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EDITORIAL

AUTOVIA 2, UNA LUZ EN EL CAMINO

Al concluirse su Gltimo framo se inauguré la.Autovia @Buenos Aires - Ma

Plcfu para satisfaccién de la opinién publlco en general, los

después como "Perla del Atléntico" o "Ciudad feliz".
Més tarde, a partir de la Ley de Vialidad sanci aen 1932 que

nacimiento a nuestras rutas pavimentadas, se construy@ila ruta 2, inaugurad@ien 1938.

En la década del '60, ese ino de 6 metros nsanchado a 7,308m y se

pavimentaron las bangeinas.

i e anos, Mar del
esas obras fue ardcter regional.
llega a Balcarcegise prolonga a Mar
Necechea, por eliiro, completaron el

comunicacién.
Esas noved@@les se tradujeron &1 crecimient
| extremo que hoy es la primef@del interior de la Pr
ambién se yj i,eaclodo por élidesarrollo marplate
Ahdka las cuatro trochas

recibid dos nuev
mino de la costa
Plata, por un extremo, y a QUEguén -

utas, aunque el ob!f-ﬁvo de

sque

sta el kilémetro 395 des ,
circupvalacién de la ciud
leja a medida que
n Buenos Aires -
ucida inversién en
s que aun estan
i se desea

la Autovia 2 llegan
por construirse con
o ocurre con el viaj@en una ruta, gl horizonte s
el camino. Cabe celebra nue\g‘c-moderno
o no por ello‘gebemos defar de alertar sobre la
| desabestro pais. B&uno de los temas vit

donde se h

Tal ¢
progresamos
Mar del Plata

esyde resoluci
S | proceso
‘_hempo porque asi

odernizacién. La in
eclaman los diverso

\
hacen viajes turistic

ntras ha ido cre€iendo la cantidad de"argentinos
e dis o la inversién en

astan e invierten, en el pais ha fa
nte en caminos para viajar con ¢

la dupllcauén del ancho de la ruta 2, constrmdo hace
iar de expresar el reconocimiento a aquella generacién
ndo el pafs tenia apenas un tercio de la poblacién
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-_——_—_—_——_——_——_——_——_——_——_— — — — — — — COMENTARIO

Segn ¢l diccionario de la lengua espano-
la, "presupuesto” es el "motivo, causa o
pretexto con que se ejecuta una cosa". La
accion de presupuestar significa el esta-
blecimiento de prioridades, es decir, se
destinan partidas para determinados fines
y se las niega o retacea para otros.

La introduccion viene a cuento del
Decreto 314/99 del Poder Ejecutivo
Nacional, publicado el 12 de abril tltimo
en el Boletin Oficial. Segiin su texto, "dis-
ponense reasignaciones dentro de los cré-
ditos vigentes, incluidos aquellos finan-
ciados con recursos propios o afectacion
especifica, con excepcion de los asigna-
dos a las provincias y sin sujecion a las
disposiciones del articulo 37 de la ley
24.156 a fin de atender necesidades
impostergables planteadas por algunas de
las Jurisdicciones y Entidades de la Admi-
nistracion Nacional".

En otras palabras, la opcion adoptada
para recortar el gasto publico y disminuir
el deficit fiscal ha sido, una vez mas, la
obra publica.

Se trata de una decision que no se com-
padece con los problemas planteados al
Ministro de Economia cuando la Asocia-
cion Argentina de Carreteras le envié una
nota el 4 de marzo pasado para expresar-
le su "honda preocupacion por la prolon-
gada mora de hasta 12 meses de atraso en
el pago de los trabajos de conservacion
que se realizan en la mayor parte de la
red vial nacional".

La referida nota de la Asociacion resulta

tlustrativa al respecto. Se dijo en ella que
"actualmente ha quedado casi suprimida
la expansion de nuevos caminos y todo
se reduce a conservar lo existente", En
estas paginas de CARRETERAS, el inge-
niero Rafael Balcells explica qué signifi-
ca para el crecimiento de la economia y
el desarrollo del pais la falta de una
infraestructura vial adecuada, como se
desalienta la produccion y como se
expande esa situacion a traveés de las
redes comerciales y de servicios.

Pero el Decreto reasigna las prioridades
del Presupuesto Nacional y profundiza
una situacion que ya era sumamente difi-
cil. No so6lo el Estado no abona lo que
debe sino que, ademas, suspende todo
tipo de obra y, directa o indirectamente,
arrastra a la quiebra a muchas empresas o
las pone al borde de su cesacion de
pagos. Caen los salarios de horas ya tra-
bajadas y se abre un panorama incierto
para miles de familias.

Dice la presentacion de la Asociacion
Argentina de Carreteras al titular del pala-
cio de hacienda que "tradicionalmente
desde hace dos tercios de siglo, la Direc-
cion Nacional de Vialidad contrataba con
empresas privadas la ejecucion de nuevas
rutas o su prolongacion, y la propia orga-
nizacion estatal realizaba la conservacion
de la red vial construida".

Durante esta década Vialidad Nacional
ided novedosos sistemas para transferir el
mantenimiento a la actividad privada.
Nacieron asi, los sistemas denominados

COT, de concesion sin peaje. v
CREMA, de rehabilitacion y man-
tenimiento, ademas de contratos de
conservacion por resultados y

otros instrumentos que, en todos
los casos. resultaron eficaces y eco-
nomicos.

Pero. pese a la voluntad expresada
por el sector publico y el sector pri-
vado, Vialidad Nacional no recibe
los fondos comprometidos y. entre
certificados impagos, intereses por
mora y otros conceptos, adeuda
alrededor de 300 millones de
pesos.

Una cifra estimada en casi cien
obras ya se habian paralizado
como consecuencia de esta situa-
cion antes del dictado del Decreto
314. Ahora no solo se detendran
obras en gjecucion, sino que no se
miciaran nuevas. El deterioro de
las rutas por la suspension de su
mantenimiento afectara negativa-
mente al transporte de personas,
materias primas y productos
manufacturados. El efecto cas-
cada llegara a consecuen-
cias impensables porque,
aunque no lo advirta-
mos, todos y cada
uno de nosotros
dependemos
siempre de
una
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Asociacion Argentina de Carreteras

Adherido a la International Road Federation

El deterioro de la ruta, al suspenderse
su mantenimiento, dara lugar a que el dia de mafana se vera serlamente
incrementado el costo por el avance de ese deterioro.

Como cerca de un 30% de la red vial
nacional, 9.600 Km. estd concesionado para su conservacién con la
recaudacion por peaje; en este caso la transitabilidad no tiene problemas y si
bien considerando estas rutas se incrementa lo adeudado por el Estado por
subvenciones, ello quedaria salvado si se concreta a la anunciada prorroga de
estos contratos. Pero en el resto de la red, 28.000 Km., se adeudan estas
sumas que siendo importantes para los involucrados no son tan significativas
para el Estado en relacién con el valor de esa red vial que se conserva.

El afio pasado el Gobierno parecia
dispuesto a un ambicioso programa de ampliacién vial por un plan de
autopistas interprovinciales. Sorprende que hoy se encuentre en mora el pago
de conservacion de la red existente, cuando en muchos casos hay financiacién
bancaria externa que reembolsaria inmediatamente la parte principal de lo que
se pague.

Comprendemos la magnitud de los
problemas presupuestarios que afronta el Sr. Ministro, pero sin menoscabo de
nuestro animo de colaboracion, sefialamos la gravedad de la situacion, no por
abultada sino por lo prolongado de la mora y el perjuicio a la economia del
transporte.

Saludamos al Sr. Ministro muy
atentamente

-

/

I
g. Nicolas Berretta Ing. Pablo Gorostigga
Secretario Presidente

c. c., Sr. Secretario de Obras Publicas
Dr. Raul Costamagna
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ruta o un camino para nuestro trabajo y
nuestro esparcimiento, entre otras
cosas.

Las rutas en mal estado signifi-
can una permanente pérdida de compe-
titividad. Se encarecen los tletes por-
que demoran mas tiempo en llegar a
destino, las unidades de transporte
sufren deterioros que elevan los costos
de sus prestaciones, miles de personas
arriban tarde a sus ocupaciones y, por
aquel dicho inglés "time is money" (el
tiempo es dinero) la economia ya no
solo sufre a nivel individual o de los
propios interesados, sino que los efec-
tos deletéreos se trasladan a toda la
sociedad.

Cabe preguntarse cual ha sido
el criterio de urgencia que guio la
determinacion gubernamental sabiendo
que mayores costos de transporte pro-
vocan pérdidas inmediatas de competi-
tividad a nivel internacional.

El 9 de marzo, la Asociacion
Argentina de Carreteras se dirigio al
doctor Rail Costamagna para contestar
la vista conferiida en la reunion cele-
brada en Rafaela, donde se analizo la
readecuacion de los contratos de con-
cesion por peaje para el mantenimiento
del 30% de la Red Vial Nacional pavi-
mentada.

En la presentacion se recuerda,
entre otros temas, la intencion oficial -
ahora presuntamente abandonada- de
incorporar un grupo significativo de
"obras complementarias” que no esta-
ban previstas en los contratos origina-
les. Y se pone de relieve que "la ade-
cuacion de los contratos de concesion
resulta conveniente y ecuanime para
consolidar el sistema", pero recuerda ¢l
retraso que existe en "el flujo de fondos
del Estado para atender el resto de la
red vial" no concesionada.

En ese orden, la Asociacion
Argentina de Carreteras considerd que
"la adecuacion es plausible" pero que
"teniendo en cuenta el crecimiento del
parque automotor, de las necesidades
del transito y de la seguridad vial,
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hubiéramos aspirado a que se hubieran
incrementado aiin mas las obras com-
prometidas". "Se han producido explo-
siones demograficas puntuales, que no
tienen las obras viales que requiere esa
poblacion”..."Si no hay recursos del
Estado tiene que surgir una expansion
de las concesiones privadas", expreso
la nota enviada al Secretario de Obras
Publicas.

Ahora, tras ¢l dictado del
Decreto 314/99, los temas senalados

pasan a la categoria de problemas sin
solucion a la vista y ponen en peligro el
esfuerzo de la sociedad argentina para
estabilizar la economia y encarar su cre-
cimiento.

En un ano dificil, después de
soportar los efectos de diversas crisis
economicas internacionales que se aba-
tieron sobre la sociedad argentina, las
novedades de este primer contacto del
ano a través de CARRETERAS hubie-
ra merecido ser mas auspicioso.

Asociacion Argentina de Carreteras

Adherido a la International Road Federation

Sefior

Buenos Aires,
Marzo 9 de 1999.-

Secretario de Obras Publicas de La Nacidn

Dr. Raul Costamagna
Presente

De nuestra consideracion:

La intencién de adecuar los contratos de

concesion por peaje para el mantenimiento del 30% de la Red Vial Nacional
pavimentada, ha sido conveniente y necesaria. Hace una década el Estado
resolvié que los recursos para el mantenimiento de la parte de la red vial de
mayor transito surgieran del usuario directo de esos caminos a través del
peaje, ideaba normas, recién salidos de la hiperinflacion, para que se liberara
el propio Estado de esa inversion en mantenimiento, sin menoscabo de la
buena transitabilidad. Pero no podia haber previsto y adivinado en detalle toda
la problematica futura del transito carretero de vehiculos del pais y de los paises
vecinos, la eventual variacién de la moneda en alguna magnitud, los lugares
en que se producirian necesidades de expansién de las rutas, los puntos
critios de la seguridad vial, etc. Por eso creemos razonable y conveniente que
no quede un régimen congelado e inamovible una docena de afos sino que
tenga elasticidad para adecuarlo a las necesidades y conveniencias del bien
comun.
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Asociacion Argentina de Carreteras

Adherido a la International Road Federation

Buenos Aires,
Marzo 4 de 1999.-

Sefior

Ministro de Economia y Obras y Servicios Publicos
de la Nacion

Dr. Rogque Fernandez

S / D

De nuestra mas alta consideracion:

La Asociacion Argentina de Carreteras,
institucion civil de casi medio siglo de vida, dedicada a bregar “Por mas y
mejores caminos”, como reza su lema, expresa su honda preocupacién por la
prolongada mora, de hasta 12 meses de atraso en el pago de los trabajos de
conservacion que se realizan en la mayor parte de la red vial nacional.

Tradicionalmente desde hace dos
tercios de siglo la Direccién Nacional de Vialidad contrataba con empresas
privadas la ejecucion de nuevas rutas o su prolongacién y la propia
organizacion estatal realizaba la conservacion de la red vial construida.

Actualmente ha quedado casi
suprimida la expansion de nuevos caminos y todo se reduce a conservar lo
existente. Para ello Vialidad Nacional ided esta década imaginativos sistemas
para transferir esa actividad de mantenimiento a la actividad privada: asi
surgieron los sistemas COT de concesion sin peaje, CREMA de rehabilitacion
y mantenimiento, los contratos de conservacion por resultados, etc., los que
constituyeron un sistema mas eficiente y mas econdémico.

La actual situacién es que no llegan los
recursos comprometidos a Vialidad Nacional y se adeudan entre certificados
impagos de hasta 12 meses, intereses por mora y otros conceptos cerca de
300 millones de pesos. Esta situacion ocasiona la paralizacion de un centenar
de obras, a cargo de casi un centenar de pequefias 0 medianas empresas, con
grave incidencia en las economias regionales sobretodo con grave perjuicio

para el transporte de materias primas, productos manufacturados, personas,
etc.
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La década de los '90 esta signa-
da por cambios revolucionarios en el
pais, contrastes y el derrumbe de anti-
guos dogmas; nace un nuevo contacto
con el mundo y la insercion en el pro-
ceso de globalizacion.

La estabilidad econémica y la
consecuente caida del velo inflaciona-
rio determinaron cambios en los valo-
res relativos de los productos; la com-
paracion con similares de otros paises
presenta los precios locales a tono
con la realidad internacional, y se veri-
fica una busqueda permanente para
resguardar la competitividad.

En ese camino, el Estado dejo
de lado su antiguo rol en las activida-
des productivas, mantiene la presta-
cion de los servicios esenciales y esta-
blece marcos regulatorios para el desa-
rrollo de las distintas actividades.

La actividad vial no permanece
ajena al proceso de cambio. La elimi-
nacion de los impuestos especificos
con los que histéricamente financi6 el
camino obligé a la adopcién de alter-
nativas para evitar el colapso de nues-
tro sistema vial.

Un proceso de profunda trans-
formacion de los organismos camine-
ros derivo, entre otras consecuencias,
en la concesion de 9.800 kilometros
de los tramos de mas alto nivel de
trdnsito a la actividad privada. Asi se
incorporo el peaje, es decir, el pago
directo por parte del usuario, y una
nueva manera de gerenciar y planifi-
car la red vial.

Posteriormente, y en el contexto
de una mejor situacion economica, se
concesionaron tramos de los caminos
de acceso a las ciudades de Buenos
Aires y Cordoba. La magnitud del
transito y la posibilidad de financia-

cion permitieron encarar inversiones
de envergadura antes de la puesta en
vigencia del peaje.

En consecuencia, actualmente
solo existen soluciones para 11.000
kilometros de los 220.000 que integran
la red nacional y las provinciales.

EL RESTO DEL SISTEMA

Tras el reordenamiento de los
organismos viales, se desarrollaron
alternativas revolucionarias de ejecu-
cion y conservacion de obras, se trans-
firieron mayores responsabilidades a la
actividad privada y la planificacion
traté de aprovechar al maximo los esca-
SOs recursos previstos por los presu-
puestos de la Nacion y de las provin-
cias.

Bajo el sistema COT, que supone
la financiacion privada de las obras, se
desarrollaron 5.000 kilémetros de la
red nacional y otros 12.000 kilémetros
recibieron el apoyo del Banco Mundial
bajo el sistema CREMA (rehabilita-
cién y mantenimiento). En el abanico
de alternativas también se anotaron los
sistemas de conservacion por resulta-
dos y una transferencia operativa de
caminos marginales a las direcciones
provinciales de vialidad.

La Asociacion Argentina de
Carreteras alert6 por ese entonces
sobre la necesidad de generar mayores
inversiones en el sector vial. Suponia
que, a traves de los sistemas referidos
y de las obras licitadas por los organis-
mos viales y ejecutadas por el sector
privado, estaba asegurada la conserva-
cion basica y la reposicion. Sin embar-
go, el Estado opto por la utilizacion de
la infraestructura vial como variable de
ajuste, como si no supiera que la falta

EL SISTEMA VIAL /
- SU HORA CRITICA

de competitividad de numerosos produc-
tos argentinos se debe a la existencia de
un sistema de transporte desintegrado y
distorsionado.

La situacion actual es de alarma.
Los niveles presupuestarios de la Direc-
cion Nacional de Vialidad y de los orga-
nismos viales de las provincias son esca-
$0s y, ni alin asi, se otorgan los fondos
correspondientes.

La consecuencia es el deterioro de
todos los sistemas en ejecucion, la parali-
zacion de las obras y la degradacion de la
red con la obvia repercusion sobre los
usuarios y sobre el sistema productivo
nacional. Deudas cuya antigiiedad supera
los doce meses han desarmado el sistema
operativo, generan la quiebra de las
empresas, la pérdida de fuentes de traba-
jo 'y, sobre todo, dafios a los usuarios.

El corte de fondos no se limita a
obras nuevas sino que ataca a las bases
del sistema vial con pérdida de las inver-
siones ejecutadas durante muchos afios.
El capital de reposicion que se abandona
supera los 30.000 millones de pesos; los
deterioros experimentan una proyeccién
geomeétrica y provocan un notorio desba-
lance entre el presunto ahorro y las difi-
cultades que genera.El equilibrio fiscal
tiene una enorme importancia en la eco-
nomia del pais, pero el Estado deberia
ahorrar asignandose otras prioridades por-
que la infraestructura en general y la vial
en particular estan en la base misma de la
productividad y de la competitividad de
los bienes argentinos.

Asi, los problemas financieros de
Vialidad Nacional y de las vialidades pro-
vinciales deberan ser superados en el
plazo mas breve efectuando, de paso, una
planificacion de maximo rigor técnico y
econémico que apunte al mejoramiento
general del sistema.
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autopxstas en lugares donde las proyec-
ciones de evolucién econdmica y de

transito recomiendan otro tipo de solu-
ciones. Son iniciativas que desconocen
que el sistema vial argentino armoniza
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pitalizacmn del patnmomo vml y enca-
re rapidamente las mejores soluciones

posibles. "Mds y mejores caminos” no

es solamente un lema, es el reclamo de
la sociedad argentina para que los pla-

nes sean serios y realistas.




NACIONAL

DE TRANSPORTE CARRETERO

Reportaje a Rafael Balcells

La imposibilidad de salir a un camino pavimentado desalienta a las personas v perjudica las producciones.
Mas y mejores rutas significan mayor competitividad por la disminucion de los costos.
Argentina experimenta un retraso de 40 aiios. El diagnéstico existe v se sabe qué hay que hacer y cudles son las prioridades.

Financiacion publica y privada para una tarea que demandara veinte aios y cuyo comienzo resulta prioritario

porque es necesario para el pais y para el mejor desarrollo de la region en el Mercosur:

Después de cumplir sus
bodas de oro profesionales -se recibié
en 1947 en la Universidad Nacional
de La Plata-, el ingeniero Rafael Bal-
cells acredita una reconocida expe-
riencia en la actividad privada y en la
gestion publica.

En el austero despacho de la
presidencia de Consulbaires, con la
decoracion casi excluyente de un
mapa de la Republica Argentina, dijo
a CARRETERAS que "Canada y Aus-
tralia, por citar solo dos paises, tienen
cien metros de camino por cada kild-
metro cuadrado de superficie, mien-
tras que nuestro pais cuenta con 35
metros de camino por cada kilometro
cuadrado”.

A juicio de quien presidio
durante ocho afios la Asociacion
Argentina de Carreteras y que previa-
mente fue titular de Vialidad de la
Provincia de Buenos Aires y presi-
dente de Ferrocarriles Argentinos,
entre otros cargos, "la falta de una red
nacional de transporte carretero inte-
grado conspira contra la ocupacion de
nuestro territorio, desalienta a los pro-
ductores, aumenta los costos, provoca
pérdida de competitividad y perjudica
el consumo y las exportaciones".

El ingeniero Balcells subraya
que "las inversiones en infraestructu-
ra de transporte favorecen la eficien-
cia, mejoran la escala de la economia
y determinan cambios en las redes de
logistica y distribucion". "Los llama-

dos paises del primer mundo han utili-
zado y utilizan la llave de la inversion
en infraestructura de transporte", afir-
ma.

(Cuales son las actividades que mas
necesitan del transporte carretero?

La produccién agropecuaria,
forestal, minera y el turismo se desa-
rrollan en condiciones socioecondmi-
cas competitivas por la existencia de
un adecuado transporte carretero. Para
la industria también es imprescindible
tanto por aplicacion del concepto del

3

stock "just in time' como por las necesi-
dades de la distribucion comercial.

.Por qué incorpora al concepto econé-
mico del transporte carretero el objeti-
vo geopolitico de ocupar el territorio?

En nuestro pais, los problemas
viales no s6lo se dan a nivel de las gran-
des rutas nacionales o provinciales sino
que, tal vez lo mas importante, son las
dificultades que plantean los caminos
naturales o aquellos cuya administracion
y gestion corresponde a las municipali-
dades.
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La Red Vial Argentina no esta
integrada como ocurre. por ejemplo, en
los Estados Unidos, y le proporciona
accesibilidad a todo su territorio, espe-
cialmente al productivo.

En nuestro caso tenemos gran-
des espacios desvinculados o a los que
accedemos con una cnorme descon-
fianza. Nuestra red caminera es de
220.000 kilometros, de los cuales solo
80.000 estan en condiciones de transi-
tabilidad.

. Qué se podria hacer en forma mas
o menos rapida?

A la brevedad se podria mejo-
rar y dar transitabilidad a los 50.000
kilometros descriptos en el Primer Con-
greso Argentino de Caminos Naturales.
Seria una accion que demandaria alre-
dedor de cinco anos con fuertes efectos
sobre la cantidad y la calidad de la pro-
duccion porque, al asegurarse la circu-
lacion, se otorga confianza a producto-
res y trabajadores.

.Y con los caminos que ya estin pavi-
mentados?

Un buen ordenamiento consis-
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tiria en mejorar banquinas, duplicar las
trochas, y realizar trabajos permanen-
tes de mantenimiento. El Mercosur ya
nos demanda las inversiones necesarias

para ponernos al dia con los corredores
bioceanicos y los pasos fronterizos.

El resultado del concesiona-
miento de rutas y el cobro de peaje ha
demostrado que ésa es una posibilidad
interesante.

Como toda experiencia nueva
habra que realizar los mejores ajustes
al sistema, pero no caben dudas de que
el recorrido hasta aqui ha resultado exi-
toso. Con todo, hay lugares y circuns-
tancias donde el aporte del Estado es
prioritario.

. Existe financiacion internacional?

Existe y, en muchos casos, no
se la ha utilizado pese a cstar disponi-
ble. No se han construido los caminos
y hemos pagado intereses por dinero
que no hemos utilizado.

Pongamos esa realidad en con-
texto. Hay casi 1.500.000 kilometros
cuadrados de nuestro territorio que
tiene un camino de transito permanente
a 10 kilometros de distancia. En otras
palabras, personas y producciones no

pueden circular libremente porque
estan atadas a las condiciones del clima
y la meteorologia.

Lo mismo ocurre con casi
otros 800.000 kilometros cuadrados de
la superficie nacional ubicada a 20 kilo-
metros de un camino de transito perma-
nente.

Por eso es imprescindible ver-
tebrar las regiones y el territorio y €so
se logra fundamentalmente con la
extension de las redes troncales y el
desarrollo de las redes de aporte en
armonia con los diferentes modos de
transporte.

. Cuanto tiempo demandaria un
esfuerzo de esa naturaleza y qué
inversion seria necesaria?

Veinte anos, porque tenemos
un retraso de 40. La inversion publica y
privada seria de alrededor de 90.000
millones de pesos.

La actividad privada estaria en
condiciones de aportar entre 1.000 y
[.500 millones de pesos anuales por cl
transito abonado con peaje, y la inver-
sion del Estado deberia ser de alrede-
dor de 3.000 millones de pesos por
ano.

Existe una interesante fuente
de financiacion para el aporte publico.
Me refiero a la recaudacion de impues-
tos directos que gravan al transporte
carretero, especialmente la que se des-
tina a los pagos jubilatorios del deno-
minado "sistema de reparto”.

Los estudios mas autorizados
senalan que hacia el 2014 la deuda esta-
ra saldada y la clase pasiva de entonces
ya estara totalmente incorporada al sis-
tema de las AFIP.

De aqui hasta esa fecha, las
necesidades del Estado cada vez seran
menores, es una ley de la vida.

Entonces, los fondos recauda-
dos por impuestos al transporte y que
vayan quedando liberados de su desti-
no previsional deberian ser canalizados
hacia la construccion de la infraestruc-
tura caminera.
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Con una extension de 360 kilo-
metros, la Autovia 2 Buenos Aires -
Mar del Plata no so6lo es la mas larga,
sino también es la mas popular y tran-
sitada del pais. En plena temporada
veraniega, cuando se produce el clasico
recambio de turistas en la principal ciu-
dad balnearia argentina, los puestos de
control registran el paso fluido y sin
inconvenientes de unos 4.000 vehicu-
los por hora, un récord impensable con
la anterior estructura de la Ruta 2.

La obra, iniciada el 22 de enero de
1993, se completo seis afios después y
fue oficialmente inaugurada el 27 de
enero de 1999, seis meses antes de lo
previsto. Su construccién estuvo a
cargo de la Concesionaria Vial del Sur
Sociedad Anénima -COVISUR S.A.-,
un consorcio integrado por las empre-
sas Concesionarios y Construcciones
de Infraestructuras (CCI), Benito Rog-
gio e hijos S.A., Dycasa y Esuco S.A.,
que demostro capacidad operativa, con
alto nivel de desarrollo tecnolégico, y
precision ejecutiva en la proyeccion y
realizacion de los distintos tramos de la

obra.

La Autovia 2 demandé una
inversion de 243 millones de délares
mediante el sistema de concesion de
obra que permite sumar a los esfuerzos
estatales el aporte de las empresas pri-
vadas y los usuarios. La materializa-
cion del proyecto como parte del plan
de infraestructura vial de la provincia
de Buenos Aires destinado a mejorar el
acceso a las playas atlanticas con cons-
trucciones de excelente nivel, alto por-
centaje de seguridad y comodidad para
el viajero, confirma las ventajas de un
procedimiento que demostré capacidad
para superar las limitaciones presu-
puestarias domésticas e internacionales
y, al mismo tiempo, sortear las turbu-
lencias financieras que conmovieron a
los mercados de capitales en los ulti-
mos seis afos.

CALIDAD Y SEGURIDAD

La gente de Covisur afirma
que "la grandeza de las obras no se
mide solo por el tamafio". En los afios

que demando la realjzacion de la Auto-
via 2, el indice de accidentes bajo un

80 por ciento. De las 43 victimas fata-
les registradas en el verano de 1992, se
anotaron 9 en la Gltima temporada y,
aunque el objetivo es reducir a cero el
nivel de siniestralidad, no deja de alen-
tar que, por primera vez, se esta transi-
tando por el camino correcto con resul-
tados comprobables en materia de segu-
ridad vial. Las consecuencias estan a la
vista, con menos accidentes, menor gra-
vedad de las colisiones, inestimable
ahorro de vidas humanas y cuantifica-
ble disminucion de pérdidas materiales
por menores costos de asistencia hos-
pitalaria y gastos derivados de dafios y
reparacion de los vehiculos.

En el acto de inauguracion, el
Presidente de la Nacion, Carlos
Menem, resalto el notable aumento de
la seguridad de una via que "pasé de
ser la tragica ruta de la muerte a con-
vertirse en la ruta de la felicidad". Ello
se debe, en gran parte, a la construc-
cion de carriles dobles para cada mano
en reemplazo de la anterior cinta asfal-
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tica, angosta y sin division intermedia
para los vehiculos que corrian en sen-
tido contrario. Pero también es atri-
buible al cuidado puesto en el redise-
fio de cruces y tramos, y a la calidad
técnica de los materiales utilizados.

Entre los primeros aspectos
figuran los empalmes con la ruta pro-
vincial 36, en el kilometro 40,21 el
Acceso Norte a la ciudad de Chasco-
mus; las conexiones con las rutas pro-
vinciales 20 y 41; el intercambiador
con la ruta provincial 63 y acceso a la
ciudad de Dolores, y el cruce con la
provincial 74, por citar los mas desta-
cados. En todos ellos se mejoro el tra-
zado, se reformularon los radios de
curva y se introdujo una adecuada ilu-
minacion para facilitar el desempenio
del conductor.

En cuanto a las innovaciones
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técnicas se destaca la aplicacion, por pri-
mera vez en Latinoamérica, de la "car-
peta autodrenante” en prolongados tra-
mos de la autovia, de gran utilidad en
los dias de lluvia porque impide la acu-
mulacion de agua en superficie, drenan-
do el liquido desde ¢l centro de la calza-
da hacia las banquinas laterales y evitan-
do el efecto de "vaporizacion" que trans-
miten los vehiculos desde sus ruedas tra-
seras a los parabrisas de quienes los
siguen y perturbando la vision del con-
ductor.

VELOCIDAD Y CONFORT

A los factores vinculados con el
confort y la seguridad de los automovi-
listas se agregan otros beneficios que a
veces pasan inadvertidos en la enumera-
cion de las ventajas ofrecidas por la

nueva construccion. La simplificacion
de trazados, correccion de curvas, mejo-
ras de pavimento, iluminacion y senali-
zacion permiten completar el recorrido
de los 360 kilometros de la Autovia 2
en solo 3 horas y 20 minutos sin vio-
lar ninguna indicacion de velocidad
maxima ni regla de transito.

LLa marca, que antiguamente
constituia un alarde de temerarios ¢
imprudentes, hoy es una alternativa
posible en desplazamientos normales
sin sacrificio de vehiculos ni conducto-
res. La facilidad alcanza a todos por
igual pero, seguramente, es mas apre-
ciada por los usuarios habituales de la
Autovia 2. La velocidad sin riesgo redu-
ce los costos de movilidad con menos
gastos de combustible y mantenimiento
de los vehiculos y acorta el tiempo de
viaje. El dato puede ser apenas placen-

\. de construccionesy
concesiones viales
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tero para el turista, pero resulta de espe-

cial interés para los transportistas. La

disminucion del tiempo para el traslado

de pasajeros o cargas permite incre-
mentar las frecuencias de viajes ele-

vando los indices de rentabilidad y pro-

ductividad de las unidades.
EL VALOR DE LOS SERVICIOS

La seguridad y tranquilidad del
automovilista no dependen, exclusiva-
mente, de las buenas condiciones del
camino. Por tal motivo, Covisur desa-
rroll6 en la Autovia 2 un nuevo con-
cepto de servicio ofreciendo al usuario,
a lo largo del trayecto, diferentes alter-
nativas de atencion integral. En su
extension, la Autovia 2 cuenta con 5
islas de servicios con asistencia meca-
nica integral, estacionamiento para
vehiculos particulares y comerciales,
instalaciones sanitarias, areas de des-
canso, minimercados, servicios de bar,
cajeros electronicos, atencién médica
de emergencia y hasta un helipuerto.
Ademas, instalé un Centro de Comuni-
caciones para todo tipo de auxilio
donde atiende llamadas que se pueden
efectuar desde teléfonos celulares par-
ticulares o desde cualquiera de los 51
postes S.0.S. instalados, cada 5 kilo-
metros. La empresa también habilito
un Centro de Operaciones que atiende
consultas y solicitudes a través de una
linea gratuita.

Una flota de 11 moviles de

auxilio mecanico recorre permanente-
mente la Autovia 2 para brindar ayuda
a los automovilistas que lo soliciten.
Las unidades, equipadas con instru-
mental de asistencia rapida y botiquin
cuentan, ademas, con un equipo de
radio para informar inmediatamente al
Centro de Comunicaciones cualquier
anomalia que observen en la ruta.

El circuito de comunicacion
estaria incompleto si la administracion
de la Autovia 2 no pudiera transmitir
sus mensajes y dar respuesta a las
inquietudes de los usuarios. Para ello
puso en funcionamiento la FM 107.1
"un copiloto, mas que una radio" segin
la frase de presentacion de la emisora.
Esta ubicada en el kilébmetro 202, cuen-
ta con 6 antenas repetidoras y un equi-
po profesional de primer nivel que brin-
da informacion a los automovilistas
sobre el estado de la autovia y las con-
diciones meteoroldgicas de la zona, for-
mula prevenciones y recomendaciones,
y difunde una musica variada que la
convierte en una apreciada compaiiera
de viaje durante las 24 horas.

Covisur proyecta ahora el
mejoramiento de los servicios con la
creacion de una "tarjeta inteligente"
que los usuarios frecuentes podran uti-
lizar para el pago del peaje, combusti-
ble y gastos en estaciones de servicio
de la Autovia. El plastico tendr4 tam-
bién la informacion bésica de su pro-
pietario y familiares para brindar infor-
macion inmediata sobre su historia cli-

nica actualizada en caso de emergen-
cias.

También se plantea la instala-
cion de "sistemas de antiencandila-
miento" que estarian ubicados en los
canteros centrales de curvas y cambios
de nivel para evitar que los conducto-
res afectados en su vision corran mayo-
res riesgos al salir de la autovia.

Con estas mejoras los directi-
vos de la empresa estdn convencidos
de que los usuarios de la Autovia 2 "es-
tan transitando el camino al futuro".

La realizacion de la Autovia 2
demando una inversion de 243
millones de dolares, el 43%
aportado por la provincia de
Buenos Aires y el 14% por la
empresa constructora.La obra,
demando 6 afios de tareas,

genero 3.000 puestos de trabajo,
un movimiento de tierra de 12
millones de metros cibicos (10,9
millones de metros cubicos en
terraplenes y 890 mil metros
ctibicos en capas estabilizad

la aplicacion de 1.315.000

toneladas de carpeta asfaltica, la
construccion de 1.847 metros de
puentes sobre cursos de agua y
2.255 metros de alcantarillas
transversales.
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El desarrollo de la
construccion de la Autovia 2 fue
programada en cuatro modulos
a fin de realizar habilitaciones
parciales que permiticran
transmitir a los usuarios las
ventajas de la nueva ruta desde
el comienzo de la obra sin
afectar su cronograma global de
realizacion.

La division por tramos y
el monto de las inversiones por
modulo fue el siguiente:

1- Desde km. 40,21 hasta km.
116 / Ruta Provincial 36 - Chas-
comus / 51 millones de dolares.
2- Desde km. 116 hasta km. 204
/ Chascomus - Dolores / 62
millones de ddlares.

3- Desde km. 204 hasta km.
299.6 / Dolores - Las Armas /
600 millones de dolares.

4- Desde km. 299,6 hasta km.
395 / Las Armas - Mar del Plata
/70 millones de dolares.
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La Autovia 2 se compone de
dos calzadas por mano cuyos
bordes internos de pavimento se
encuentran separados por 15
metros.

Una de esas calzadas, en su
mayor parte la del sentido Mar del
Plata - Buenos Aires, es la ruta 2 ya
existente.

La nucva calzada, Buenos Aires
- Mar del Plata, tiene dos carriles
de 3,65 metros cada uno con una
pendiente transversal en tramo
recto de 2% hacia la banquina
externa. Su construccion estuvo con-
dicionada por la ubicacion de las
vias ferroviarias que se mantienen a
un costado del trayecto.

La obra incluy6 la pavimenta-
cion de las banquinas internas, |
metro, y externas, 2,5 metros y
cuando no fue posible expropiar tie-
rras para ampliar la traza, o la
expropiacion fue muy limitada, las
calzadas quedaron separadas con

2 ¥l Badeca

una defensa de hormigdn tipo
New Jersey. En cuanto a las cur-
vas se trazaron las de transicion
y las circulares.

Las primeras, como espira-
les de radio variable con el pro-
posito de obtener, mediante la
introduccion del peralte necesa-
rio, una variacion de la acelera-
cion centripeta constante a lo
largo de la misma con una velo-
cidad de diseiio de 120
km./hora.

A la altura de Samborom-
bon se eliminaron las curvas
peligrosas en el sentido Buenos
Aires - Mar del Plata.
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INFRAESTRUCTURA Y SEGURIDAD
PARA CUATRO PAISES

Los entendimientos suscritos
por el conjunto de los cuatro paises
con Bolivia y con Chile subrayan el
deseo de avanzar por un camino que
sigue otros ejemplos internacionales
como el de la Unién Europea o el
NAFTA.

Sin embargo, y aunque la velo-
cidad impresa en estos afios ha estado
a tono con el denominado "proceso de
contraccion de la historia" a fines del
siglo XX, explicado por especialistas
en ciencias sociales, hay muchos
temas por resolver para que se amplie
el marco actual de unién aduanera.

En nuestra materia especifica,
las carreteras de los paises integrantes
del Mercosur experimentan una inci-
piente tendencia de adaptacion a las
nuevas realidades regionales, pero
todavia es lenta y no est4 exenta de
dificultades.

Eduardo A. Bertotti, titular del
Instituto Argentino de Seguridad y
Educacién Vial, dijo hace poco que
"las rutas 12 y 14 en la Mesopotamia,
y la ruta 22, que va desde Rio Negro a
Bahia Blanca, son las que tienen mas
proporcidn de accidentes". Refiriéndo-
se a los expresados caminos entrerria-
nos (12 y 14), subray6 que "tienen una

Wﬂ

tasa de automotores que excede su
capacidad de circulacion". Agregd que
"el signo distintivo es la mezcla de
idiosincracias, con manejos y codigos
diferentes. Son conductores brasile-
fios, paraguayos, uruguayos y argenti-
nos que tienen distintas formas y moda-
lidades de concebir la conduccién de
los vehiculos".

Esos son puntos béasicos que
descubren la necesidad de una infraes-
tructura vial de los paises del Merco-
sur para contener la mayor circulacion
de vehiculos por el enorme crecimien-
to del intercambio comercial e indus-
trial, y la adopcion de medidas de segu-
ridad para que el transito se realice sin
inconvenientes.

Cada pais del Mercado Comun
del Sur, en la medida de sus posibili-
dades, ya estd implementando las pri-
meras disposiciones en ese sentido.

No se trata solamente de poli-
ticas presupuestarias sino, también, de
revisiones culturales y educativas que
concluyan por unificar criterios y esta-
blecer costumbres para que la circula-
cion vehicular pierda todo posible con-
tenido de azarosidad.

En las paginas siguientes pre-
sentamos dos entrevistas cuyos deta-

lles resultaran ilustrativos de la reali-
dad. En un caso, un funcionario de la
Policia Caminera de Uruguay explica
una nueva normativa para el transito
en las rutas de ese pais. De paso, se
advierte el reconocimiento de la nueva
situacion, con la construccion del
corredor de doble via Punta del Este —
Montevideo - Colonia, vital para el
transporte carretero entre Argentina,
Uruguay y Brasil.

En la otra entrevista, un
magistrado bonaerense de segunda ins-
tancia, titular de la Asociacion que
nuclea a los jueces de esa jurisdiccion,
resalta la problematica vial de la pro-
vincia més grande y mas densamente
poblada del pais. Muchos de sus con-
ceptos pueden ser extrapolados para
describir problemas y posibles solu-
ciones comunes a todo el territorio
nacional.

Son dos ejemplos destinados a
poner sobre la mesa un debate poster-
gado sobre el que no resulta ocioso
insistir por su incidencia en vidas
humanas, bienes materiales y por el
novedoso concepto de los espacios geo-
graficos que albergan a varios paises
contiguos con una problemética idénti-
ca.
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- (En qué favorecen las luces encen-
didas de cada vehiculo durante su cir-
culacién diurna a la seguridad vial?

Las condiciones de visibilidad
en los paises donde se utilizan tal vez
no sean idénticas a las de Argentina o
Uruguay pero, en todos los casos, las
luces encendidas ayudan a visualizar
mejor a un vehiculo que se aproxima.

Esta comprobado, por otra par-
te, que determinados colores de los
vehiculos tienden a mimetizarse con el
paisaje, se desdibujan y tienen una
mayor predisposicion a protagonizar
accidentes de transito.

Las luces encendidas constitu-
yen algo asi como un llamador mas
para advertir a los conductores que
viene otro vehiculo en sentido contra-
rio, o que alguno se apresta a realizar
un cruce de ruta. Nosotros tenemos
muchos choques en intersecciones de
rutas, muchas veces con consecuencias
fatales, a pesar de que esté bien planta-
da la sefializacion o exista una cartel de

iPare!

- (Qué otras medidas deben observar
los conductores en las rutas urugua-
yas?

Los mayores indices de acci-
dentes estan motivados en el exceso
de velocidad, el no uso del cinturén
de seguridad, los adelantamientos
incorrectos.

Las estadisticas nos marcan
que mas del 90% de los accidentes
son por negligencia, impericia o por
desidia. La desobediencia a la sefia-
lizacion muchas veces se motiva en
errores de velocidad y distancia del
vehiculo que se aproxima.

- ;Disminuyeron los indices de sinies-
tralidad con la habilitacién de los tra-
mos de doble via entre Colonia y
Montevideo y entre Montevideo y
Punta del Este?

Hemos constatado que con la

construccion de ambas dobles vias dis-
minuyeron la cantidad de accidentes y
sus caracteristicas.

Se ha minimizado el choque
frontal pero, no obstante, Uruguay toda-
via no tiene la infraestructura carretera
de doble via.

- ¢Se aplica ya obligatoriamente la
disposicion de las luces cortas encen-
didas las 24 horas?

Cada vez que cambia una nor-
mativa como exigencia para la circula-
cion vehicular se establece un plazo
para su concientizacion, educacion y
difusion.

Durante sesenta dias desde la
entrada en vigencia el 25 de marzo Glti-
mo no se aplicaran multas por la trans-
gresion o desconocimiento de la nueva
disposicion vigente.

Por otra parte, la norma no se
orienta en direccion fiscalista o recau-
dadora, sino que se pretende que nues-
tras carreteras sean mas seguras.

sle.
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Carlos Pagliere

MAS PRESUPUESTO PARA SEGURIDAD EN LAS RUTAS

- .Y en aspectos concretos de la pre-
vencion?

Las autoridades no tienen una
actitud correcta al respecto porque en
el pais hay camineras, es decir puestos
estaticos para detener a una persona
que ya viene reduciendo la velocidad
porque hay un cartel que le dice que
hay policia en la ruta esperandola para
ver si tiene cané y la documentacion
correspondierite.

Me pregunto qué pasa en el
resto de los caminos. ;Hay algtn patru-
llero que observe si alguien pasa con
una linea amarilla, si excede la veloci-
dad, si respeta la distancia con el que
va adelante?. Nada de eso. Alli, en uno
de los problemas mas delicados, no hay
ninguna accion idonea.

- (Propone alguna solucion?

Es una cuestion de dinero.
Entre otras cosas, se necesitan muchos
patrulleros, policias en los caminos,
pero para eso no hay asignacion de

recursos.

- .Se estan viendo muchos accidentes
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en la provincia de Buenos Aires?

Muchisimos, y una mezcla
muy explosiva entre automoviles que
pueden desarrollar velocidad y camio-
nes, autos viejos que ya no estan en
condiciones de transitar en las rutas,
malas senalizaciones, una serie de
cosas que se acumulan y terminan en
lo que leemos cotidianamente en los

diarios.

- ;Se han modificado los criterios de
punicion para este tipo de proble-
mas?

No creo que éso sea lo que se
impone en este momento, salvo
aumentar o hacer mas efectivas las
multas y, eventualmente, actuar sobre
los carnés de habilitacion de los infrac-
tores. No creo que el aumento de la
pena de prision en los casos de lesio-
nas culposas u homicidio culposo trai-
ga alguna solucion.

- (Estan en buen estado los cami-
nos?

La mayoria no esta en buen

estado salvo, v a veces a medias, los
que tienen peaje. Los que estan a cargo
del Estado parece que estan pidiendo el
peaje a gritos. No tenemos buenos cami-

nos.

- . Tiene dificultades la sociedad
argentina para ajustarse a la ley?

Hay mucha dificultad y, a
veces, hay discursos que no son muy
claros y pueden llamar a diferentes
interpretaciones.

No se puede hablar de "toleran-
cia cero" porque ninguna autoridad
publica encargada de reprimir o investi-
gar delitos puede tolerar ¢l delito. Una
autoridad que no cumple con la ley tam-
bién esta cometiendo un ilicito.

En un estado de derecho no
existio, ni existe ni existira la tolerancia
con ¢l delito.

Se podra decir "tolerancia
cero” cuando se ponga mas vigilancia,
(se habiliten) mas presupuestos, haya
mas hombres en la calle para tratar de
prevenir y eventualmente de reprimir
(pero) sin atribuir las responsabilidades
que son propias de la justicia a las fuer-
zas de seguridad.
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Doscientos Km. de recorrido para conocer Jumilla y Yecla. En la primera se impone visitar la parroquia mayor de Santiago y |
Salvador. A cinco Km., el monasterio de Santa Ana del Monte (XVI), y en la sierra de enfrente el antiguo castillo.

Hay hallazgos arqueologicos del Neolitico, bronce, ibero y romano. Yecla también, en su famoso Cerro de los Santes, junto al
la cmdad la lgjesm arcmrestal de la lesuna Sa.n Fram:lsco y Los Dolm es merecen msnta
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ElpaZado 11 de Abnl de 1997 a primera hora de la mafiana, se mnicté la andadura de las Nuevas
aventuras de Don Quijote de La Mancha, promovido por la Asociacién cultural Quijote 2000. Esta
empresa, conocida como Primera Ruta Manchego-Quijotesca se estrena precisamente en el 450
aniversario del nacimiento del genial autor de la novela, Miguel de Cervantes Saavedra. En este
espacio hemos dejado constancia de lo acontecido
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Ley 11.658

La Direccién Nacional de Vialidad
fue creada por la ley 11.658 y
reglamentada por decreto 14.137 del
5 de Octubre de 1932.

Esta ley establecié:

La Direccion Nacional de Vialidad
funcionara con la autonomia que le
acuerde la ley, sera una institucion
del derecho piiblico que tendra
capacidad para actuar privada y
publicamente de acuerdo a lo que
establezcan las leyes de lared a
construirse.

La creacién de un sistema troncal
de caminos nacionales en todo el
territorio de la Republica, siendo la
Direccion Nacional de Vialidad la
encargada del estudio general de
las necesidades viales y del
proyecto de la red a construirse.

La creacion de un Fondo Nacional
de Vialidad destinado al estudio,
trazado, construccién,
mejoramiento, conservacién,
reparacion y reconstruccién de
caminos y obras anexas, con los
recursos provenientes de impuestos
a los combustibles y lubricantes,
aportes de rentas generales, el
producto de la tasa por contribucion
de mejoras a la tierra rural en los
territorios nacionales, beneficiada
por los caminos; multas por
incumplimiento de contratos de
obras de Vialidad o infracciones a la
presente ley; donaciones, legados o
aporte, etc.

Dispuso que todos los terrenos
necesarios para la construccion de
la red se declarasen de utilidad

HISTORIA
DIRECCI
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publica, autorizando la Direccion
Nacional de Vialidad a entablar los
juicios de expropiacién
correspondientes, pudiendo
celebrar arreglos directos con los
propietarios para la adquisicion de
terrenos indispensables para ese
fin.

Mas adelante la ley determinaba que
la Direccion Nacional de Vialidad
acordaba del Fondo Nacional de
Vialidad, una ayuda a las provincias
para la construccion de caminos,
estableciendo que toda provincia
que desee acogerse a estos
beneficios debera hacerlo por ley
provincial que servira de convenio
entre la provincia y La Nacion;
debiendo cada provincia crear un
organismo encargado de la
administracion de todo lo referente
a la vialidad provincial en general.

Cada provincia debia presentar a la
Direccién Nacional de Vialidad un
plan de caminos a construirse,
especificar la situacion y kilometraje
del o los caminos cuya
construcciéon se propone realizar
durante el afio; la Direccién
Nacional de Vialidad podra hacer las
observaciones que considere
convenientes, no pudiéndose
efectuar obra alguna con la ayuda
federal en ningin camino, mientras
su trazado y demas caracteristicas
no hayan sido aprobadas por esta
Direccion. Por otra parte, la
Direccion Nacional de Vialidad
tendra el derecho de inspeccionar y
fiscalizar en cualquier momento
todos los trabajos efectuados con
ayuda federal.

Las provincias estaran obligadas a
mantener en perfecto estado de
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Consolidar una Vialidad Nacional
que planifique globalmente sobre
trazados, obras y operaciones en
la Red Troncal Nacional; asigne,
supervise y adite el uso de
recursos, investigue y promueva
nuevos desarrollos tecnoldgicos en
materiales, equipos, obras y
operaciones en las rutas, con
amplio respaldo informatico.
Ejecutar las politicas nacionales en
materia de obra y servicios viales,
elevando a la Secretaria de Obras
Publicas planes plurianuales
estructurados con los criterios de
sistema, red y corredor y la
programacion presupuestaria
anual.

Ejercer la propiedad y jurisdiccion
total sobre la Red Troncal Vial
Nacional, actuales y futuras,
conservando y mejorando el
patrimonio vial, en articulacién con
la restante infraestructura de
transporte, para ello:

Planificar y programar obras de
mejoras en caminos, rutas
expresas y autopistas, con fines de
vinculacién social y econdmica,
con las previsiones
correspondientes de proteccion
ambiental.

Analizar y replantear los accesos y

-

circunvalaciones a las grandes
ciudades y los desvios y
conexiones a las demas
localidades.

Promover proyectos para caminos
de fomento agropecuario, minero,
forestal, industrial y turistico.
Realizar las acciones destinadas al
cumplimiento del Plan de
Reconversioén Vial, tales como:
Transferir en forma racional y
progresiva a las provincias y o a
terceros las acciones y
operaciones sobre la Red Troncal
Nacional.

Impulsar la iniciativa y participacion
provincial, municipal y privada
mediante concesiones por peaje,
programas de propiedad
participada y otras propuestas.
Realizar un programa intensivo de
capacitacion y transferencia de
tecnologia.

Proponer normas técnicas y
legales tendientes a unificar y
simplificar la gestion vial.
Instrumentar el marco regulatorio
sobre las acciones, obras y
operaciones para garantizar al
usuario seguridad, economia y
confort.

Equipo para medir el coeficiente
de friccion (MU)

DIRECCIOLER VA
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Transportes y medio ambiente en la
Union Europea. (29 y 30 de Abril de
1999 en Las Palmas)

| yecto y construccion de carreteras.
. (Del 19 al 21 de Mayo de 1999 en Bar-
® celona)

- Jornadas explicativas sobre tiltimos
avances del CEN 226. (18 y 19 de
Octubre de 1999 en Madrid)

§ X CILA. Congreso Ibero-Latino del

' asfalto. (Del 2 al 6 de Noviembre de
1999 en Sevilla)

4

El problema de los acuerdos interna-
cionales sobre el CO2 y el transporte
por carretera. (Noviembre de 1999 en
Valencia)

Afio 2000 IT COAC (Congreso Anda-
luz de Carreteras) Cadiz, Febrero de
2000 Congresos Realizados XV Vyo-

deal.

L PROXIMO S CON S

LC1ON Espra

WwWw.aecarretera.com \

Carreteras locales en condiciones
adversas. (Del 8 al 12 de Marzo de
1999 en Torremolinos -Malaga-).

* Documentacion del Symposium a la
venta en las oficinas de la Asociacién
Espaiiola de la Carretera

IIT JORNADAS DE CARRETERAS.
_ "Geotecnia Vial y tineles". /

(16-17/4/ 98)

I Congreso Andaluz de Carreteras.
(10-13/2/98)

. Intersafe. (17 /2 / 98) Informacion
sobre Intersafe. Information about
| Intersafe. Information sur Intersafe.

Jornada sobre hormigones de altas
prestaciones. (7/5/98)

IV Congreso Nacional de Firmes.
(3-5/6/98)

XXTI Semana de la carretera.
(5-9/10/98)

Medidas de ingenieria de bajo coste y
alto rendimiento para mayor seguri-
dad vial. (22 / 10/ 98)

Carreteras - Abril 1999



OLA DE LA CARR

BN /AR
ERIGIENS

. €s un resumen, publicado Si quiere ponerse en contacto
gstalmente de las actividades inter-  con nosotros escriba a:

dS de llelt agomacmn, asi com(l) de las e .

desafroliadas-en conplesan 4 Lk L If you want to contact us please email

St to: aec(@aecarretera.com

‘ La Asociacion Espaiola de la
, Carretera tiene dos fundamentales vias
de comunicacion que son la revista tég

elLas Carreteras ESD&ﬁOlaS en Cifras, es Goya 23 4° dChﬂ. 28001 Mﬂd[’id Telé-
una recopilacion de datos de todo tipo ¢ 341115779972, Fax: '
relacionados con las carreteras espafio- 34 1:5766522 '

las. o

LINKXS DEL MUNDO DE LA CARRETERA

INSTITUCIONES TRANSPORTATION FEDERATION Xill WORLD
AMERICANAS STATISTICS/USDOT MEETING
MCTRANS CATALOG FEDERAL HIGHWAY IRF '97 NEWS
INSTITUTE OF ADMINISTRATION/USDOT  LEGAZPI, BARRIO DEL
TRANSPORTATION EUROPA HOMEPAGE TRANSPORTE ESPANOL.
ENGINEERS VTT TECHNICAL RESEARCH ASETA.
BUREAU OF CENTRE OF FINLAND AEPO.

INTERNATIONAL ROAD

0 con nosotros escriba a: aec(@aecarretera.com
s please email to: acc(@aecarretera.com

Si quiere ponerse en con
If you want to conta

dcha. 28001 Madrid.
972. Fax: 34+1+5766522

Goya, 21
Telefono: 34+1+3

Carreteras - Abril 1999




[ntroduccion

Polos de interés

Actividades

Contacto

WWW o

El Centro de Investigaciones
de Carreteras (Bélgica) ayuda a
empresas y autoridades a encontrar

soluciones para la concepcion, la
construccion y el mantenimiento de
una estructura de carreteras eficaz y
de calidad, en dptimas condiciones
economicas y también a resolver los
problemas de seguridad, de
movilidad y de medio ambiente que
plantea el transporte por carretera
moderno.

Polos de interés

® (Geometria de la carretera,
seguridad vial y telematica

® Medio ambiente

® Estructuras de los firmes,
auscultacion y gestion del
mantenimiento

® Materiales para carreteras
® Geotécnica

® Normalizacion, certificacion y
gestion de la calidad

w

® Investigacion aplicada y
desarrollo

® Difusion de informaciones y
de resultados

® Asistencia técnica,
‘documental y de
organizacion

® Estudios especificos,
pruebas, contrapruebas y
pericias

® Formacion y transferencia de |

conocimientos

® Reglamentacion y
certificacion

® Ayuda al establecimiento de
sistemas calidad

Péngase en contacto con
Bertrand Guelton :
brrc@pophost.eunet.be

Centre de Recherches routiéres
Boulevard de la Woluwe 42
B-1200 Bruxelles

Belgique

Tel : +32-2-766.03.42

Fax : +32-2-766.03.23

www.waw.be

WWW site of the Belgian
Road Research Centre

Home Page

Centre de Recherches
routiéres

Le noeud belge du Réseau
mondial d'échanges

Opzoekingscentrum voor de
Wegenbouw

Belgisch knooppunt van het

Mondiale Netwerk voor
Kennisuitwisseling

Belgian Road Research
Centre

The Belgian node of the
World Interchange

Network

Centro de Investigaciones de
Carreteras

Nudo belga de la Red
mundial de Intercambios

belgisches
Forschungszentrum fiir

Strassenbau

Carreteras - Abril 1999
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Dmmén[g} www.vialidad.gov.ar

FUNDACION CENATTEV (REPUBLICA ARGENTINA)
http://www.sinectis.com.ar/~funcenat

SUB-REGION SUR DE LA REPUBLICA ARGENTINA (ESTADO DE LAS RUTAS)
http:/tierradelfuego.ml.org/vn24/

24° DISTRITO DE TIERRA DEL FUEGO (ESTADO DE LAS RUTAS)
http://tierradelfuego.ml.org/vn24/vialidad.htm

VIALIDAD DE CATAMARCA
http://catamarca.com/vialidad

ORGANO DE CONTROL DE CONCESIONES (REPUBLICA ARGENTINA)
http://www.occv-dnv.com.ar/

MINISTERIO DE ECONOMIA, OBRAS Y SERVICIOS PUBLICOS (ARGENTINA)
Http://www.mecon.ar/

UNIVERSIDAD DE BUENOS AIRES - INGENIERIA
http://www.fi.uba.ar/

GENDARMERIA NACIONAL ARGENTINA
http://www.gendarmeria.gov.ar/

CEDEX (ESPANA)
http://www.cedex.es/

CONSEJO DE DIRECTORES DE CARRETERAS DE IBERIA E IBEROAMERICA
http://www?2.cedex.es/ceta/dircaibea/

INTERNATIONAL ROAD FEDERATION (IRF)
Http://www.irfnet.org/

VIALIDAD DE LA REPUBLICA ORIENTAL URUGUAY
http://www.uyweb.com.uy/mtop/vialidad

|l

e TRANSIT NZ (TNZ)
http://www.transit.govt.nz/index.html

Y,

2] Listo ) | 23 Zona intranet local
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SITE DE PUENTES
http://www.bridgesite.com/

HDM-IV
http://roadsource.com/hdm

ISOHDM
http://www.bham.ac.uk/isohdm/HDMSTART.HTM

CAPUFE, GOBIERNO DE MEXICO
http://www.capufe.gob.mx/

INSTITUTO MEXICANO DE TRANSPORTE
http://www.imt.mx/

TRANSPORT RESEARCH LABORATORY (TRL) (INGLATERRA)
http://www.trl.co.uk/

OECD/OCDE
http://www.oecd.org/

FRANCE WORLD ROAD ASSOCIATION (PIARC)
http://www.aipcr.inrets.fr/index-e.htm

LABORATOIRE CENTRAL DES PONTS ET CHAUSSEES (FRANCIA)
http://www.lcpe.fr/lcpe

CENTRO DE INVESTIGACION DE CARRETERAS (BELGICA)
http://www.waw.be/brre/cic.htm

CANADIAN HIGHWAYS INTERNATIONAL CORPORATION (CANADA)
http://www.chichwys.com/

COLEGIO DE INGENIEROS DE CAMINOS (ESPANA)
http://caminos.recol.es/

FEDERAL HIGHWAY ADMINISTRATION (USA)
http://www.fhwa.dot.gov/

ASOCIACION ESPANOLA DE LA CARRETERA (ESPANA)
http://www.aecarretera.com/

ASPHALT INSTITUTE
Http://www.asphaltinstitute.org/

Carreteras - Abril 1999
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AMERICAN CONCRETE PAVEMENT ASSOCIATION
http://www.pavement.com/index.html

PROGRAMA IRF/CEPAL/GTZ DE CONSERVACION VIAL
http://zietlow.com/

AMERICAN ASSOCIATION OF STATE HIGHWAYS AND TRANSPORTATION
OFICIALS - http://www.aashto.org/

CALIFORNIA STATE TRANSPORTATION (CALTRANS)
http://www.dot.ca.gov/hg/oppd/hdm/hdmtoc.htm

AMERICAN CONCRETE INSTITUTE (DETROIT-MICHIGAN)
http://www.aci-int.org/

TRANSPORTATION RESEARCH BOARD (WASHINGON D.C.)
http://www.nas.edu/trb/index.html

NATIONAL ASPHALT PAVEMENT ASSOCIATION
http://www.hotmix.org/index.htm

PORTLAND CEMENT ASSOCIATION
http://www.portcement.org/

AMERICAN SOCIETY OF CIVIL ENGINEERS (NEW YORK)
http://www.asce.org/

MARYLAND STATE HIGHWAY ADMINISTRATION
http://www.inform.umd.edu/UMS+State/MD_Resources/MDOT/sha/

MASSACHUSETTS STATE HIGHWAY DEPARTMENT
http://www.magnet.state.ma.us/mhd/home.htm

NORTH CAROLINA DEPARTMENT OF TRANSPORTATION DIVISION OF
HIGHWAYS - http://www.doh.dot.state.nc.us/

NATIONAL QUALITY INITIATIVE
http://www.nqi.org/

(INVIAS) INSTITUTO NACIONAL DE VIAS (COLOMBIA)
http://www.invias.gov.co/

ESTADISTICA ACCIDENTES (CHILE)
Http://www.roadsafety.cl/

C 0 MmO mimmimimmimimim
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ores de prospe-
d. Tos analistas
recurren a la infraestructura y al siste-
ma de transporte. El incremento de la
movilidad y el desarrollo econémico
constituyen elementos clave para el
progreso de un pais. El transporte sub-
terranco o por ferrocarril permite la
movilizacion de un gran niimero de
personas hacia o desde los grandes
centros urbanos. El avion es un medio

2> 38

des dlstancm en tlcmpos reduci

ayuda a la comunicacion de los pue-
blos y al comercio internacional. Un
breve repaso historico indica que
desde el siglo XVIII, la movilidad pro-
medio del hombre aumento mas de
100 veces.

La aparicion del automovil produjo
una nueva configugacion del tejido
urbano e influyo dihanera significati-
va en nuestro estil@e vida. El trazado

Carreteras - Abril 1999
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de rutas y caminos modificé la reali-
dad, rest6 elementos de la naturaleza
pero agregd nociones diferentes de
confort. La bateria de respuestas
gubernamentales abarcé desde la limi-
tacion a la construccion de nuevas
rutas, hasta la investigacion y el desa-
rrollo de sistemas innovativos de
transporte publico o, directamente, a
la restriccion de la circulacion auto-
motriz, aunque esté demostrado que
esas politicas no modifican la situa-
cion en lo fundamental.

El deterioro de la infraestructura,
transportes masivos de pasajeros que
no alcanzan a satisfacer los requeri-
mientos de la poblacion y la resisten-
cia al cumplimiento de normativas res-
trictivas de uso o circulacion, nos
enfrenta con un problema paraddjico:
reconocemos la necesidad de facilitar
la movilidad para incrementar el
intercambio social y econémico, pero

no encontramos mecanismos que pro-
vean esa misma movilidad de forma
eficiente y socialmente responsable.

En este punto conviene repasar las
respuestas de algunas grandes ciuda-
des. En Singapur, un nuevo automovil
que no reemplace a otro no puede cir-
cular por el centro. En Tokio y en otras
ciudades del sudeste asiatico, el com-
prador de un auto nuevo debe demos-
trar que dispone de un espacio para
estacionarlo. Nucleos urbanos de Ita-
lia, Grecia, México, Chile, Brasil y
China restringen o prohiben la circula-
cion de vehiculos algunos dias de la
semana en las areas centrales y, en casi
todo el mundo, se construyen nuevas
rutas con sistemas de peaje, cuyo pago
corre por cuenta de sus usuarios.

Se trata de un numero limitado de
ejemplos pero representan un cambio
significativo en las regulaciones ofi-
ciales respecto a la libre circulacion de

automoviles.
UN POSIBLE CURSO DE ACCION

Debemos analizar distintos puntos de
vista, reflexionar sobre una problematica
tan compleja y conocer las necesidades y
expectativas de grupos integrantes de la
comunidad. También podria encararse un
relevamiento de recursos y necesidades
del transporte, actuales y futuras.

En una segunda instancia se deberia
analizar y optimizar la utilizacion de
todos los recursos disponibles lo que
supone aceptar y promover la utilizacion
de sistemas multimodales que privilegien
el medio mas econémico en funcion de
las necesidades. Después deberia enca-
rarse un plan integral de obras de infraes-
tructura para satisfacer las demandas de
movilidad y generar vias de intercambio
comercial, nacional e internacional de
acuerdo con las exigencias competitivas

Carreteras - Abril 1999



del mercado regional y mundial.

El aumento de la necesidad de
movilidad se atribuye a tres fenome-
nos demograficos relevantes como
son la elevacion del promedio de
vida, el incremento de la participa-
cion de la mujer en actividades renta-
das, y la alta proporcion de personas
solas o con familias reducidas.

LA SITUACION EN ARGENTINA

El parque rodante de nuestro pais
asciende a 6.500.000 vehiculos (5,8
habitantes/automotor). Para ayudar a
resolver el problema de la congestion
del transito en los centros urbanos se
disefian unidades de dimensiones
reducidas y peso bajo que, en algunos
casos, ya alcanzaron la situacion de
prototipos funcionales. En algunos
paises, y muy recientemente en el
nuestro, se incentiva el reemplazo de
vehiculos obsoletos, que resultan inse-

m‘ bl R R b S

guros y contaminantes, por cero kilo-
metro mas seguros y economicos
("Plan Canje"). Este sistema, permite,
ademas, reciclar materiales para evitar
el agotamiento de recursos no renova-
bles.

El transporte por carrcteras integra
una triada en la que intervienen el hom-
bre, los vehiculos y la infraestructura.
No es deseable limitar la movilidad de
las personas, pero la condicion es que
los vehiculos estén en buen estado de
funcionamiento, seguridad y comporta-
miento ambiental, seglin las normati-
vas vigentes. La movilidad permanente
debe contar con la infraestructura ade-
cuada en todo el pais.

En esa materia, para establecer el
tipo de obra necesaria en cada caso.
hay que tener en cuenta el flujo prome-
dio diario de vehiculos. Los criterios
técnicos internacionales recomiendan
un flujo minimo de 6.000 vehicu-
los/dia para duplicar las trochas y con

i s MR W e S N e 808

tar con banquinas consolidadas.

En el mismo orden de ideas, se debe
adecuar la red vial disponible a los avan-
ces de la tecnologia como, por ejemplo,
los Sistemas de Transportes Inteligentes
(ITS). y crear nodos multimodales de
transferencias de pasajeros y cargas.

El uso de la red vial es racional cuan-
do se evitan los estacionamientos en luga-
res criticos, se preserva el uso de la via y
se penaliza su ocupacion indebida.

El destinatario de nuestra reflexion es
¢l Hombre. Por eso, y aunque el remedio
parezca tan antiguo como la propia
Humanidad, cada ser humano debe ser
instruido en forma sistematica desde el
nivel preescolar hasta la tercera edad con
asignaturas que ensefien el "Respeto al
projimo", la concientizacion en el uso de
la via publica, la conduccion en situacio-
nes climaticas adversas y todo aquello
que contribuya a la seguridad personal y
a la del resto de los usuarios de calles y
rutas.
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COMISION PERMANENTE DEL ASFALTO |

Invila a /I(I 2/1}‘17: ar del

v

Deécimea T(-jong veso Ftera-cdmervicaneo del. “/y/frl-//a ‘
gree se levard a catbo ere Fevilla, (%/1-(05((, :

del 2 al 6 de noviembre venidere
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CONTROVERSIAS POR EL PROYECTO Y LA TRAZA

El Estado Nacional y el gobier-
no autéonomo de la ciudad de Buenos
Aires dirimian al cierre de esta edicion
una cuestion de competencia jurisdic-
cional para el trazado y la realizacion
de la autopista riberefia de la Capital,
que unira la autopista Arturo Illia con
la emplazada entre esta ciudad y La Pla-
ta. Se trata del empalme de los accesos
y egresos por el norte y por el sur del
distrito federal.

Las discusiones estan relacio-
nadas con el emplazamiento y sus
caracteristicas; unos sostienen la tesis
de la autopista elevada, otros, en cam-
bio, se inclinan por una traza de tipo
subterrneo y también existe una pro-
puesta "a nivel".

En 1997, el directorio de la Cor-
poracion Antiguo Puerto Madero
requerio a un consejo de especialistas
que se expidiera acerca de los doce pro-
yectos que habian sido presentados.
Ese organismo elabor6 posteriormente
un estudio de prefactibilidad y entregd
sendos ejemplares al gobierno nacional
y al de la ciudad de Buenos Aires.

Preveia cinco carriles por la
avenida Madero y otros cinco de regre-
so por Alicia Moreau de Justo, con
expresa prohibicion para la circulacion
de camiones en direccion al Puerto que,
a su vez, deberian tomar la autopista
sobre la reserva ecoldgica.

En idéntico sentido, el dicta-
men de los expertos sefiald la necesidad
de crear un parque de quince hectareas
y la construccion de estacionamientos
subterrdneos con capacidad para cuatro
mil automoviles.

Otra de las iniciativas propuso
la ereccion de una autopista elevada
cuyo presupuesto resultaria menor, lo
mismo que su costo de mantenimiento
pero que, a juicio de especialistas, pro-

Wm Carreteras - Abril 1999
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vocaria mayor impacto ambiental,
visual y por ruidos molestos. Esta traza,
que posibilitaria el transito de vehiculos
pesados, no fue del agrado de inverso-
res inmobiliarios y vecinos ya instala-
dos en Puerto Madero porque, segun
ellos, afectaria la valorizacion de la
zona por la creacion de espacios de
menor jerarquia arquitectonica debajo
de la misma autopista y, ademas, por-
que dividiria a Buenos Aires ¢n dos par-
tes.

Recuerdan, de paso, que entre
el reciclado de edificios, la construc-
cion de nuevos, las obras de infraes-
tructura, la inauguracion de un hotel
cinco estrellas, un centro de diversion y
otros emprendimientos, entre ellos la
propia autopista, la zona recibira final-
mente una inversion de dos mil qui-
nientos millones de dolares.

Carreteras - Abril 1999

A fines de febrero ultimo se
supo que el gobierno nacional y el de la
ciudad de Buenos Aires coincidian en
que la traza de la autopista debia ser
subterranea pero diferian en su lugar de
emplazamiento. Segiun Raul Costamag-
na, secretario de Obras Publicas de la
Nacion, el lugar elegido esta debajo de
los diques. Para ¢l gobierno local, tal lo
que comunico en octubre del ano pasa-
do, la autopista debe estar "principal-
mente enterrada y en trinchera, ubicada
sobre el eje Huergo - Madero y Moreau
de Justo" por donde actualmente pasan
las vias del tren. Previamente, segin
dijo, consulto a especialistas y a veci-
nos del lugar que, en un 78%, opino en
favor de esa iniciativa frente a las otras
opciones de realizar la autopista por

Costanera Sur, por la Reserva ecologi-
ca y por debajo de los diques. La idea
original habia quedado descartada des-
pués de la exposicion de 17 proyectos y
de la iniciativa gubernamental capitali-
na en el Teatro San Martin. Posterior-
mente, el ejecutivo portenio y el Orga-
nismo de Control de Rutas y Accesos a
Buenos Aires (OCRABA) arribaron a
un acuerdo en el mismo sentido.

Al cierre de este numero de
CARRETERAS continuaba la contro-
versia jurisdiccional y de proyectos. El
gobierno nacional habia decidido que
la autopista tenga alrededor de 4.000
metros por debajo de los cuatro diques
de Puerto Madero, con una inversion
de 500 millones de pesos. Con todo se,
aguardaban otros pronunciamientos
para establecer ¢l grado de ejecutividad
posible para el lanzamiento de la obra.
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Diversos medios periodisticos del Mercosur reflejaron desde
comienzos de ano algunos de los temas relacionados con la proble-
matica caminera. El tope del ranking estuvo consagrado a la preocu-
pacion que suscitan los accidentes de transito y, en ese sentido, los
diarios Clarin y La Nacion, y los semanarios Busqueda (Uruguay) y
Tiempos del Mundo, fueron algunos de los que destinaron espacios
editoriales, de informacion y columnas de opinioén.

El 7y 11 de abril ultimos, La Nacion publicé sendos editoriales
titulados "Tragico fin de semana largo" y "Plan contra la insegu-
ridad vial", respectivamente. "Durante el fin de semana largo de Antes, el 14 de enero, el
Semana Santa, 58 victimas mortales y 74 heridos graves incre- semanario uruguayo Bus-
mentaron las tragicas estadisticas, reveladoras de que en la queda habia publicado la
Argentma los acc:den{es de transito matan o dejan baldada a coliimna "Detaner aste il
mds gente que cualquier otra causa de muerte no natural", expre- . : ol

5o el primero de los comentarios. Tras otras consideraciones, sub- til dren.':.lje de vidas, de
rayo que "es inexplicable, pues, la letdrgica indiferencia colecti- Tomas Linn, en la que pun-
va que, excepcion hecha de esporddicas e infructuosas iniciati- tualizé que 'la misma
vas, muy poco o nada hace por impedir que la inconducta vial poblacion que se regodea
siga siendo la regla en rutas y calles y que el transito de vehicu- con morbo al pasar frente a
los se convierta en una trampa mortifera que togios los dias, inva- un choque y luego se horro-
riablemente, d._c.’:vtruye las vidas de un crecido numero dg impru- riza al ver las imagenes, se
dentes y, también, las de terceros ajenos a todo acto de irrespon-
sabilidad" re%lusa a saqar la conclu-
Cuatro dias después, otro editorial de La Nacion anuncié "la sion obvia: si los acciden-
constitucion de una nueva entidad internacional: la Asociacion tes ocurren es porque la
Global para la Seguridad Vial...integrada por empresas multina- propia gente comete torpe-
cionales, organizaciones no gubernamentales y los gobiernos de zas y nadie esta libre de ser
Inglaterra, Dinamarca y Holanda. Cuenta, ademas, con el apoyo sus victimas".

de la Cruz Roja Internacional y de la Organizacion Mundial de
la Salud".

Carreteras - Abril 1999



En la parte final y después
de indicar que "un capitulo
aparte merecen todos los
aspectos relacionados con
las insuficiencias de la red
vial, disminuidas, pero toda-
via en forma sumamente
limitada, con la construc-
cion de las nuevas autopis-
tas", el matutino indico que
"un efecto nada desprecia-
ble se lograria con una cam-
pana, de origen internacio-
nal, destinada a mostrarnos
por qué motivos se ha vuel-
to necesario que se nos
deba explicar como dar
solucion a lo que no parece-
mos ser capaces de resolver
nosotros mismos".

Carreteras - Abril 1999
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En su edicion de la primera semana de febrero, present6 el articulo "El flete
vial brasilefio gana competitividad", firmado por Gleise de Castro, en el
que dijo que "se ha vuelto mas competitivo a raiz de la devaluacion del
real...Las transportadoras brasilefias pasaron a estar en condiciones de aba-
ratar atin mas sus precios, de por si competitivos, especialmente en relacion
con la competencia argentina. Esto se debe a que acumularon un margen
considerable para negociar las reducciones de precios pedidas por los
importadores, ya que sus ingresos en reales con el transporte en la region
crecieron un 60,9% a causa de la devaluacion cambiaria en el periodo".

OTROS TEMAS

Mercado Cérdoba dedic 1a nota de portada de su edicion de enero al tema
"Infraestructura Vial al borde del colapso" en la que explico que "las princi-
pales rutas nacionales que comunican al centro del pais con los puertos
sobre el Atlantico y el Pacifico comenzaran a colapsar desde el 2001 si no
se corrige el ritmo de trabajo. En el fondo, la concesion del peaje por tiem-
po fijo impide que se logre avanzar més rapidamente en el financiamiento
de la infraestructura vial. Para mas, los pasos cordilleranos y las obras
sobre las hidrovias siguen con problemas y sin soluciones a corto plazo".

La revista Tres Puntos también se ocupo del tema carretero
en una nota de Mariano Sigman, Investigador de la Rockefe-
ller University, titulada "El teorema de las autopistas. La
ciencia aplicada al mejoramiento del transito" (13 de enero
de 1999) en la que explico que "el transito es mds estable
cuando no se asigna un carril lento y otro ligero ni se impo-
ne la regla de adelantar por la izquierda, sino que se permite
a vehiculos lentos y rapidos transitar libremente por cual-
quiera de los carriles" segim estudios de la circulacion vehi-
cular en Holanda. '

En idéntico orden destaca que "hay rangos de densidades de
vehiculos en las que el transito resulta muy estable y unifor-
me mientras que, para otras densidades, se pierde tal cohe-
rencia”. Segln el autor, "este conocimiento permite, entre
otras cosas, decidir si se regula la densidad méaxima de auto-
moviles en una autopista”.
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La Facultad de Arquitectura, Disefio y Urba-
nismo (FADU) de la Universidad de Buenos Aires ‘
(UBA) publico las ponencias, mesas redondas y talle- ‘ -
res de las "Jornadas sobre gestion de ciudades" que se
cumplieron los dias 18 y 19 de noviembre de 1998. . )

Una de las referidas mesas redondas, coordi- for Traffic Mar
nada por el arquitecto Martin Orduna, fue dedicada a 1
las "Estrategias de gestion en transporte urbano en el
area metropolitana”, con la participacion de los inge-
nieros Daniel Batalla, Director del Centro de Trans-
portes FADU - UBA, y Rafael Sierra, Subsecretario

Advanced Technology

® Pavimentacién con hormigén
® Compactacién
® Tecnologia de brea

@ Etiquetado y peaje

El ingeniero Batalla explic, entre otros con-
ceptos, que "en los '90, por primera vez, los transpor-
tes estan en manos de concesionarios. El Estado no se
ha reservado ninguna herramienta, salvo la de planifi-
cacion y control para poder actuar en consecuencia, y
esto es importante, porque las politicas que estemos
fijando ahora, las estrategias que se planteen ahora,
van a dar por resultado las politicas que vamos a

Wm Carreteras - Abril 1999
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UNIDAD DE GESTION ¥

El namero 1 editado en noviembre COORDINACION PARA
altimo publico, entre otros temas. un analisis EL AREA METROPOLITANA
especial sobre la financiacion vial, el resurgi- DE BUENOS AIRES

miento del pavimento de hormigdn, y una

nota acerca de la tecnologia de brea. ’ I
La revista de la Asociacion Técnica SObre

de Carreteras de Espana edito en su nimero

70 (enero - febrero 1999) un trabajo sobre e’
América Latina titulado "Los grandes corre- estlon

dores de transportes del Cono Sur", ademas

de un informe del Plan Nacional de Seguri- ®

dad Vial de Espana para el afio en curso. y de ‘ Iudades
una nota sobre "El desarrollo del transporte

por contenedor, limitaciones y cargas".

Ponencias, Mesas Redondas y Talleres
18 y 19 de noviembre de 1998
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SRS RASE Y N N\ N Mercosur via Novo Hamburgo

Autopromotec 99, y ol Salon Automotivo do Mercosur, 5o presentan como (as
exposiciones del tnmastre . Estas se desamollardn entre los dias 21 y 25 de Mayo en

iv Jal [Iad“s NuCh- la ciudad Bolonia, y 22y 30 de Mayo en Novo Hamburgo, respectivamente. Toda ia

informacion sobre dos cludades para no “perder de vista”. s

de Seguridad Vial'y, -
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tener en el 2020".

El ingeniero Sierra sintetizé las medidas de
su area, entre las que enumero "la revision técnica
obligatoria de todo el parque automotor", "una esta-
cion de transferencia de cargas en la zona del Parque
Almirante Brown, cerca del autédromo", y "playas
de estacionamiento en veinte plazas periféricas,

sobre todo en la zona de Belgrano".
ITS INTERNTIONAL

El niimero de noviembre - diciembre 1998,
editado en inglés, contiene secciones de noticias, ser-
vicios al lector, reportes regionales, cambios de ten-
dencias, un display informativo, noticias sobre esta-
cionamiento, el congreso internacional sobre la
"Apertura de horizontes" y novedades de productos.

AUTOFERIAS
Publicacion trimestral presentada el 10 de

marzo Gltimo con un cronograma de todas las expo-
siciones del sector, informacion acerca del desarrollo

Z0ON

ENTREVISTA

SOCIOS
DE LARISA

W ="
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Plan Tentativo 2000-2019 para la Red Nacional
de Transporte Carretero Integrado

| UNA SOLUCION
' PARA EL 2020

La Asociacion Argentina

-~ s

de Carreteras, antora de
la propuesta, sosticne que
para tener un 100%
le transitabilidad en

&Il nagiggal v prn\'inci;ll,'

reciente del mercado automotor argentino y una
entrevista al asesor comercial de la Embajada de
Canada.

VIAL

El nimero 12 se integra, entre otros, con una
seccion de novedades y productos, noticias del sec-
tor, el "Plan tentativo 2000 - 2019 para la red nacio-
nal de transporte carretero integrado" (Balcells-
Salvia), y la 24° edicion de la exposicion de maqui-
narias, movimientos de tierra y construccion "Soma-
ter '99," Verona, Italia.

AUTOCLUB

El nimero 161 de la publicacion del Auto-
movil Club Argentino, correspondiente a este mes,
incluye entre su material las notas sobre "Madero, el
nuevo barrio portefio" y "Ruta 2, adios a los cho-
ques" ademas de un reportaje a los humoristas Caste-
lo y Guinzburg y un perfil de la actriz Norma Alean-

dro.
I
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estela blanca, sefial inequivoca de la sal
depositada sobre la tierra".

A juicio del dirigente agrope-
cuario, el poder de recomposicion de la
tierra es muy lento, "demanda de tres a
cinco afios, siempre que el clima ayu-
de". Mientras tanto "los campos s6lo
pueden utilizarse para la cria de gana-
do, no para la produccion agricola".

Lo cierto es que la Niiia o
el Nifio no hacen
travesuras infantiles
cuando arrojan casi 1000
mm. de lluvia en algo
mas de 100 dias y el
promedio anual es

de 900 mm.

Lo cierto es que La Nifia o El
Nifio no hacen travesuras infantiles
cuando arrojan casi mil milimetros de
lluvia en algo mas de cien dias y el pro-
medio anual es de 900 mm. La zona
sufre las consecuencias de esta adversi-
dad climatica que se suma a la falta de
una infraestructura adecuada para
afrontar lo que se considera como el
peor desastre hidrico de la segunda
parte del siglo XX. Los departamentos
mas afectados son General Villegas
(Buenos Aires), General Roca y Roque
Saenz Pefia (Cordoba) y General
Lépez, Santa Fe aunque la Direccion
de Vialidad de la provincia de Cérdoba
informo que "no tiene cortes de vias"
en el sistema carretero provincial. Sin
embargo advirti6 sobre la existencia de
un pasaje de 100 metros "con serios
deterioros" en la ruta 4, entre Laboula-
ye y Salguero.

La ruta nacional 7, varias

" veces interrumpida entre las localida-

des de Aaron Castellanos y Laboulaye
y entre Castellas y Alvear por la des-
truccién completa de su carpeta asfélti-
ca, terraplenes y alcantarillado, la
intransitabilidad de los dos kilémetros
que separan a Leguizamon de la ruta 7,
centenares de familias evacuadas, un

millon de hectareas bajo las aguas, fuer-
te disminucion de la produccion de gira-
sol y la pérdida total de las cosechas de
soja y trigo son las primeras conse-
cuencias de esta catastrofe.

“Algunos productores
tienen el campo lleno de
aua, otros no pueden
entrar por el
anegamiento de los
caminos y otros sufren
ambas situaciones a la
Vez”,

La linea del ferrocarril Buenos
Aires al Pacifico se corto a la altura de
Aardn Castellanos; las aguas arrastra-
ron terraplenes y aflojaron las bases de
sustentacion de algunos tramos de vias.

En la ruta 33 es dificil drenar

las aguas, y si General Villegas hubiera
decidido agregar mas bocas de desagiie
en la rampa, Rufino podria haberse per-
judicado atin mas. Como en tantas
otras oportunidades, el sacrificio de los
pobladores supli6 la carencia de pre-
cauciones. El trabajo dia y noche per-
miti6 el paso de maquinarias y la acu-
mulacion de bolsas de arena para desa-
gotar una camino de tierra de 15 kil6-
metros de longitud por donde pudieron
ingresar comestibles y otros insumos
imprescindibles.

El ingeniero Eduardo da Sil-
veira, responsable de la Asociacion
Argentina de Productores en Siembra
Directa, sintetizo la situacion en un par
de frases. "Algunos productores tienen
el campo lleno de agua, otros no pue-
den entrar por la intransitabilidad de
los caminos y otros sufren ambas situa-
ciones a la vez", dijo. En idéntico sen-
tido se expresaron los productores de
las zonas afectadas.
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CAMINO DEL
ATLANTICO

LIMA 87,piso 12 (1073) Capital Federal. Tel./Fax: 4381-3695/3820, 4383-0982
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Una trad:ctén en Ia Industm: de la Piedra

g
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¥ TODAS LAS GRANULOMETRIAS
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CAN‘I‘ERA Desvio Cerro Sotuyo, Olavama
l-lorarlb de Carga: L/S de 4:00 a 21:00 hs. Domingo de 4:00 a 12:00 hs.
CENTRO DE ATENCION AL CLIENTE
Tel.: (011) 4372-6071 Fax: (011) 4375-5900 |
y Ventas: Lavalle 1430 6° piso A - (1048) Capital
nedo e/ Suirez y Q. Martin - (1277) Capital LA
E-mail: cantpiatti@datamarkets.com.ar ’

Carreteras - Abril 1999 m



"Tuvimos que abrir sendas
por los campos vecinos y lo que pudi-
mos cosechar rindié muy poco",
expresaron a periodistas de medios
capitalinos. En la zona de Rufino,
rodeada por un talud de un metro y
medio, aproximadamente, los accesos
de tierra solo pudieron ser transitados
por vehiculos 4 x 4 u orugas.

A los padecimientos huma-
nos se sumaron los comerciales. Un
supermercadista de Rufino explico
que "el parate es total, nosotros vivi-
mos del 80% de lo que produce el
campo y solo se vende carne, harinas
y fideos, ademas de fosforos, velas y
lamparas de kerosén". A mayor abun-

RUFINO ¥ MAS ALLA LA INUNDACION

iTAMBIEN]JEN[OTRAS]PROVINCIAS

damiento relaté que "para poder ir a
un establecimiento rural ubicado a
diez o quince kilometros, hay que
hacer cien". El intendente Héctor
Salvo sefiald que se necesitan alrede-
dor de setecientos mil pesos para aten-
der a la recuperacion de calles y cami-
nos, la prioridad mas acuciante, ade-
mas de otros 750.000 pesos para
reconstruir la red caminera secundaria
de Rufino. Personal de Vialidad Pro-
vincial de La Pampa trabajo en el
relleno y la compactacion de caminos
en el Departamento Trenel para resta-
blecer la salida del ganado, después
de que lluvias copiosas afectaran una
zona altamente productiva donde alre-

dedor de cien mil hectareas permane-
cen anegadas. En el Chaco, el 80% de
la red caminera vecinal de tierra estd
en malas condiciones y en Formosa la
lluvia aneg? las rutas y complico el
programa de ayuda terrestre a seis mil
damnificados.

El ministro de Gobierno,
Manuel Rodriguez, afirmo que los
insumos basicos pueden llegar a la
gente a través de un helicoptero del
Ejército" o con camiones Unimog de
Gendarmeria o Prefectura como con-
secuencia de los cortes o intransitabi-
lidad de la ruta nacional 81 que une
las zonas este y oeste de la provincia
hasta su conexion con Salta.
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SERVICIOS DE INGENIERIA

INGENIERIA VIAL Y DE TRANSPORTES
INGENIERIA HIDRAULICA Y SANITARIA
ECOLOGIA Y MEDIO AMBIENTE
INGENIERIA ESTRUCTURAL

Estudios ()
Proyectos ()

Diag. 74 N* 483 (1900) - La Plata __ Planificacion
Direccion e Inspeccion

Tel.: (021) 245176 (Lineas Rotativas) . i dg H
Fax: 54-21-83-8028 Asistencia Técnica para proyectos ()

de inversion
Estudios econémico-financieros
Gerenciamiento del mantenimiento vial

E-mail: gtsa@netverk.com.ar
http://www.la-plata.com

Nuestro trahajo demuestra que
nara nosotros el Dia del Camino
se festeja todo el ano.

En CAMINOS DEL OESTE S.A. trabajamos todo el ano con responsabilidad para mejorary
mantener el buen estado de las rutas 7, 8 y 193. Asimismo brindamos el mejor servicio en
cuanto a confort y seguridad en el transito. Por eso hoy, en el Dia del Camino, nuestras rutas
pueden lucir como verdaderas homenajeadas.

Carlos M. Della Paolera 299 (1001) - Buenos Aires,
Argentina - Tel. 4318 - 4100 - Fax 4318 - 4660 ‘ ;

CAMINOS
DEL OESTE
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REEMPADRONAMIENTO

A tono con el relanzamiento de su revista, la Asociacion Argentina
de Carreteras ha iniciado el reempadronamiento de sus socios indi-
viduales. En cada caso, los inscriptos reciben un formulario cuyos
datos, debidamente completados, actualizaran la base informativa
de la Entidad. Todas las respuestas recibidas integraran el mailing a
través del cual se distribuye CARRETERAS. Por ese motivo, los
socios que no hayan respondido a tiempo dejaran de recibir la
publicacion y las restantes comunicaciones de la Asociacion.

CORREO ELECTRONICO
Las comunicaciones con la Asociacion ya pueden concretarse a tra-
veés del correo electronico.
La direccion para enviar e-mail es aac(@sinectis.com.ar
En poco tiempo més, la Asociacion tendra su propia pagina WEB
en Internet. Se podran consultar noticias y comentarios relaciona-
dos con las actividades del sector y de la Asociacion Argentina de
Carreteras.

TRABAJOS TECNICOS

Se encuentran a disposicion de los socios los trabajos presentados
enel 12° Congreso Argentino de Vialidad y Transito que se realizo
en las instalaciones de Parque Norte, Capital Federal.

Los interesados pueden solicitarlos personalmente o por carta a
Paseo Colon 823, 7° piso, o a la direccion de correo electronico
publicada en esta misma pagina.

ASAMBLEA ANUAL

Al cierre de esta edicion de CARRETERAS se realizaba la Asam-
blea Anual de la Asociacion. Durante su transcurso se analizaban
la Memoria y Balance y otros aspectos relacionados con la marcha
de la Institucion.

DIA DE LA SEGURIDAD VIAL

h... emm————— g

El 10 de junio proximo se realizara el acto celebratorio del Diade la
Seguridad Vial.

El encuentro se desarrollara en los salones de la Camara Argentina
de la Construccion, Paseo Colon 823, planta baja, con la participa-
cion de representantes de organismos oficiales y privados.
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Introduccion

Las reparaciones de pavimen-
tos irregulares, ondulados, poceados,
aunque necesarias, son hoy una de las
mayores molestias para los automovi-
listas. Especialmente si el sector a repa-
rar es un céntrico y congestionado
cruce de calles. Hasta ahora, la repara-
cion de estas areas de denso transito
implicaba el reemplazo total del pavi-
mento, un esfuerzo costoso y que demo-
raba demasiado tiempo, que podia
embotellar calles muy transitadas
durante varios dias, y aiin semanas, en
cada oportunidad.

No obstante, hace varios afios,
fue introducido un nuevo proceso y téc-
nica mediante la colocacién, sobre el
pavimento de concreto de asfaltico dete-
riorado, y después de fresar esta super-
ficie, de una delgada capa de concreto,
reforzada con fibras.

Este proceso, denominado
capa de terminacion ultra delgada (co-
nocido por su sigla en inglés: UTW,
por Ultra Thin Whitetopping), ha
demostrado ser una solucion economi-
ca, efectiva y sumamente sencilla. La
UTW es aconsejable para sectores de
transito de baja velocidad, o de transito
interrumpido por frecuentes detencio-
nes, como esquinas, paradas de colecti-
vos o estaciones de pago de peaje. La
mejor caracteristica de la reparacion
con UTW es que requiere muy poco
tiempo para ejecutarse y es muy dura-
dera.

Dado su éxito en estas aplica-
ciones limitadas, la UTW esta siendo
tenida en cuenta para un amplio rango
de otros usos. Por ejemplo, algunos
estados norteamericanos tienen en eje-
cucion, en sus redes camineras estadua-
les, proyectos piloto empleando la
UTW como alternativa a la capa de des-
gaste asfaltica. Existen todavia, sin
embargo, muchas incognitas acerca de

W

Capas de
Rodamiento Ultradelgadas

este proceso.

Para ayudar a los departamen-
tos viales estaduales y locales a adop-
tar decisiones acerca del empleo de la
UTW en otras aplicaciones, la Admi-
nistracion Federal de Carreteras (su
sigla en inglés: FHWA) lanzo reciente-
mente un proyecto de investigacion
que eliminara algunos de los riesgos
que esas decisiones ahora entrafian.

Lanzamiento del Proyecto UTW

El 18 de Mayo de 1998, la
FHWA y la Asociacion Americana de
Pavimento Asfaltico (sigla en inglés:
ACPA) lanzaron un esfuerzo conjunto
de investigacion sobre la UTW. La
investigacion, que se lleva a cabo den-
tro del marco de un Acuerdo Coopera-
tivo de Investigacion y Desarrollo (si-
gla en inglés: CRADA), evaluara los
factores criticos de proyecto que afec-
ten el desempeiio de la UTW.

La ceremonia de "lanzamien-
to" del proyecto y de firma del CRADA

e Por Charles J. Churilla*

tuvo lugar en el Centro de Investiga-
cion de Carreteras Turner - Fairbank (si-
gla en inglés: TFHRC), perteneciente a
la FHWA, en Mc Lean, Virginia. Gloria
Jeff, Vice Administradora de la FHWA,
se refirio, durante la ceremonia, a las
ventajas derivadas de los esfuerzos tec-
nologicos conjuntos, tales como el
equipo de investigacidn asociada crea-
do para los estudios sobre la UTW.

Charles Nemmers, Director de
Investigacion y Desarrollo de ingenie-
ria de la FHWA, explico que, a través
de este esfuerzo cooperativo, seremos
capaces de llevar adelante un proceso
que tuvo algunos ensayos iniciales
muy exitosos en un nimero de situa-
ciones urbanas, y de desarrollar una
mucho mayor comprension del com-
portamiento de las UTW en términos
de parametros estandarizados de inge-
nieria.

El CRADA hace un llamado a
la cooperacion entre el 4CPA, la Filial
Noreste de éste y el Consejo Asesor de
la Mezcla Asfaltica Preparada, de Vir-
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Markato,
Minnesota

Ubicacién
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Junio
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Tipo de Calle urbana

Transito

ginia, para acordar acerca de la com-
posicion de las mezclas asfalticas y
de la construccion de secciones de
pavimento con la UTW. La FHWA, a
su vez, ensayara las propiedades del
material para todas las capas del pavi-
mento, ensayara éstos a traves del
Laboratorio de Carga Acelerada (si-
gla en inglés: ALF) del TFHRC' y pro-
veera los datos para la evaluacion
que, asociadamente, haran la ACPA y
la FHWA, del método de proyecto.

"A través de este esfuerzo
ampliaremos nuestra comprension del
comportamiento de las UTW en una
variedad de utilizaciones en pavimen-
tos" dijo Robert Long, director/CBO
de la Filial Noreste de ACPAS. "En
particular, ensayar en las instalacio-
nes ALF de TFHRC permite una eva-
luacién abarcativa y objetiva del dise-
fio de las caracteristicas y del com-
portamiento general de esta tecnolo-
gia, ha sido usado para mas de 200
aplicaciones, a través de todos los
Estados Unidos, desde su instalacion
en 19917,

Provecto de Investigacion UTH

Los objetivos especificos del
proyecto de investigacion conjunta
FHWA - ACPA sobre UTW son:

« Evaluar ¢l comportamiento de la
UTW bajo condiciones controla-
das de temperatura y de carga,
mediante la rueda en el ALF

« Estudiar los efectos de las variacio-
nes de diseno de la UTW en su
comportamiento.

« Medir la respuesta del pavimento
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de residuos

para estudiar la validez a los mode-
los mecanicos en la prediccion del
comportamiento de la capacidad por-
tante de la UTW

Para conseguir esos objetivos, el
proyecto de investigacion incluye el dise-
fio, construccion, instrumentacion y eva-
luacion del comportamiento de ocho tro-
chas o fajas de pavimento de concreto
asfaltico (CA), de 14,6 m, que han esta-
do previamente en servicio, y fueron
luego fresadas y cubiertas con la UTW.
La capa de UTW es de 63 mm y 89 mm
de espesor, con y sin fibras de polipropi-
leno, y juntas espaciadas cada 0.90 m,
1,20 m y 1,80 m. Los pavimentos de
CA, que habian sido previamente utili-
zados para evaluar Superpavimento, son
de 20 mm de CA colocado sobre 460
mm de piedra partida. Previamente a la
colocacion de la UTW fueron fresados
en espesores de 63 mm y 89 mm.

Durante la construccion la
FHWA realizo una serie de ensayos de
control de calidad de concreto estandar,
incluyendo temperatura, asentamiento,
peso unitario y contenido de aire. Tam-
bién se llevaran a cabo, durante el pro-
yecto, una variedad de otros ensayos de
materiales. Estos incluiran ensayos de
resistencia a la compresion, modulos de
elasticidad, resistencia a la flexion y una
serie de ensayos desarrollados por DOT,
de Towa, para medir la capacidad de
adherencia de la UTW.

Para evaluar ¢l comportamiento
de los pavimentos, la FHWA instalo de
15 a 18 calibres de deformacion en cada
faja de pavimento, colocados proximos a
la parte superior y a la inferior de la
UTW, y encima de la capa de CA. Estos

G AT I

El Dispositivo de Carga Acelerada (ALF), uno
de los principales equipamientos con gue cuen-
tan los Laboratorios de Ensayos de Pavimen-
tos de la FHWA, laboratorios permanentes
para el ensayo de pavimentos, ubicados en
terrenos Centro de Investigacion de Carreteras
Turner - Fairbank, (TFHRC), de Mc Lean, Vir-
ginia. El primero de su tipo en Norteamérica, el
ALF es utilizado para simular las cargas de
transito y tiene la capacidad de simular, en un
plazo de seis meses o menos, las cargas de
transito de un periodo de 20 afios.

El ALF consiste en un portico estructural de 29
m. de longitud en el que esta montada una
rueda movil. La rueda modela la mitad de un
eje tnico y puede aplicar cargas que van
desde 44,5 hasta 100,1 kilonewtons. La rueda
se desplaza con una velocidad de 18,5 Kms./h
sobre una seccion de pavimento a ensayar, de
9,8 m. Para simular el transito en una carrete-
ra, el ALF carga al pavimento en una direc-
cion, y la carga es distribuida hacia los lados,
para imitar el efecto del des-plazamiento late-
ral de los vehiculos. El ALF es controlado por
computadora y puede operar 24 hs. por dia,
siete dias a la semana. Puede utilizar cubier-
tas de camion en una rueda simple o en rue-
das duales (dos ruedas apareadas).

El ALF ensaya tramos de pavimento represen-
tativos de pavimentos tipicos de carreteras, en
cuya construccion se usan materiales, equipos
y procedimientos corrientes. Dispone de varios
equipos e instrumentos para medir las res-
puestas asociadas con las diferentes cargas,
tales como estiramientos, deformaciones y ten-
siones; caracteristicas del comportamiento del
pavimento, como formacién de baches y sur-
cos, disgregacion y aspereza; y efectos
ambientales, como temperatura o humedad en
la base o en la subrasante. La recopilacion y
andlisis de los datos se hace mediante siste-
mas basados en computadoras personales y
se utilizan para analizar la validez de los dife-
rentes conceptos empleados en el disefio de
pavimentos, y para proveer una guia en la utili-
zacion de nuevos materiales en la construc-
cion de pavimentos.




calibres mediran las deflexiones y esti-
ramientos en varios puntos de las plan-
chas de concreto y de la capa de CA
superpuesta a aquéllas. Las deflexiones
interiores y esquineras seran también
monitoreadas mediante transductores
de desplazamientos lineales de voltaje
(sigla en inglés: LVDTy) y rayos laser.
También se usaran deflectémetros de
caida de peso y ensayos de laboratorio
para computar el valor k de la subra-
sante y el modulo del CA.

ALF - una caracteristica clave del
proyecto

Para comprender mejor los
efectos de las cargas de transito sobre
los pavimentos tratados con UTW, el
proyecto estd usando el ALF, que aplica
la misma carga que un camion verda-
dero, en un ambito controlado.

"El ALF provee una solucion
ideal a este esfuerzo de investigacion",
explico James Sherwood, ingeniero de
investigaciones viales en el TFHRC.
"Instrumentar y monitorear algunos
pavimentos en servicio en los que se
haya usado UTW -como, por ejemplo,
intersecciones de calles muy transita-
das en el centro de una ciudad- seria vir-
tualmente imposible, dadas los incon-
venientes que ello acarrearia a los auto-
movilistas, ademas de las cuestiones de
seguridad involucradas en tal intento.
Con ALF podemos medir de un modo
cierto y exacto las caracteristicas del
comportamiento de estos pavimentos,
24 horas diarias, siete dias a la sema-
na",

Las cargas, en la rueda del ALF
usadas en un principio para este estu-
dio, seran 4,54 toneladas (la mitad de
la carga de 9 toneladas de un eje solo)
en cubiertas radiales duales 11R22,5 de
camiones, las que se desplazaran a 16
Km/h en una huella de una sola rueda.

Recoleccion y Analisis de los Datos

A lo largo del desarrollo del
proyecto los datos van a ir siendo reco-
gidos sin interrupcion. Un procedi-
miento manual se utilizara para el
registro de informacion sobre fisura-
cién, fragmentacion y otros defectos
observables en la superficie de la capa
superpuesta de UTW. Se mediran,
antes y después del ensayo de cargas,

ﬂm

perfiles longitudinales y transversales
mediante estudios hechos con indica-
dores de inclinacion y niveles opticos.
Durante la ejecucion del ensayo, un
medidor digital de fallas disefiado por
Georgia se utilizara para monitorear el
comportamiento del pavimento. Los
estiramientos y deflexiones producidos
bajo el efecto de las cargas rodantes
del ALF seran medidos a intervalos
preestablecidos -o al producirse una
variacion significativa de tension-
hasta el final del ensayo.

El analisis de toda la informa-
cion recogida a lo largo del proyecto se
centrara en confirmar o rectificar los
actuales conceptos de disefio de pavi-
mentos con el uso de UTW, con el fin
de proporcionar una guia sobre el
empleo de este nuevo material en la
construccion y en la rehabilitacion de
pavimentos.

Duracion del Proyecto

La construccion de tramos
carreteros con la UTW concluyé el 7
de Abril de 1998 y la primera aplica-
cion de carga tuvo lugar el 11 de
Mayo, durante el lanzamiento del pro-
yecto. La duracion estimada de cada
uno de los ocho ensayos es de 4 a 13
semanas. La duracion total del estudio
es de 18 meses.

Beneficios de la Investigacion de la
urw

Al igual que para cualquier
emprendimiento de investigacion basi-
ca sus beneficios se reflejan mayor-
mente en la informacién que provee.
Aunque la UTW se presenta, hasta la
fecha, como muy prometedora, la clave
de su éxito estara en el desarrollo de
guias de disefio adecuadas para las
administraciones viales y los ingenie-
ros especializados en pavimentos. Este
proyecto proveera los datos basicos
necesarios para establecer efectiva-
mente el comportamiento de la UTW
en una variedad de ambientes y aplica-
ciones. La meta final de este proyecto
es obtener suficiente conocimiento
sobre la UTW para ser capaces de desa-
rrollar pautas que asistan a los ingenie-
ros y reduzcan cualquier riesgo en el
empleo de la UTW en las operaciones
cotidianas.

* Charles J. Churilla es Jefe de la Oficina de
Investigacion y Desarrollo de Ingenieria de la
Division de Comportamiento de Pavimentos de
la FHWA. La division es la responsable de
varias iniciativas clave de investigacion sobre
pavimentos, dentro de la FHWA: el Programa
de Largo Plazo de Comportamiento de Pavi-
mentos, especificaciones para pavimentos de
asfalto y de cemento portland, relacionadas
con el comportamiento de los pavimentos, y la
interaccion camiones - pavimentos. Comenzo
su carrera vial en el Departamento de Trans-
porte de Pennsylvania en 1965, y se incorpord
ala FHWA en 1981 como ingeniero geotéc-
nico. Antes de convertirse en Jefe de Division
fue Coordinador del Programa de Implementa-
cién de Investigacion Estratégica sobre Carre-
teras en la Oficina de Aplicaciones Tecnolégi-
cas de la FHWA.

Protagonistas Clave

Carreteras - Abril 1999
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APLICACION DE MICROAGLOMERADOS EN FRIO CON EMULSION ASFALTICA
MODIFICADA EN DIFERENTES RUTAS NACIONALES Y PROVINCIALES DE SANTA CRUZ

Por Téc.Fernando LIER - Inspector AGVP

INTRODUCCION

La aplicacion de Microaglome-
rados en Frio en 617 kilometros de dis-
tintas Rutas Nacionales y Provinciales
de la Provincia de Santa Cruz, encara-
da en forma conjunta por la Direccion
Nacional de Vialidad y la Administra-
cion General de Vialidad Provincial en
1992, represento una interesante forma
de concebir la obra publica entre un
Ente Nacional y una provincia.

PROCESO LICITATORIO

La Administracion General de
Vialidad Provincial de Santa Cruz tuvo
a su cargo la preparacion de los Pliegos
de Especificaciones Técnicas Particula-
res y el Pliego General, el [lamado a
Licitacion Publica, la supervision de
los trabajos y la certificacion de los mis-
mos actuando como empresa Consulto-
ra, reconociendo por este concepto la
Direccion Nacional de Vialidad un por-
centaje sobre la certificacion a favor de
la A.G.V.P.

En el pliego de obra se exige al
contratista la implementacion de un sis-
tema de autocontrol de calidad, por lo
que se instalo en la obra un laboratorio
con el equipamiento necesario para el
analisis de recepcion de materiales, los
estudios de dosificacion de la mezcla y
el control de calidad del trabajo realiza-
do.

Se contemplé una garantia de
los trabajos de cuatro afios, debiendo el
contratista ocuparse del mantenimiento
de los tramos ejecutados. La imple-
mentacion de estos dos puntos (auto-
control y mantenimiento por cuatro
afos), luego seria aplicado con caracte-

Carreteras - Abril 1999

risticas propias por la Direccion Nacio-
nal de Vialidad en los contratos C.Re.-
Ma. suscriptos en 1997.

Se pone en vigencia el Conve-
nio de Contraprestaciones Reciprocas,
lo que implica el pago por parte de la
A.G.V.P. en trabajos de conservacion
mejorativa en la Red Nacional de la
provincia de Santa Cruz con la certifi-
cacion de aplicacion de Microaglome-
rados en frio en la Red Vial Provincial,
generando puestos de trabajo en el area
de Conservacion de la A.G.V.P. y mejo-
ras en ambas Redes Viales, lo que se
convirtio en un ¢jemplo de colabora-
cion entre ambas reparticiones en fun-
cion de objetivos comunes

Tecnologia

En marzo de 1993 se inicia la primer obra a gran escala de
aplicacion de Microaglomerados en frio con Emulsion Asféltica
Modificada con incorporacion de elastomeros en el pais..

Hoy en dia nadie discute la importancia de mejorar la cali-
dad de los trabajos mediante la incorporacion de polimeros en los
asfaltos base o a través del proceso de emulsificacion de los mis-
mos.

Para esos afos constituy6 todo un desafio para estas dos
reparticiones. Numerosos profesionales de distintas reparticiones y
empresas privadas llegaron hasta la provincia de Santa Cruz a
observar el desarrollo de los trabajos, la tecnologia empleada y el
sistema de control implementado.

Actualmente los principales concesionarios viales aplican
esta técnica en los tramos de mayor transito de nuestro pais, cons-
tituyendo la innovacion técnica de mayor difusion en lo que res-
pecta a aplicacién de mezclas asfélticas en frio.
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Caracteristicas

Licitacion Publica A.G.V.P. N° 06/92.

Fecha de Apertura : 27 de octubre de 1.992.

Fecha de Replanteo : 11 de marzo de 1.993.

Fecha de Recepcion Provisoria: abril de 1.997.
Fecha de Recepcion Definitiva: abril de 2,001,
Obra: Aplicacion de Microaglomerados en Frio con
emulsion asfaltica modificada.

EMPRESA CONTRATISTA

Cleanosol Argentina S.A.L.C.F.L
Longitud Ejecutada

Red Nacional 374 Km.

Red Provincial 273 Km.

INVERSION

Red Nacional § 18.841.589,08

Red Provincial $ 11.283.091,74
Ampliacion por Convenio en Localidades
- Pico Truncado

- Perito Moreno : -
- Los Antiguos w ' _
Yor 44

o 4
/
(LY

Especificaciones Té :

A) Emulsion asfaltica modificada
Naturaleza: cationica.

Tamizado: <0,1%. s
Asfalto residual: 62 +2% "?
PH <2

Residuo por evaporacion
Punto de ablandamiento >48°C
Indice de penetracion > 1,5
Punto de Rotura fraas < 12°C
Intervalo de plasticidad >60°C
Ductilidad >20 ¢cm
Recuperacion elastica >30%
Tenacidad >20 kg.Cm

B) Aridos

Wm



El Pliego de Especificaciones
Técnicas preveia el empleo de tres
entornos granulométricos,
optandose entre ellos segiin el
estado general de cada tramo y de la
condicion final de la nueva capa de
rodamiento que se queria conseguir.
Se preveia la utilizacion de aridos
triturados en un 85% como minimo,
por lo que debieron instalarse en la
provincia distintas plantas de
trituracion, dado que el proceso
tiene poco rendimiento por la
dureza de los aridos de la zona.
Asimismo debieron extremarsc los
cuidados de la fraccion mas fina,
protegiéndola de los fuertes vientos
tan habituales en esas latitudes. El
acopio de aridos era humedecido y
cubierto al salir de planta, asi como
en su transporte y acopio.

Esta circunstancia motivo que se

Ejecucion

Se emplearon en la ejecu-
cion de todos los tramos un equipo
Breining S-Hy 15000 importado
desde Alemania en 1993 y un
Breining S-Hy 10000 llegado a
nuestro pais en 1994.

Estos equipos poseen
depositos individuales para cada
uno de los materiales intervinientes
en la mezcla.

La emulsion asfaltica y el
agua se encuentran en depositos
presurizados y su impulsion ¢s
neumatica.

Su control se hace a través
de sendos caudalimetros; el del
ligante es de tipo digital con
alarmas luminicas que permiten
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s o 090
Nl‘ 45-70 2850
N°50 1835 1295
N° 100 10-25 G
N° 200 7-15 510 :

trabajara usualmente en los usos
granulométricos tipo Il o I1I.

C) Filler

Se utilizo en toda la obra cemento
portland como filler de aportacion
en proporciones que variaron entre
el 0,5 y el 1,5%.

detectar cualquier pequeno exceso o
defecto del mismo en la dosifica-
cion establecida.

Las tolvas de aridos y de
filler estan provistas de un innova-
dor sistema antiformacion de
bovedas dentro de la masa de
solidos, que permite que el flujo de
los mismos sea constante.

La cinta transportadora de
aridos y los ejes del mezclador y de
la rastra extendedora poseen varia-
dores de velocidad, pudiendo
regularse la misma dentro de un
amplio rango.

El mezclador es de pendien-
te regulable, permitiendo adecuarse
a cualquier desnivel de la calzada ya

Entornos Granulométricos

D) Control de Rotura de la Mezcla
La formulacion preveia, la
utilizacion de un aditivo de control
de rotura utilizado en proporciones
variables segtn la época del ano, la
granulometria empleada y la
actividad del arido utilizado en cada
tramo.

sea en sentido ascendente o descen-
dente, permitiendo controlar la
cantidad de material entregado a la
rastra distribuidora.

Trabajos en Ruta




Rutas de
Aplicacion

RED NACIONAL

¥

Ruta Nacional N° 3

Tramo: Limite con la Prov. del Chubut - Loc. de
Caleta Olivia (30 km).

Tramo: Bajo de San Julian - Cte. Luis Piedra
Buena - Ea. Ototel Aike -Guer Aike - Rio
Gallegos.

Ruta Nacional N° 288

Tramo: Puerto de Punta Quilla - Puerto de Santa
Cruz

Ruta Nacional N° 40

Tramo: Empalme Ruta Nac. N° 3 - Puerto de
Punta Loyola.

RED PROVINCIAL

Ruta Provincial N° 5

Tramo: Guer Aike - Ea. San Cristobal.
Tramo: Gobernador Mayer - La Esperanza.

Ruta Provincial N° 43

Tramo: Loc. de Pico Truncado - Loc. de Las
Heras. . - '
Tramo: Loc. de Perito Moreno - Loc. de Los
Antiguos.

=

‘- Aplicaciéon Urbana

Conclusiones

Atento la magnitud de la obra
ejecutada, caracteristicas constructivas de
cada tramo,-y en ellos- grados de deterioro
diferentes, sea en la estructura o en la carpeta
de rodamiento , incidieron por su
heterogeneidad en factores para la
aplicacion de alternativas constructivas ,
pautando con la empresa contratista efectuar
los trabajos segun instrucciones de los
Departamentos Técnicos de la Direccion
Nacional de Vialidad y la Administracién
General de Vialidad Provincial de Santa
Cruz.

La ubicacion geografica de Santa
Cruz, lo riguroso de su clima, determinaron
-como una alternativa técnica- la necesidad
de la aplicacion de tecnologias constructivas
con productos en frio.

La obra : aplicacién de
microaglomerados en frio con emulsion
asfiltica modificada, permiti6 actuar en
forma rapida y eficiente sobre gran parte de
las redes Viales Provinciales y Nacionales,
logrando proteger las carpetas de rodamiento
en forma eficaz , mejorando la seguridad vial
por el grado de adherencia que aport6 al
camino, en especial en época invernal.

Carreteras - Abril 1999
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“Defensa ARSA DEFLEX -R 234-" !
Lago Nahuel Huapi.

“Defensa Tubular”
Acceso Oeste.

“Cano HC 68~
Autopistas del Sol.
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“Cano MP 100" Autopista del Oeste.
Desagues pluviales Ciudadela.

-
A

' TRABAJAMOS PARA QUE TODOS LOS VIAJES SEAN DE PLACER

Arsa MP 152 Tipo Elipse Modelo 129-E-78 Luz: 12,19 m WQ.MIH

o SIDERAR

Unidad Construccion, Agro y Vial.
Valentin Gomez 210, (1706) Haedo, Prov. de Buenos Aires.
Tel.: 489-6940 Fax: 489-6949 http://www.siderar.com

TECHINT

™
ARSA
Arsa. Tecnologia y calidad para la construccion y el mantenimiento del camino.
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