0,008

Deformacion de fluencia, % .o.co.o....... 46 30,5 29 33 34 26

Deformacion de rotura, % ..ooovoveeene. 1.087 446 2677 2.628 714 1.450

Los betunes asfalticos, por el alto
contenido de asfaltenos y resinas,
tienen el color negro caracteristi-
co, y su coloracion por medio de
pigmentos es dificil de conseguir.

Antiguamente Unicamente los be-
tunes procedentes de crudos de
Borneo, de naturaleza més aro-
matica y de color més claro, asi
como las mezclas de betin con
asfalto de Trinidad, eran suscepti-
bles de una mejor pigmentacion y
generalmente en color oscuro.

Betunes sintéticos pigmenta-
bles

En la actualidad, la industria petro-

quimica ha puesto a punto betunes
sinféticos pigmentables  constitui-
dos, en su mayoria, por una base
de aceites minerales, semejante a
los aceites del betin, en la que se
incorporan distintos tipos de resi-
nas sintéticas y en algin caso adi-
cion de polimeros, que dispersos
en el medio aceitoso y convenien-
temente estabilizados constituyen
un sistema reolégico similar al de
los betunes normales.

El color de estos materiales, de to-
no acaramelado mdés o menos
claro, permite darle color median-
te la adicién de distintos pigmen-
tos y la obtencion de mezc?as de
colores vivos con un contenido ba-
jo de pigmentos.

En la actualidad se dispone de
una amplia gama de betunes de
este tipo fabricado por distintas
casas comerciales, que permiten
su aplicacién a las distintas técni-
cas empleadas en carreteras.

Caracterizadas por medio de los
ensayos tradicionales, puede
comprobarse que cumplen Ens es-

ecificaciones de los Eefunes as-

Fc’:l'ricos (Tabla 6).

En algunos casos, los indices de
penetracion son superiores a los
de los betunes asfalticos de la mis-
ma penetracién y similares a los
de los betunes modificados por
polimeros, lo que les confiere
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TABLA 7

COMPARACION DE LAS CARACTERISTICAS DE LA MISMA MEZCLA CON
BETUN NORMAL Y BETUN SINTETICO PIGMENTABLE
Mezcla tipo S 12

Granulométrica:
Tamiz UNE mm 20 125 10 5 0,63 0,32 0,16 0,08
% Pasa 100 87 78 54 1 15 10 6
Caracteristicas:
Ensayo Marshall:
% Betln Betun 40/50 Betdn 40/50 pigmentable
4 5 ) 4 5 )
Estabilidad, daN ... 1.550 1.590 1.160 1.810 1.790 1.375
Deformacién, mm —..ooovvv 1,4 1,9 2,6 1.5 2,5 38
Densidad QIR s 23310 2,387 2,390 2,344 2,382 2,403
Huecos aridos, % ...oooovovvvvv 187 14,6 15,4 15,2 14,9 14,9
Huecos mezcla, % .ovovovvvev 6,8 3,3 19 6,3 3,5 1,4
Inmersién-compresion:
Contenido de betin, % ............. 5 5
Densidad relativa 25/25° C ... 2,269 2,261
Resistencia en seco, daN ... 2,077 2.375
Resistencia en himedo, daN ... 1.585 1.850
Resistencia conservada, % ........ 76 78
TABLA 8

CARACTERISTICAS DE UNA EMULSION CATIONICA DE BETUN PIGMENTABLE

CARACTERISTICAS

Betln: residual por desilacion; B ...t L iediiotbon e verseriibsceosdos b e 61
Viscosigrad seiyBol G GRS C, kg s conneinnie shiarmal oo oinl o s 27
Diametro medio (MICraS) ..........c.oovoeeeereeeeeeeeeeeeee e 3,34
DesVIaRION TRICH <iisscsmimcmmsasmmmbonsmmmneissmmsssaminsss s sesmsnssonssssssts el T dEn 0,41
TERRIRERE, 5 oo Gt fen ot wea 33 - e oy 0,05
5 O ord oL Mhelceli £ T P L W LR 0 L Lt = L 5.3
Sedimento por centrifugado, % ..........o.iuieeeeeeeee e 0
e 00 OIS vt st sissso i Al o b e e st sssaasars 136
Penetracion sobre residuo, 1/10 MM .o.ooooooe oo 40
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unas buenas caracteristicas reolé-
gicas y baja susceptibilidad a al-
tas temperaturas, con infervalos
de plasticidad altos.

Al mismo tiempo, su envejeci-
miento, medido por el ensayo de
pelicula fina, es similar o mejor
que el de los correspondientes
betunes de la misma penetra-
cion.

Mezclas coloreadas en ca-
liente

Con estos materiales de una bue-
na calidad es posible conseguir
mezclas de buenas cuclidages,
como puede apreciarse en los re-
sultados obtenidos cuando se les
emplea en la fabricacién de mez-
clas comparados con una mezcla
de beton normal (Tabla 7).

Empleo

Las propiedades mecénicas de las
mezclas obtenidas con estos |i-
gantes son, por tanto, similares o
superiores a las conseguidas con
betin de la misma penetracién,
en correspondencia con sus ca-
racteristicas reologicas, y ademés

resentan una buena adhesién a
E)s aridos, como se comprueba en
el ensayo de inmersion-compre-
sion.

El empleo de estos materiales,
que resuelven perfectamente el

roblema de las mezclas de co-
E)r, tiene como inconveniente
principal su alto precio, unas
diez veces mas caro que el betin
en algunos casos y ademas la
limpieza a fondo de toda la ma-
quinaria que se va a emplear en
la fabricacién y puesta en obra
de la mezcla.

Por ello su empleo se estd limitan-
do a pavimentos de pequefio es-
pesor tales como los morteros en
caliente y lechadas de color de
aplicacién en frio, aprovechando
que su emulsionabilidad, en algu-
nos de los tipos, no presenta ge-
neralmente problemas técnicos,
excepto un ligero cremado por su
menor densidad, como puede
verse en la caracteristicas cre una
emulsién catiénica fabricada con
uno de estos ligantes.

Como ejemplos reales de la apli-
cacion cje estas técnicas podemos
considerar estos tramos experi-
mentales de mortero bituminoso
de color rojo realizado como de-
mostracién durante las Jornadas
de Firmes Flexibles celebradas es-
te aiio en Valladolid.

Y, por Gltimo, como técnica de
aplicacieon en frio, la lechada
de color redlizada para sedali-
zar el carril bus en una calle de
Las Palmas empleando una emul-
sion de betun sintético pigmenta-
ble y una combinacién de pig-
mentos para conseguir un color
anaranjado completamente dife-
renciado del resto del pavimento
bituminoso.

Como resumen, se dispone con
estos betunes sintéticos de un ma-
terial apto para su empleo en to-
do tipo de unidades de obra y, en
algunos casos, con unas caracte-
risticas similares a las de un betin
modificado con polimeros, lo que
asegura un magnifico comporta-
miento ante el trafico.
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45° ANIVERSARIO DE LA
ASOCIACION ARGENTINA DE
CARRETERAS

E1 21 de julio Gltimo la Asociacion
Argentina de Carreteras cumplio
45 aios de existencia, celebran-
dolo con un almuerzo en el que
fueron agasajados los profesiona-
les y empresas que a esa fecha
cumplieron 40 anos como asocia-
dos. Invitados especialmente por
la Asociacién asistieron el Subad-
ministrador General de la Direc-
cion Nacional de Vialidad, Ing.
Osvaldo Godoy, el Presidente de
la Cémara Argentina de la Cons-
truccién, Ing. Aldo Roggio, el Pre-
sidente de ?a Academia Nacional
de Ingenieria, Ing. Antonio Marin,
el Director del Banco Hipotecario
Nacional, Lic. Miguel A. Salvia, el
Presidente de FADEEAC, Sr. José C.
Schmidt, el Presidente de la Comi-
sion Permanente del Asfalio, Ing.
Félix Lilli, el Director General del
Instituto del Cemento Portland Ar-
gentino, Ing. Julio C. Caballero,
por el Centro Argentino de Inge-
nieros el Ing. Ricardo Salermo, por
el Touring Club Argentino el l{,gr.
Mario E. Dragan, el Secretario Ge-
neral de FATVIAL, Sr. Anthony
Robson, el Vicepresidente de la
Camara de Concesionarios Viales,
Ing. Enrique Sergiotto y por la In-
ternational Road Federation el Ing.
John Cutrell y Amy S. Englehart.
Los socios personales agasajados
fueron los Ings. Roberto S. J. Ser-
vente y Alberto S. C. Fava y las
empresas Perales Aguiar S. A. y
Vialco S. A. Antes de iniciarse el
almuerzo usaron de la palabra los
Ings. Rafael Balcells y Osvaldo J.
Godoy, haciéndolo ofos postres el
Ing. Aldo B. Roggio.
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Del Ing. RAFAEL BALCELLS

Realmente para una Institucién co-
mo la nuestra cumplir 45 afios de
fareas continuas en aras de un ob-
jetivo fan noble como es el de lograr
que los caminos argentinos transcu-
rran por fodo nuestro pais contribu-
yendo a su progreso, ennoblece la
accién y u(femc’ls nos da a cada
uno de nosotros, que parficipamos
de una u ofra manera en esto, la
gran satisfaccién de estar en una ta-
rea que concita el apoyo de las ins-
fituciones como las que estan hoy
presentes aqui y que fueron madre
de esta Institucién en su momento,
la Direccién Nacional de Vidlidad,
la Cémara Argentina de la Cons-
truccion, la Comisién Permanente
del Asfalto, el Instituto del Cemento
Portland Argentino, el Touring Club
Argentino y distinguidos profesio-
ncl?es que acunaron el nacimiento
de esta Asociacién y que la han vis-
to crecer a lo largo del tiempo.

' Hoy se encuentran con nosotros dos

profesionales a los cuales reconoce-
mos el mérito de habernos acompa-
Aado durante 40 afios continuos en
esta tarea; el Ing. Alberto S. C. Fa-
vay el Ing. Roberto S. J. Servente, y
también Sos empresas que cumplen
40 afios asociadas con nosotros
que son Perales Aguiar S. A. y Vial-
co S. A.
En la actualidad nuestra Asociacion
conjuntamente con la Cémara Ar-
entina de la Construccién esté tra-
Eaiando en el desarrollo de una
idea que es el Plan Nacional Direc-
tor de Infraestructura con un hori-
zonte de 25 afios, el cual apoya-
mos con todo calor porque conside-
ramos que es la base de la organi-
zacién y del desarrollo de nuestra
infraestructura largamente en ma-
nos de improvisaciones que compli-
can las soluciones y la gestion del
recurso fan vital como lo es el finan-
ciero y el econémico.
Tenemos ademés en marcha el XII
Congreso Argentino de Vialidad y
Trénsito el cual cuenta con el apoyo
de todos ustedes y especialmente de
la Direccién Nacional de Vialidad,
lo Cémara Argentina de la Cons-
truccion y el Instituto del Cemento
Portland Argentino, entre ofras ins-
tituciones. Esta es ofra encomienda
que compromete nuestro esfuerzo
hacia el futuro pensando que los
Congresos de Vidlidad y Trénsito
tienen que ser fuentes de desarrollo
tecnolégico y que ademas demues-
tren la capacidad de nuestras em-
presas y de los profesionales dirigi-
da al futuro de redlizaciones que el
pais necesita en el érea vidl.




Del Ing. OSVALDO GODOY

Después de las elocuentes palabras
pronunciadas por el Ing. Balcells
poco me resta agregar. Sin embar-
o doy gracias poﬁa oportunidad
ge poder expresar que la Direccién
Nacioral de Vialidad conjunta-
mente con la Asociacién Argentina
de Carreteras ha desarrollado du-
rante afios una labor conjunta y lo
va a seguir haciendo.
Numerosos profesionales que han
pasado por Es filas de la Direccién
Nacional de Vialidad integran hoy
la Asociacién Argentina de Carre-
teras. Debemos destacar muchisi-
mos emprendimienfos comunes,
institucionalmente podemos men-
cionar la Campaiia Nacional de
Seguridad Vial y el Congreso Na-
cional de Caminos Naturales como
asimismo el haber podido festejar
conjuntamente en los Gltimos afos
el Dia del Camino y, como ya fue
anunciado el XIl Congreso Argenti-
no de Vialidad y Trénsito préximo a
celebrarse.
Agradecemos la colaboracién de
todos ustedes especialmente en esfe
momento en que la Direccién Na-
cional de Vialidad esta realizando
un gran esfuerzo para concrefar la
imp?ementacién Ape un buen plan
de obras para nuestro pais.

Deseo felicitar a la Asociacién
Argentina de Carreteras y a sus
autoridades por la gran labor que
han realizado en estos afos, que
siguen cumpliendo y que segura-
mente van a tener que desarrollar
en este nuevo periodo argentino.
Hago extensiva esta felicitacion a
las autoridades de la Direccién
Nacional de Vialidad que son la
base en la cual tenemos que fijar-
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te debe afrontar el pais, expreso:
La Direccién Nacional de Viali-
dad esta realizando un esfuerzo
superior al de afios anteriores pa-
ra mejorar la infraestructura ca-
minera, pero la Republica Argen-
tina necesita mucho més a lo lar-
go y a lo ancho del pais en carre-
teras, en caminos de tierra, en
banquinas, en autovias y en auto-
pistas y para alcanzar estas reali-

El Ing. Aldo B. Roggio al brindar con los Ings. Rafael Balcells y Pablo R. Gorostiaga

nos para todo lo que hace al sis-
tema vial argentino.
Desearia antes de hacer el brindis
formal, expresar lo siguiente: la
Reptblica Argentina ha recobra-
do en este periodo de transforma-
cion las libertades econémicas y
civiles, la estabilidad monetaria y
todas las demas cosas positivas
ve nos ha mostrado el periodo
3e transformacién, iniciado ya
hace varios afos, adoptado por
el gobierno nacional y la socie-
dag argentina.
Después de referirse a los com-
promisos externos que anualmen-

zaciones se necesita contar con
expertos profesionales como uste-
des que son los que tienen que
hacer oir su voz en el pais y con-
tribuir con el mismo. Me parece
ve todos nosotros tenemos mu-
?I‘IO que opinar y mucho para ha-
cer en este aspecto y por lo tanto
nos aguarda una tarea muy im-
portante.
Yo deseo en este momento levan-
tar mi copa en un brindis conme-
morativo de este nuevo aniversa-
rio de la Asociacién Argentina de
Carreteras y desearle muchas fe-
licidades, éxitos y trabajo.
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UN NUEVO CONCEPTO
PARA LAS MEZCLAS DRENANTES

Transcripto de la revista técnica CARRETERAS de la Asociacion Espaiola de la Carretera nimero 87, cuar-

ta época, enero-febrero 1997.

Version espaiola

El uso a gran escala de las mez-
clas drenantes en capas de roda-
dura data de la mitad de los afios
80. Las mezclas drenantes ofre-
cen, en comparacién con las mez-

clas densas, un conjunto indiscuti- |

ble de ventajas. La seguridad y la
capacidad vial de las carreteras
en condiciones de lluvia mejoran
considerablemente, al tiempo que
se reducen los niveles de ruido.
Pero sus desventajas también se
han ido haciendo patentes a me-
dida que se ha generdlizado su
empleo, sobre toglo en cuanto a
durabilidad, riesgo de colmata-
cién y su relacién con la vida otil
o, recientemente, el problema de

la resistencia al deslizamiento. Se |

ha constatado asimismo que, pa-
ra aplicaciones urbanas, las mez-
clas drenantes convencionales
0/16 no mejoran los niveles de
ruido cuando los vehiculos circu-
lan a velocidades baijas.

Afios de experiencia e investiga-
cién del Heijmans Civil Enginee-
ring en Rosmalen (al sur de Ho-
landa), han desembocado en un
nuevo desarrollo de las mezclas
drenantes. Desde 1990 estan en
funcionamiento tramos de ensayo
de un novedoso producto, que
constituye parte de un proyecto
de investigacién a gran escoi:: di-
rigido a la optimizacién del ruido
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mediante el empleo de mezclas
drenantes. Las medidas acsticas
extraidas de este estudio mues-
tran que el nuevo producto, deno-
minado Twinlay, ofrece importan-
tes posibilidades de reduccién del
ruido, incluso a bajas velocida-
des. La experiencia ||1c1 demostra-
do ademés que permite mantener
niveles de ruido éptimos a largo
plazo.

En este articulo se realiza un re-
paso de todas las caracteristicas
acsticas y especificaciones técni-
cas del Twinlay (desde ahora, T),
y se aporta informacién sobre e
disefio, construccién y manteni-
miento de esta solucién.

DEFINICION

El uso de las mezclas drenantes
estd muy extendido en Holandg,
qplicc’mcrose principalmente en la
red nacional de carreteras, aun-
que también se emplean en otro
tipo de vias (provinciales y urba-
nas). El interés por estas solucio-
nes se incrementa paulatinamen-
te, no solo por su eficacia en la
reduccion del ruido del tréfico, si-
no sobre todo por las ventajas

ve ofrecen en cuanto a seguri-
jad durante los periodos lluviosos
(menores efectos de salpicadura

del agua y, por lo fanto, menores
posibilidades de situaciones de
congestion).

Una desventaja de las mezclas
drenantes convencionales es el
hecho de que la reduccién de rui-
do a baja velocidad es casi nula.
Cada vez son mas necesarias ca-
pas de rodadura capaces de dis-
minuir la sonoridad del tréfico en
situaciones de circulacion lenta.
Este interés se hace mas evidente
cuando las posibilidades de re-
duccién del ruido del tréfico urba-
no implican alguno de los siguien-
tes elementos:

* Aislamiento actstico de vivien-
das: consiste fundamentalmente
en el uso de ventanas con doble o
triple acristalamiento en zonas re-
sidenciales muy densas. Es una
solucién cara y su efectividad

veda reducida casi a cero cuan-
jo la ventana esta abierta.

* Pantallas acisticas: se pueden
mencionar los siguientes proble-
mas:

* Uso de espacio: en ambientes
urbanos el espacio es limitado y
el uso de pantallas actsticas o te-
rraplenes ﬂcbi’rualmente no es po-

sible.




* Efecto barrera: las pantallas
acUsticas o ferraplenes constitu-
en una barrera casi infranquea-
E|e. Cerca de enlaces o cruces su
uso es imposible, asi como junto a
tiendas o viviendas por limitar el
acceso.

e Urbanismo: desde el punto de
vista urbanistico, la utilizacién de
barreras acisticas es normalmen-
te inaceptable.

* Costes: las barreras acisticas
representan un alto coste, no sélo
desde el punto de vista de cons-
truccién, sino también de mante-
nimiento ("graffitis").

e Capas de rodadura reductoras
del ruido: la reduccién del ruido
en superficie mediante capas de
rodocﬁjro especialmente diseia-
das para e”g resulta la opcién
mas atractiva, teniendo en cuenta
el ahorro de espacio y sus posibi-
lidades de aplicacion. También
con respecto a la eficiencia y du-
rabilidad, es la alternativa que
ofrece mas ventajas.

Durante la segunda mitad de los
afos 80 se demostré que es posi-
ble conseguir una mayor reduc-
cion del ruido con la aplicacién
de mezclas drenantes finas. A ba-
ja velocidad (pero también con
velocidades altas), los niveles de
ruido disminuyen cuando se em-
plean aridos 4/8 en lugar de ari-
dos 6/16, que son los mas usua-
les en mezclas drenantes.

El problema de este material resi-
de en su répida colmatacion por
suciedad, con la consiguiente dis-
minucién de su utilidad. La vida
0til aparece asi como un aspecto
importante. 3Cudnto tiempo se

veden mantener las ventajas de
Eus mezclas drenantes?, 3se col-
matara el material a largo plazo?
En general, las cualidades especi-

ficas de las mezclas drenantes
disminuyen a medida que se van
colmatando.

La colmatacién de las mezclas de-
pende de distintos factores:

¢ la cantidad de suciedad.

* El tamafio y estructura de los
huecos.

* La pendiente transversal de la
capa inferior de las mezclas den-
5as.

* la velocidad del tréafico y el
efecto limpieza del mismo.

La busqueda de una solucién pa-
ra evitar la colmatacion es la Ea-
se fundamental del desarrollo de
T, una mezcla drenante de doble
capa.

Como venimos repitiendo, la gran
desventaja de las mezclas dre-
nantes es su escasa vida Gtil en
comparacién con una mezcla as-
faltica densa, ya que al contacto
con la atmésfera, el ligante enve-
jece con rapidez, produciéndose
hna|mente desprendimientos de
aridos. La vida 0til se puede alar-
gar con el uso de ligantes modifi-

cados.

CUESTIONES BASICAS

1. CARACTERISTICAS ACUSTI-
CAS

Las experiencias ya mencionadas,
junto con las medidas actsticas
realizadas en 1989, nos llevan a
las siguientes conclusiones.

la mejora de las propiedades
acUsticas de las mezclas drenan-
tes convencionales exige en gene-
ral una mezcla mas fina y homo-
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énea. El uso de dridos 8/11, en
[%gar de los 6/16 usados en las
mezclas drenantes convenciona-
les, permite una mayor absorcién
acUstica en el entorno de los
1.000 Hz. Esta frecuencia es la
dominante cuando la velocidad
de circulacién supera los 70
km/h. A velocidades mas bajas,
por ejemplo las que se mantienen
en zonas urbanas, es conveniente
utilizar aridos atn mas finos (co-
mo los 4/8).

Ademads de la absorcién, juega
un papel importante en la genera-
cion dFia ruido la vibracién de las
ruedas causada por la interaccién
de los neumdticos con la superfi-
cie de la carretera. Cuando el ta-
mafio de los aridos de la capa de
rodadura es més pequerio, la vi-
bracion de los neumaticos (y por
consiguiente, la sonoridad) dismi-
nuye. El limite se sitba en 10 mm,
de manera que si la granulome-
tria es inferior a este tamafio, se
observa un significativo descenso
del ruido causado por los neuma-
ticos. Este efecto sélo concierne a
la textura de la capa de rodadu-
ra; el espesor de las capas de las
mezclas drenantes finas carece de
relevancia, y puede ser reducido
al minimo.

2. CONTAMINACION

Las mezclas finas suelen estar en
contradiccion con los problemas
relativos a la contaminacién. Sin
embargo, la solucién de los mis-
mos pasa por el uso de mezclas
homogéneas, puesto que cuanto
mds grueso es el arido, mas gran-
des son los huecos y menor?q re-
sistencia que ofrecen al desliza-
miento. Las mezclas finas permi-
ten que el agua fluya con mayor
ropigez, por lo que la suciecijd
tiene menos opor’runidodes para
colmatar los huecos. Ademas, la
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Figura 1: Estructura de Twinlay: una capa inferior con un érido grueso uniforme y una

capa superior delgada.

suciedad acumulada se erosiona
mds rapidamente. Con mezclas
mds gruesas, con mayores huecos
en la superficie, las posibilidades
de que la suciedad penetre son
mucho mayores.

CONSTRUCCION DE LA DO-
BLE CAPA

Las consideraciones anteriores nos
han llevado al desarrollo de una
solucion de doble capa en el Heij-
mans Civil Engineering, que hemos
denominado Twinlay (T). Esta solu-
cién se compone de una capa infe-
rior drenante con un drido grueso
uniforme 11/16, y una capa supe-
rior delgada integrada por una
mezcla grencm’re fina 4/8 (ver Fi-

ura 1). Debido a que las particu-
?as de la capa superior pueden in-
troducirse en la textura gruesa de
la inferior, es necesario aplicar una
capa relativamente delgada.

T posee, frente a las mezclas dre-
nantes convencionales, las si-
guientes ventajas:
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* La capa superior ofrece venta-
jas de tipo actstico, debido a la fi-
na textura superficial (reduccién
del ruido de los neuméticos). La ca-
pa inferior gruesa, en combinacién
con la capa superior fina, produce
la accién de amortiguar el ruido.

* La capa superior protege los
huecos cﬁa la suciedad y de la
gran acumulacién de suciedad
temporal (efecto colador) que se
produce durante la construccién.

* La suciedad, aunque penetre
en el pavimento, se puede elimi-
nar con menos esfuerzo, al con-
centrarse en la capa superior de
la capa delgada, donde es fécil-
mente eliminable con las técnicas
existentes de limpieza.

* Las diferencias en los flujos de
aire entre la capa superior y la in-
ferior tienen un efecto positivo so-
bre la capacidad de autolimpieza
que posee el trafico.

* La capa inferior tiene una ma-
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yor capacidad de evacuacién lo-
teral que la de las mezclas dre-
nantes convencionales.

Debido al reducido tamafio de los
aridos de la capa superior, es im-
portante mantener E‘l porosidad
tan alta como sea posible, dismi-
nuyendo en la misma medida la
resistencia al flujo de agua. Para
lograrlo, es necesario eliminar la
fraccién de arena de la mezcla,
usando un ligante que en la fase
caliente presente una alta viscosi-
dad (betunes-caucho). Estos li-
gantes modificados usados en la
mezcla no sélo compensan el de-
terioro de la estructura de los éri-
dos, provocado por la elimina-
cion cﬁa la fraccién de arena, sino
que ademas la alta viscosidad
permite el empleo de altos por-
centajes de betun (6,5%) sin que
se produzca escurrimiento del li-
gante de la mezcla caliente.
Estos mayores porcentajes de be-
ton son, pues, esenciales para la
durabilidad, y teniendo en cuenta
la necesidad de ajustar la vida ofil
de ambas capas, es necesario uti-
lizar el mismo ligante modificado
también para la inferior.

INVESTIGACION

En 1990, tras las investigaciones
de laboratorio preliminares, se
construyeron una serie de tramos
de ensayo. Estos tramos constitu-
yeron una parte del proyecto de
investigacién denominado "Re-
duccién del ruido del tréfico, in-
vestigacién para la reduccién de
la fuente a través de la utilizacion
de capas de rodadura y del ruido
neumdtico/pavimento”, realizado
por M+P Consulting Engineers y
Heijmans Civil Engineering, bajo
la cllireccién del Ministry of Hou-
sing, Spatial Planning and Envi-
ronment (Ministerio de la Vivien-




da, Urbanismo y Medio Ambiente
de Holanda)"1.

Durante el desarrollo de este estu-
dio, el sistema T fue comparado
con diferentes tipos de mezclas
drenantes y otra clase de solucio-
nes. Junto a las mediciones acis-
ticas, en las que fue necesario te-
ner en cuenta el tipo de neumati-
co, se investigaron las propieda-
des técnicas 3e| sistema, tcf)es co-
mo la permeabilidad y la sensibi-
lidad a la formacién de roderas.

El proyecto conté con la colabora-
cién cIe| grupo de trabajo de re-
duccién del ruido con mezclas
drenantes (WM 13) del Centre for
Research and Contract Standardi-
zation in Civil and Traffic Engi-
neering, CRoW (Centro para qa
Investigacién y Estandarizacién
de Ingenieria Civil y de Tréfico).

1. MEDIDAS ACUSTICAS

Desde el punto de vista acustico,
se analizaron cuatro soluciones:

A)Una mezcla asféltica densa
0/16 (seccién de referencia)
con un espesor de 4 cm.

B) Una mezcla asfaltica drenante
0/16 (convencional) con ari-
dos 6/16 y un espesor de 4

cm.,

C) Una mezcla asfaltica drenante
0/8 con éridos 4/8 y un espe-
sor de 4 cm.

D) La solucién T (en dos variantes)
con espesores de 7 y 5 cm, res-
pectivamente.

Las medidas acUsticas se llevaron
a cabo en Holanda, sobre un to-
tal de veinte vehiculos circulando
a diferentes velocidades. Adicio-
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Figura 2: Produccién de ruido en funcién de la velocidad de los vehiculos en diferen-

tes tipos de pavimentos

A L, (dB)
460 Km/h 120 Km/h
Mezcla asfaltica densa 0/16 0 0
Mezcla asféltica drenante 0/16  + 0,2 -24
Mezcla asféltica drenante 0/8 - 1,3 -3,5
T7 cm. -3,8 - 4,9
T5cm. -2,6 -4,9

Tabla 1: Reduccién del ruido en diferentes tipos de mezclas a distintas velocidades.

nalmente, se tomaron algunas
medidas indicativas con 3 camio-
nes ligeros. En la Figura 2 se des-
cribegic produccién media de rui-
do medida en los diferentes tra-
mos de ensayo. En dicha figura
solo se incluyen los resultados de
la solucién T de 7 cm. En compa-
racién con ésta, la solucién de T
mas delgada (5 ¢cm) muestra una
generacion de ruido ligeramente
mayor a bajas velocidades (Tabla

De dicha tabla se pueden obtener
las siguientes conclusiones: las
mezclas drenantes convenciona-
les 0/16 no ofrecen ninguna me-
jora acUstica a bajas velocidades,
dado que por debajo de 60 km/h
esta mezcla presenta mayores ni-
veles de ruido que la mezcla den-
sa de referencia.

La mezcla drenante fina 0/8 (con
aridos 4/8) muestra de forma
global 1 db(A) menos de ruido
que la mezcla drenante 0/16.
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Como se puede comprobar en el
grafico de la Figura 2, las lineas
son mas o menos paralelas. La
solucion T presenta la misma
pendiente que la mezcla densa
0/16, pero el nivel de ruido es
significativamente inferior a las
otras soluciones drenantes. T
aparece asi como una solucién
mejor tanto a velocidades bajas
como altas.

Si bien los resultados del grafico
anterior se refieren sélo a turis-
mos, en el caso de los camiones
las conclusiones son idénticas.

Tras estas investigaciones, se
han construido varias secciones
con la solucién T. Las medidas
acusticas llevadas a cabo en es-
tos casos han confirmado los re-
sultados de los tramos de ensa-
yo, e incluso han mejorado algu-
nos de los resultados de la inves-
tigacién anterior. Basandose en
esto, el Ministry of Housing,
Spatial Planning and Environ-
ment ha calificado la solucién T
como una solucién anti-ruido, un
calificativo que posee un peso
importante desde el punto de
vista de la legislacién holandesa
de control de? ruido.

2. REDUCCION DEL RUIDO
DESPUES DE VARIOS ANOS

Tras varios afios de explotacion
(1994), se han repetido Exs medi-
ciones acUsticas en algunas sec-
ciones construidas con T en éreas
urbanas. Da estas investigaciones
se puede concluir que con una
limpieza habitual una vez al afio,
la eficacia de la solucién, desde el
punto de vista de la reduccién del
ruido, se puede mantener durante
un largo periodo de tiempo.
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PROPIEDADES TECNICAS

I. RESISTENCIA A LA FORMA-
CION DE RODERAS

Gracias a la estable estructura de
los aridos, T presenta mejor resis-
tencia a la formacion de roderas
(deformaciones plasticas) que las
mezclas asfdlticas densas. Las ro-
deras y ondulaciones no aparecen
con las mezclas T. al ofrecer sufi-
ciente capacidad estructural en re-
lacién a EJS cargas de tréfico.

2. PERMEABILIDAD

Frente a las mezclas drenantes
convencionales, T ofrece mejores
resultados en cuanto al drenaje,
puesto que cuenta con un mayor
porcentaje de huecos en la mez-
cla; en concreto, la capa inferior
de T posee, gracias al uso de ari-
dos monogranulares, una capaci-
dad extra de drenaje que permite
la evacuacion lateral del agua.

3. RESISTENCIA MECANICA

Una graduacién més fina de los
aridos de la capa superior permite
que T muestre una mejor resisten-
cia a las cargas provocadas por
los giros de los vehiculos que las
mezclas drenantes. Pero, en com-

araciéon con las mezclas densas,
Eus propiedades mecénicas de T no
son tan buenas, por lo que su apli-
cacién no es recomendable en cru-
ces donde se debe utilizar ofro fipo
de soluciones. De hecho, las bajas
velocidades de los vehiculos y la
mayor distancia que suele haber
entre la carretera y las zonas resi-
denciales aconsejan evitar el uso
de soluciones anti-ruido cerca de
los cruces. Mas aun, las barreras
anti-ruido no deben instalarse cer-
ca de los enlaces.
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4. SEGURIDAD VIAL

Segn resulta de los ensayos de re-
sistencia al deslizamiento, T dispo-
ne de una rugosidad mejor que la
de las mezclas drenantes conven-
cionales, al utilizar ligantes modifi-
cados. La dureza de este ligante
reduce el efecto de deslizamiento
sobre la pelicula de betin, fenéme-
no que se defecta en las mezclas
drenantes de reciente fabricacion.
La eliminacién de esta pelicula de
ligante no reduce la rugosidad su-
perficial de T. que sigue siendo
mas alta que la observada en las
mezclas drenantes convencionales.
Ello se debe a que la capa superior
de la mezcla presenta mayores
areas de contacto potenciales, gra-
cias a una graduacién mas fina de
los éridos.

La mayor capacidad drenante de
T impide que el agua permanezca
en la capa de rogaduro, garanti-
zando la correcta visibilidad de la
sefializacion horizontal. Evita,
asimismo, que se produzca el de-
nominado efecto “espejo” duran-
te las noches lluviosas.

ASPECTOS MEDIOAMBIEN-
TALES

1. RECICLADO

Con la finalidad de obtener una
respuesta definitiva a las posibili-
dades de reciclado de los betunes
modificados, el Heijmans Civil En-
ineering y la Direccién General
ge Obras Publicas y Agua de Ho-
landa han desarrollado un ambi-
cioso proyecto de investigacion.

2. VERTIDO

La legislacion holandesa sobre
materiales de construccién con-




templa especificamente el vertido
de sustancias medioambiental-
mente peligrosas provenientes de
betunes-caucho modificados. El
Instituto de Materiales e Investiga-
cion Medioambiental ha realiza-
do una serie de pruebas sobre es-
ta posible contaminacién. Tras la-
var intensamente con agua un de-
terminado nomero de muestras,
se procedié al andlisis del liqui-
do; los resultados fueron compro-
bados con los patrones de refe-
rencia y no se encontraron en el
agua sustancias que alcanzaran o
siquiera estuvieran cerca de los li-
mites permitidos.

3. EL USO DE CAUCHO

En la preparacién de betin con
caucho se usé polvo de neumdti-
co: un neumdatico de camién para
la elaboracién de 60 m2 de T. El
Ministry of Housing, Spatial Plan-
ning and Environment se ha com-
prometido a la utilizacién de neu-
maticos en mezclas asfélticas, da-
da la eficiencia de este método
para el reciclado del caucho.

APLICACIONES URBANAS

T resulta extremadamente Gtil en
aplicaciones urbanas, no sélo por
su efectividad en la reduccion del
ruido, sino también por su mayor
eficiencia en la eliminaciéon de
agua. Para zonas de nueva cons-
truccién, T ofrece, en combina-
cion con un disefio especial de
dren longitudinal a lo largo del
bordillo, excelentes soluciones-
(ver Figura 3).

El nuevo Keradrain se puede usar
en conjunciéon con los sumideros.
El dren se limpia facilmente de su-
midero a sumidero y la capaci-
dad de desague llega hasta dos

Base bituminosa

CARRETERAS

Capa nfenog

Figura 3: Keradrain. El dren se construye con elemenfos cerdmicos, con aperturas su-

perficiales y laterales.

Capa superar de |

Capa interiorde T

__Carretera

r Morern astaltico

Bordille

e ————

|
Keradran -

Carnil bici 0 zona de aparcamiento |

Figura 4: Aplicacién de Keradrain en zonas colaterales, como vias ciclistas o zonas

de aparcamiento.

litros por agujero y minuto, sufi-
ciente an durante periodos de
lluvias copiosas.

Entre las ventajas de estos drenes
figuran:

* |la sencilla colocaciéon de ele-

mentos pequenos (longitudes
de 33 cm) sobre la capa infe-
rior de la mezcla asfdltica, mu-
cho mas compleja en los drenes
enlosados. A ello se suma el he-
cho de que el dren pueda ser
colocado en el Gltimo momento,
justo antes de la base y las ca-
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Fos de T. y después de finalizar
as aceras, aparcamientos y

bordillos.

* El dren es universal y se puede
usar en los bordillos, paradas
de autobuses, aparcamientos y
entradas y salidas de las calles,
ya que el perfil del dren puede
continuar en estos lugares y el
agua de la superficie de las ca-
lles adjuntas al mismo, tales co-
mo aparcamientos o paradas
de autobuses, puede ser eva-
cuada por las aperturas super-
ficiales. El disefio del dren satis-
face los requerimientos de resis-
tencia mds estrictos, y se puede
utilizar en situaciones de trafico
pesado, ain cuando la circula-
cién se efectie sobre el dren.

En zonas colaterales, como vias
ciclistas o zonas de aparcamien-
to, se aconseja cambiar la capa
superior de T por una mezcla
densa, como un mortero asféltico
("stone mastic asphalt") 0/6 o un
riego de sellado. En estas seccio-
nes, las mezclas abiertas no reali-
zan ninguna funcién y la sucie-
ad que se amontona no penetra
en el asfalto.
Ademés, la capacidad de auto-
limpiado de las mezclas drenan-
tes en estas areas, debido a la au-
sencia del efecto absorbente de
los neumdticos, es casi inexisten-
te. La suciedad puede asi, con la
presencia del agua, correr por
encima de la capa densa supe-
rior, alcanzar el Keradrain y ser
eliminada por las aberturas supe-
riores. El agua que circula por la
capa inferior es expulsada a tra-
vés de las aperturas laterales del
Keradrain (Figura 4).

Este sistema, cubriendo la via ciclis-
fa, puede permanecer intacto du-
ranfe afios, y la capa inferior de T
permanecerd limpia gracias a la ac-
cién de filirado de la capa superior.

78

A T B T P = o R T A T gy

~ evacuacion later

IR C ARRETERAS

Entrada lateral

Bordillo

a superior de T
Capa inferiorde T

Figura 5: Disefio en operaciones de refuerzo.

También es posible utilizar T en
operaciones de refuerzo. En el ca-
so de las calles, el dren existente a
lo largo del bordillo puede elimi-
narse y sustituirse por el Kera-
drain. De igual forma, los sumide-
ros pueden cambiarse por ofros
especialmente disefiados con
unas aberturas que permiten la

;I (ver Figura 5).

 Las caracteristicas estructurales de

doble capa de T permiten ofrecer
soluciones en todpos los casos, y
aplicarse en casi todos los disefios
de pavimentos.

CONSERVACION

1. UMPIEZA

Las carreteras estdn expuestas
constantemente a la suciedad, que
afecta sobre todo a las capas de
rodadura abiertas, como T. restan-
do eficacia a dicha solucién.

En las mezclas drenantes conven-
cionales, la suciedad ocupa el es-
pesor total de la capa, pero con el
sistema T el problema queda limi-
tado a la capa superior, ya que la
accién de filtrado de [)c; misma
protege la capa inferior de dicha
suciegod. El efecto filtrante de la
capa superior retiene la suciedad
o la acumulacién temporal de ele-
mentos contaminantes, que corre-
rén por la superficie mezclados
con el agua. Las observaciones vi-
suales prueban que la suciedad
no penetra en la capa superior
mas alla de 1 6 1,5 ecm. La sucie-
dad concentrada en la capa su-
perior se puede eliminar féacilmen-
te mediante técnicas especiales de
limpieza basadas en el método
"Hydrovac", que consiste en ro-
ciar agua a presién (por encima
de 170 bares) sobre la superficie
del firme. El movimiento rotatorio
de las boquillas hace que el agua
penetre en todos los huecos de la
capa superior, siendo después
succionada. La limpieza de T es




mucho més efectiva que la de las
mezclas drenantes convenciona-
les, ya que la suciedad se concen-
tra en la capa superior.

Los ensayos han demostrado que
una capa de T completamente
colmatada se puede limpiar en su
totalidad. Dependiendo del nivel
de contaminacion, la limpieza ha
de realizarse una o dos veces al
afio, conservando T sus propieda-
des funcionales al finalizar el pro-
ceso.

En orden a determinar la grave-
dad de la situacion de contamina-
cién, se puede realizar un test de
permeabilidad con el procedi-
miento "Becker". En este procedi-
miento se utiliza un cilindro con
un anillo neumético que se coloca
sobre la mezcla drenante y se lle-
na de agua. El tiempo requerido
para la evacuacion de una cierta
cantidad de agua (1,4 litros) es
una medida de la colmatacién de
la estructura del pavimento (un
tiempo menor de evacuacion sig-
nifica una mezcla drenante mas
limpia).

2. SUSTITUCION DE LA CAPA
SUPERIOR

Dado que T es un nuevo produc-
to, su vida 0til no se puede cono-
cer con exactitud. Dependiendo
de la intensidad de uso (situacién,
cargas de trafico), se puede esti-
mar la vida 0til entre 7'y 10 afios.
Las descarnaduras (pérdidas de
aridos de la capa de rodadura)
son los mayores problemas de es-
tos pavimentos. Con la sustitucién
de la capa de rodadura, T ofrece
una oportunidad para que este
problema se produzca sg]o en la
capa superior.

Desde el punto de vista de la ex-

plotacién, asi como de los costes,
se trata de una opcién interesante
en tanto en cuanto Onicamente las
secciones con una alta intensidad
de tréfico necesitarén ser repara-
das. La capa inferior, las seccio-
nes realizadas con mezclas den-
sas en superficie (por ejemplo, las
vias ciclistas) y el sistema de dre-
naje pueden permanecer intactos,

su vida 0til seréd mayor que la de
f; capa superior.

Se han realizado ya experiencias
de sustitucion de la capa superior
de T. utilizando técnicas de fresa-
do muy precisas y limpiando la
capa inferior con el método "Hy-
drovac". Tras finalizar este proce-
s0 y una vez reemplazada la ca-
pa superior mediante unos adhe-
sivos especiales, se realizaron
mediciones acusticas que corro-
boraron la inoherabiligad de ias
caracteristicas acUsticas de T des-
pués de la intervencion.

3. VIALIDAD INVERNAL

Como el resto de las mezclas dre-
nantes, T necesita de operaciones
de rociado con sal. Sin embargo,
no es aconsejable el extendido de
sal, ya que ésta puede ser even-
tualmente eliminada con el agua

de deshielo.

De hecho, la practica demuestra
que el llamado “hielo negro” cau-
sa menos problemas con T que
con otras mezclas drenantes: la fi-
na estructura de la capa superior
crea mayores dreas de contacto
que refienen mejor la sal.
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DIA DE LA SEGUKIUAD EN &

JORNADA

AN

Como es tradicional, con motivo del
Dia de la Seguridad en el Transito -10
de junio-, la Asociacion Argentina de
Carreteras convoca, en recordacion a
esa fecha, a una reunion de caracter pu-
blico alusiva a este tema.

En esta altima oportunidad el 12 del
mencionado mes, llevo a cabo en el sa-
I6n de actos de la Camara Argentina de
la Construccion, la Jornada “La Insegu-
ridad Vial Argentina en Nameros”, con
la participacion de destacados profesio-
nales del area oficial y privada vincula-
dos con los sectores interesados y res-
ponsables de la seguridad vial del pais.

El principal objetivo fué el de po-
ner en evidencia la incertidumbre
que existe en cuanto a datos y ci-
fras sobre accidentalidad en nues-
tro pais, recopilando y depurando
los arrojados por diversas fuentes
vinculadas a este tema.

La Jornada se inauguré con la presencia
del sefior Administrador General de la
Direccion Nacional de Vialidad, Ing.
Guillermo M. Cabana, quién usé de la
palabra después de hacerlo el Presiden-
te de la Asociacion, Ing. Rafael Balcells,
el Ing. Roberto Cruz, Presidente de
OCRABA, el Presidente de la Camara
de Concesionarios Viales, Ing. Rodolfo
Perales, el Dr. Raul Lopez Uthurralt, Se-
cretario de la Comision Nacional del
Transito y la Seguridad Vial, directivos
de nuestra Institucion, asociados, etc.

Los moderadores de la Jornada fueron
durante la mafnana, el Prof. Juan E.Tor-
nielli y por la tarde, el Ing. Nicolas
M.Berretta.

10 DE JUNIO - DIA DE LA SE(

DEL ING. RAFAEL BALCELLS

Después de agradecer a los asistentes su pre-
sencia en esta Jornada, el Ing. Rafael Balcells
se refirid al Seminario sobre “Experiencias In-
ternacionales de Seguridad en el Transito”
realizado por la Asociacion Argentina de Ca-
rreteras en 1995, en el que expertos profe-
sionales de Chile, Espafia, Estados Unidos de
Norteamérica y Suecia expusieron sobre la
forma en que sus respectivos paises reduje-
ron la siniestralidad vial, la que pretenden dis-
minuir ain mas en el futuro.

Suecia, el pais que practicamente encabeza las
posiciones en cuanto a poseer |la mas baja si-
niestralidad, ha logrado achicarla 10 veces en
los ultimos 30 afios, lo que ademds de amino-
rar el numero de pérdidas de vidas humanas,
ha reducido las pérdidas de cardcter econé-
mico que frenan el progreso y el crecimiento
del pais.

Todos los paises, incluidos aquellos que tie-
nen las més bajas tasas de accidentes de tran-
sito, establecen que las pérdidas de vidas hu-
manas, por esta causa no superan el % de su
producto bruto y hablamos de paises induda-
blemente con productos brutos muy superio-
res a los nuestros.

La Asociacion ha hecho cilculos hace 5 6 6
afos sobre lo sucedido en nuestro pais. La
Argentina tiene pérdidas superiores al 1%,
que estdn muy cerca del 2% del producto
bruto, o sea, que ascenderian a casi los 4.000
millones de délares de pérdidas anuales, lo
que se podria reducir, no a un décimo como
han hecho otros paises, pero si a la mitad con
facilidad.

Nosotros por regla general somos volunta-
ristas, pensamos que haciendo esquemas lo
vamos a resolver, creamos responsabilidades
aparentes cuando tiene que haber responsa-
bilidades reales y para asumirlas tenemos que
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Ing. Guillermo Cabana
Administrador General de la
Direccion Nacional
de Vialidad

tener medios, organizacion, presupuestos
adecuados y estabilidad en los cargos respon-
sables, que tienen el problema en sus manos.

En esta oportunidad qué es lo que pretende-
mos ?

El afo pasado pretendimos que se establecie-
ra un plan para reducir la siniestralidad a la
mitad en 5 anos.

Era posible y sigue siéndolo para los proxi-
mos 5 afos porque muy poco se ha hecho
hasta el presente.

Seguimos pensando que es necesario hacer
ese plan y lo vamos a empujar con todas las
fuerzas de nuestra Asociacion que lo que ha-
ce es convocar a voluntarios que deseen par-
ticipar en las soluciones de este problema.
Qué pretendemos de esta convocatoria;
Pretendemos fijar dos objetivos: en primer
lugar es hora de tener la estadistica oficial de
la siniestralidad del transito.

No es posible que tengamos que estar utili-
zando estadisticas aproximadas de acuerdo a

la impresicion de los datos, de acuerdo a la
dificultad de la percepcion de los mismos, ne-
cesitamos que funcione el organismo previs-
to por la ley 24449.

Estd la Secretaria de Asuntos Registrales del
Ministerio de Justicia que debe compilar las
informaciones que le envien las provincias.

El Consejo Federal de Seguridad Vial esta ha-
ciendo los esfuerzos con una estructura muy
precaria; no tiene la que debiera tener ni el
presupuesto, pero esta peleando para que es-
tas cOosas mejoren.

Nuestra entidad pretende tener en aproxi-
madamente un afio, las cifras oficiales

En esta Jornada vamos a tener cifras de nues-
tras carreteras; luego el Ing.Perales se referi-
ra a la Red Concesionada.

A través del Dr. Donnewald tendremos datos
de la Morgue Judicial y vamos a motivar a to-
do el conjunto para reunir todas estas cosas.
Hay provincias como La Pampa y San Juan
que tienen un buen comportamiento y hay
que aplaudirlas. =




Ing. Roberto Cruz
Presidente de OCRABA

Ing. Rodolfo Perales
Presidente de la Camara de
Concesionarios Viales

El otro problema que nos ocupa es destacar
la situacion de anormal tratamiento que tiene
la ley de Educacion Vial.

Esta ley que en determinado momento la de-
signamos la ley olvidada, sigue olvidada.

La ley 23348 fija la obligatoriedad de estable-
cer la ensefianza curricular en el sistema pre-
primario-escolar y secundario-inclusive uni-
versitario.

Gracias a la Direccién Nacional de Vialidad
hemos hecho una campafa de Educacién Vial
y con el apoyo de YPF se han editado 24 mi-
llones de ejemplares de cuadernos de esta
campaiia, con destino a chicos de 7,8 y 9
afos, provocando la necesidad de que la ma-
teria de educacion vial sea una materia curri-
cular en las escuelas.

Estos son los objetivos que estamos persi-
guiendo, pensamos que a través de las expo-
siciones de los expertos, en esta Jornada
avanzaremos de tal manera de fundamentar la
presion y la accion de las instituciones.

En alglin momento empezaremos a tener un
pais como el que deseamos tener y como el
que somos capaces de lograr si nos lo propo-
nemos todos y cada uno de nosotros. Muchas
gracias.

DEL ING. GUILLERMO M. CABANA

La Direccién Nacional de Vialidad ha estado
comprometida con el tema de la seguridad,
asumiendo que el factor camino del cual es

responsable, es sélo parte de una minima
cantidad de accidentes de transito, pero tam-
bién sabiendo de que es posible mejorar ese
factor.

Siempre es posible introducir mejoras que
posibiliten disminuir la siniestralidad. Ademds
esas mejoras siempre tienen costos significa-
tivos con relacion al beneficio obtenido.

En tal sentido se ha resuelto iniciar acciones
concretas para incrementar atn mas la tarea
que venimos desarrollando hace tiempo en el
rubro de la seguridad vial.

De esa manera en este momento se esti en-
carando un estudio con financiamiento del
Banco Mundial para el cual ya se han confec-
cionado los términos de referencia para im-
plementar un sistema que permita mejorar la
seguridad, a través de la normalizacién de una
auditoria de seguridad vial en los proyectos
de las obras, de manuales y normas de sefia-
lamiento, tanto permanente como tempora-
rio en obras.

Este sistema permitird establecer una base de
datos coherentes para la determinacién de
los puntos peligrosos y demis efectos negati-
vos en la circulacién de nuestras rutas, que
permita tomar medidas correctivas.

Todo esto es el compromiso de la Direccién
Nacional de Vialidad y esperamos que se
transforme todo este trabajo que va a de-
mandar un tiempo, en un aporte positivo pa-
ra disminuir este problema que tanto nos
preocupa a todos.

PROGRAMA DESARROLLADO EN LA JORNADA
“LA INSEGURIDAD VIAL ARGENTINA EN NUMEROS”

9:15

Palabras de Apertura

- Ing. Rafael Balcells
Presidente Asoc. Argentina de Carreteras

- Ing. Guillermo M. Cabana
Administrador General de la Direccién
Nacional de Vialidad

9:30

Primera Sesion de Exposiciones
- Ing. Rodolfo Perales

Presidente Camara de Concesionarios Viales
- Arq. Eduardo Lavecchia

Direccion de Vialidad de la Prov. de Bs. Aires
- Comisario Mario César Lojo

Policia Federal Argentina (Div. Ingenieria

Vial Forense)

11:05

Segunda Sesion de Exposiciones

- Dr.Alberto ). Silveyra
Presidente “Luchemos por la Vida"

- Ing. Roberto M. Cruz
Presidente “OCRABA”

- Lic. Ana Filograsso
“OCRABA"
- Dr. Heraldo N. Donnewald
Morgue Judicial de la Ciudad de Buenos Aires

12:30
Lunch de Trabajo
13:30

Tercera Sesion de Exposiciones

- Lic. Sergio Legorburu

- Lic. Gonzalo Ortiz
Policia de la Prov. de Buenos Aires
(Dto. Policial-cientifico)

15:05

Cuarta Sesion de Exposiciones

- Dr. Rail Lépez Uthurralt
Secretario de la Comision Nacional del Transito
y la Seguridad Vial

- Lic. Alfonso Saint Cyr
Asoc. Arg. de Compaiiias de Seguros

CONCLUSIONES DE LA JORNADA
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De las exposiciones vertidas resultaron
las siguientes conclusiones:

1°) La Ley Nacional de Transito vigente

N® 24449 atribuye a la Secretaria de Asun-
tos Registrales del Ministerio de Justicia la
funcién de llevar las estadisticas de la si-
niestralidad vial de todo el pais.

Para ello debe contar con las informacio-
nes que tienen que enviarle todas las pro-
vincias y con la colaboracién del Consejo
Federal de Seguridad Vial (del Ministerio
Interior), organismo éste creado por la
misma Ley.

2°) Actualmente esas informaciones son

fragmentarias y ello dificulta el cumplimien-
to de dicha mision.

3°) Sin buenas estadisticas basicas centralizadas

resulta imposible llevar un control adecua-
do de la evolucién del problema y una
evaluacion de los resultados de los
programas y las acciones que se empren-
den y ello lleva a requerir el pleno
funcionamiento de los organos estableci-
dos para ello por la Ley 24449, con su
correspondiente dotacion, presupuesto y
estructura.

4°) A través de cualquiera de las fuentes

consultadas, la cantidad de personas
muertas en un aflo como consecuencia de
accidentes de transito en nuestro pais
asciende a cifras que en las comparaciones
lo ubican en la franja de paises con alta in-
cidencia de accidentes viales.

Ello constituye un problema social trigico
que se acrecienta por el importante impac-
to de la economia en los hogares y de la
Nacién entera, mas de 3.000 Millones de
Pesos Anuales.

5°) Seguin el recuento de las informaciones

numeéricas recientes que provienen de

fuentes oficiales, la suma de decesos rele-
vados por accidentes de transito en un afio
llegaria a un total de unas 4.700 personas.

Falta establecer que porcentajes deberian
calcularse para contemplar la incidencia de
factores no relevados tales como: las
muertes que ocurren dias después y la po-
sibilidad de que haya casos no registrados.
Una vez establecidos dichos factores y
homologados y procesados los valores por
la Secretaria de Asuntos Registrales, recién
estariamos contando con una base
estadistica confiable.

6°) Urge la inclusion de la ensenanza vial en

los curriculos de la ensefanza preprimaria,
primaria y secundaria, tal como lo exige la
Ley 23.348, ratificada y ampliada en este
aspecto por la ya comentada Ley 24.449.

La Ley 23.348 fué sancionada por el Con-
greso Nacional en agosto de 1986 y pro-
mulgada por el Poder Ejecutivo Nacional,
habiendo sido reglamentada por Decreto
1.320/88.

Impone se imparta la ensenanza de la edu-
cacion vial en todos los establecimientos
oficiales y privados de nivel preprimario,
primario, medio y superior, invitando a to-
das las provincias a adherirse.

Hasta el presente estas disposiciones no
han tenido aplicacion, con el grado de obli-
gatoriedad que fija la Ley.
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