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PAVIMENTOS DE HORMIGON.
EL CAMINO MAS SEGURO PARA LLEGAR AL FUTURO.
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Alto rendimiento, bajo costo
y maximo confort para la gente.

Los pavimentos de hormigén tienen una mayor vida 0til, un minimo costo de mantenimiento
e iluminacion (su color es mas claro), mucha mas adaptacion a las condiciones climaticas extremas,
una gran resistencia a los combustibles y lubricantes y se integra con mayor facilidad
al medio ambiente. Por eso, cuando el Gnico camino es progresar, el mejor material es el hormigén.

INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND ARGENTINO

PROMOVER EL BUEN Uso DE CEMENTO ES CRECER CONSTRUYENDO EL PAIS.
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EDITORIAL

- _ - Por el Ingeniero Pablo Gorostiaga

EL CAMINO
Evolucion y su actual encrucijada

La carretera pavimentada moderna nace en nuestro pais hace setenta afos, al sancionarse la
ley nacional de Vialidad, creandose el mds racionaly el mas auténticamente federal de los siste-
mas economicos regulados por el Estado.

Con los recursos provenientes del impuesto a la nafta, de la que los caminos eran Unicos des-
tinatarios, la Nacion atendié a la red nacional y distribuyd armdnicamente a las provincias fondos
para sus redes viales, creandose un sistema integrado de transporte. Ello fue revitalizado veinti-
cinco anos después con el decreto 505/58 que alenté la gran inversion vial de las décadas del ‘60
y del '70.

El camino fue adquiriendo un papel cada vez mas protagénico, mientras disminuian el trans-
porte ferroviario y fluvial. Pero pese a ello y a que el transporte carretero de cargas representa el
88 % del total transportado (excluidos fluidos por conductos) la inversion vial ha ido reduciéndose
al tiempo que el parque automotriz y de la poblacién se acercentaba.

Ing.Pablo Gorostiaga En la década de los afos ‘90, tras la hiperinflacion, Vialidad Nacional queda excluida de la
participacion en el impuesto a los combustibles(ley 23966 del 01/08/91) y sdlo las vialidades pro-
vinciales reciben participacion de ese tributo.

El tercio de mayor transito de la red nacional se licita en 1990 para su mantenimiento y con-
servacion con recursos de sus usuarios, a través del peaje. Este era muy elevado, pues la conce-
sion pagaba canon al Estado. Al asumir hace una década el ministro Cavallo redujo el peaje pa-
sando a ser casi todos los corredores subvencionados. La mora en el pago de esos subsidios
acaba de ser saldada, en virtud del decreto 799 de junio de 2001.

Casi simultaneamente y en virtud de las atribuciones conferidas, el Poder Ejecutivo Nacional
ha sancionado el decreto 802/2001que aumenta un 25 % el impuesto al gas oil, reduciéndose el
de la nafta de $ 0,50 a $ 0,38 por litro. Es decir, se produce una aguda distorsioén en los precios
de estos combustibles.

Los transportistas de carga podran considerar como pago a cuenta del impuesto a las ganan-
cias el 50 % del impuesto al gas oil y se disponen otras normas impositivas tendientes a compen-
sar el tan agudo encarecimiento de su combustible.

El referido decreto 802, en su articulo 7, crea una tasa vial de $ 0,75 por cada cien kilometros
para ser abonada por los usuarios de los corredores viales. Esta tasa vial sera cobrada por el Es-
tado y con su producido se compensara a las Concesionarias Viales que deberan reducir la tarifa
de peaje en un 30 % para los vehiculos livianos y en un 60 % para los vehiculos pesados. La tasa
vial que se crea se implementara mediante un sistema de medicion electrénica (art. 9)

Se dispone que en treinta dias de la sancion del citado decreto 802/001, el Ministro de Inraes-
tructura y Vivienda propondra:

a) participacion privada en el desarrollo vial y

b) transformacién de Vialidad Nacional

La sancion de aquel decreto y especialmente la trascendencia de versiones del nuevo decreto
reglamentario propuesto por Infraestructura ha generado una gran inquietud. Por una parte, de
una reunion del Consejo Vial y las autoridades de la Asociacion Argentina de Carreteras en pleno,
ha surgido la inquietud que se distorsione el sentido federal del sistema vial, en una gestion en
que se eludid el didlogo.

Medir sus alcances y sin conocer la subistencia de un drgano vial que aunque drasticamente
reducido en sus planteles y presupuesto, es rector de la actividad. Con similar preocupacion ha si-
do hecha publica la Declaracién del Consejo Interprovincial de Ministros de Obras Publicas, Cl-
MOFP.

Al cerrar esta edicion hay gran expectativa sobre el decreto que reglamente el 802/001 e in-
quietud sobre los efectos de cambios tan pronunciados sin poder medir sus alcances.

Sera beneficiosa esa variacion tan marcada de los precios de los combustibles? Sera eficiente
el sistema electrénico de medicion del transito? La alteracion del régimen de las concesiones
viales tendra alteracion en su ecuacion economica? Cual sera el drgano conducente de la activi-
dad vial? Se mantendra sin lesionarse el sentido federal?

La importancia del sistema vial integrado en la vida del pais justifica la preocupacion por los
efectos no conocidos de esta nueva legislacion.

Carrataracs - Marzn 2001
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La Asociacién Argentina de Carreteras organizé un nuevo foro de discusién con fun-
cionarios y especialistas para analizar con profundidad el tema vy

El 10 de junio de 1945 se resolvio el
cambio de mano de circulacion en las ru-

tas y calles del pais que era por la izquier-

da, para que fuera por la derecha y al
cumplirse un afno de aquel episodio se

instituyo el 10 de junio como Dia de la Se-

guridad en el Transito.

Como todos los anos, la Asociacion
Argentina de Carreteras realizé un acto
evocativo en el Salon de Actos de la Ca-
mara Argentina de la Construccion, que
contd con la presencia del presidente de
la institucion, Ing. Pablo Gorostiaga, el
Secretario de Transito del Gobierno de la
Ciudad de Buenos Aires, Ing. Miguel Blot,
el presidente de la Fundacion Luchemos
por la Vida, Dr. Alberto Silveira, y el ge-

plantear nuevas propuestas.

rente general del CESVI (Centro de Expe-
rimentacion y Seguridad Vial), Ing. Fabian
Pons.

Todos los oradores coincidieron en
que las cifras de accidentes de transito se
han incrementando en los ultimos anos y
que es necesario disefiar una politica de
concientizacion orientada a toda la socie-
dad y un régimen de sanciones efectivo.

El presidente de la Asociacion Argenti-
na de Carreteras sefald que los acciden-

tes de transito son una endemia de la so-
ciedad contemporanea que en el mundo
producen 700 mil muertos por afo. Al res-
pecto, destact que en los paises avanza-
dos se ha logrado reducir la siniestralidad
vial gracias a la sancién de una ley de se-
guridad vial. Asi, ejemplificé con los casos
de Estados Unidos, Francia y Espania,
pais que en la década del "90 tuvo una
extraordinaria mejoria.

Gorostiaga se lamento de que en
nuestro pais la ley de transito sancionada
en 1994 no haya producido un cambio
significativo, lo que ratifica que de las tres
posibles fuentes de accidentes el factor
humano es en Argentina el principal res-
ponsable de nuestra siniestralidad. En

Los panelistad debatieron un tema siempre preocupante para la sociedad argentina
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Dr. Alberto J. Silveira,presidente de Luchemos
por la Vida

este sentido, inquirio sobre la posibilidad
de cubrir las falencias del factor humano y
la infraestructura vial con una limitacién
de la velocidad, teniendo en cuenta que
las fabricas de automotores quizas no es-
tén dispuestas a poner topes limites por-
que estarian quebrando un argumento de
ventas.

Por otra parte, remarco que las vias
de circulacion regional y urbana han teni-
do muy lenta expansion en los ultimos
anos y, por lo tanto, no se ha contribuido
en la medida de lo deseable a la seguri-
dad vial. "Mientras crece la poblacion, la
cantidad de vehiculos y la necesidad de
transitar, no ha habido inversion publica
significativa —afirmo-. Hoy el Estado gas-
ta mucho e invierte poco".

Gorostiaga senald que para mejorar la
seguridad en el transito es necesario que
cada ruta tenga homogénea seguridad,
estableciendo cudles son los aspectos de
mayor riesgo o siniestralidad, y que las ru-
tas crezcan segun el crecimiento de su
transito. Explicé que cuando el transito
exceda los 7 mil vehiculos diarios se debe
contar con autovias de cuatro carriles,
con separacion central, con cruces a nivel
adecuadamente disenados y, cuando el
transito medio diario supere los 10 mil ve-
hiculos por dia, se debe contar con auto-
pistas.

Asimismo, destaco que solo las rutas
concesionadas tienen una conservacion
adecuada, pues los dos tercios de la red
vial nacional y la mayor parte de las pro-
vinciales no tienen la conservacion nece-
saria, lo que aumenta su peligrosidad.

El presidente de la AAC concluyo ha-
ciendo votos por la concientizacion de es-
te agudo problema, que depende de la
asimilacion y colaboracién de toda la po-
blacion. "Sodlo con una conciencia publica
generalizada lograremos revertir los alar-
mantes y crecientes indices de siniestrali-
dad —advirtié-. Lo han logrado en otros
paises y esta a nuestro alcance".

El Dr. Alberto Silveira, fundador y pre-
sidente de Luchemos por la Vida, comuni-
co las altas cifras de muertos y heridos en
accidentes de transito en el ano 2000 y
resalté que el 85 por ciento de los acci-
dentes se producen por fallas humanas.
Es por eso que resumio la problematica
en cuatro temas claves: el exceso de ve-
locidad, la ingestion de alcohol, el uso del
cinturén de seguridad y el uso del casco.

Ademas, subrayd que es la falta de
control y sanciones lo que impide resolver
este problema con celeridad. "Como parte
inseparable del proceso educativo es ne-
cesario contar con controles eficaces y
sanciones efectivas, para que el conjunto
de la poblacion esté convencida de que si
comete la infraccion va a ser sancionada”.
Al respecto, agrego que la sancion debe
ser parte inseparable de todo proceso
educativo y por ese motivo no debe tener
una finalidad recaudadora.

Del mismo modo, Silveira destaco la
importancia de preparar adecuadamente

Ing. Horacio Blot, Subsecretario de Transito y
Transporte del GCBA

Ing. Fabian Pons, gerente general de
CESVIArgentina

a los agentes y jueces para controlar y
sancionar con ecuanimidad, asi como a
los funcionarios para que ellos mismos
sean buenos ejemplos para la sociedad.

El Ing. Horacio Blot, Subsecretario de
Transito y Transporte del Gobierno de la
Ciudad de Buenos Aires, anuncio los pro-
yectos del gobierno para agilizar el transi-
to en la ciudad. En primer lugar, informo
que ha elaborado un plan a largo plazo, el
Programa de Extension de la Red de Sub-
terraneos, y ha proyectado completar la
red de autopistas. Ademas, dijo que se
planea reducir la tarifa del peaje para los
vehiculos de transporte de carga.

En cuanto a las obras a corto plazo,
Blot indicé que el gobierno se propone je-
rarquizar la red vial, inducir a los vehicu-
los a que recorran determinadas calles
prioritarias con mejores condiciones de
superficie y sefalamiento, resolver puntos
conflictivos generadores de accidentes y
mejorar las condiciones de los pasos a ni-
vel.

Entre los objetivos a cumplir, el Subse-
cretario de Transito y Transporte senald la
necesidad de mejorar el sistema de coor-
dinacion en la senalizacion vertical, el di-
seno de un mapa de riesgo con lugares
peligrosos y el aumento de los carriles pa-
ra omnibus. "Debemos desalentar el esta-
cionamiento en el area central y progresi-



vamente en las areas periféricas e imple-
mentar la peatonalizacién en el microcen-
tro".

En cuanto a los controles y sanciones,
Blot afirmé que el sistema actual de con-
trol fotogréfico no es suficiente, aunque
estimd que, bien administrado, puede ser
una herramienta valiosa para el transito y
la seguridad. "Las velocidades medias ba-
jaron desde que se inici¢ el sistema —sos-
tuvo-. De todos modos, vamos a flexibili-
zar las velocidades maximas para conse-
guir el consenso de la mayoria“. Por dlti-
mo, sefald que, si bien el sistema recién
se ha comenzado a aplicar, ha sido desta-
cable la labor de las empresas privadas,
tanto en la educacién como en el control
del transito.

El Ing. Fabian Pons, gerente general
de CESVI Argentina (Centro de Experi-
mentacion y Seguridad Vial), explicé que

la institucion fundada en 1996 bajo la su-
pervision del RCAR (Research Council for
Automobiles Repairs) tiene como tareas
principales la reparacién de automéviles,
valoracién de dafos y el desarrollo de sis-
temas de seguridad vial. En CESVI se
realizan impactos de reparabilidad a velo-
cidad controlada (crash test), se evaltan
los costos y se divulgan los resultados.
Pons informé que estan generando
sistemas para que las companias de se-
guros tengan antecedentes. Con este ob-
jetivo trabajan en la prevencion y en la in-
vestigacion post-accidentes mediante la
reconstruccion. Asimismo, explicd que el
CESVI esta realizando unos maédulos de-
dicados a los nifios en edad escolar para
generar las conductas del menor como
peaton, ocupante de un automavil y con-
ductor de bicicleta y, de esta manera, re-
forzé la idea que se venia repitiendo en el
panel: la importancia de la
educacion.

ALGUNOS CONCEPTOS

Ing. Pablo Gorostiaga

“En nuestro pais la ley de trdnsito sancionada en 1994 no haya producido un cambio significativo en los
indices de accidentes” .(Ing. Pablo Gorostiaga)

“La sancion debe ser parte inseparable de todo proceso educativo y por ese motivo no debe tener una finali-
dad recaudadora.” .(Dr. Alberto Silveira)

‘Las fabricas de automotores quizds no estén dispuestas a poner topes limites de velocidad a los vehiculos
porque estarian quebrando un argumento de ventas’. (Ing. Pablo Gorostiaga)

“Vamos a flexibilizar las velocidades maximas para conseguir el consenso de la mayoria sobre el sistema de
control fotografico de infracciones”. (Ing. Horacio Blot)

‘Debemos desalentar el estacionamiento en el drea central y progresivamente en las dreas periféricas e im-
plementar la peatonalizacion en el microcentro”. (Ing. Horacio Blot)




NUEVAS NECON S.A.
B RUTAS S.A. JOSE J. CHEDIACK S.A.L.C.A.
.~ Concesionaria Vial

UNA EMPRESA DE
EMPRESAS

A traveés de:
Ruta Nac. N° 5 - Lujan - Santa Rosa
Ruta Nac. N° 7 - Lujan - Laboulayve
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CARRETERAS EN

El Ing. Miguel Minadeo, Delegado de la Asociacidon Argentina de

C omencemos por decir que
el 10 de junio de 1945 se
realizé el operativo vial mas
importante efectuado en el pais: el
cambio de mano del transito, an-
tes por la izquierda, y desde en-
tonces por la derecha. Como cu-
riosidad digamos también que s6-
lo la comunidad britanica tiene ac-
tualmente a la izquierda como ma-
no de transito.

Asi fue que se adopté el mismo
dia del ano siguiente para conme-
morar por primera vez la Seguri-
dad en el transito, pero no como si
fuera un dia de fiesta sin mas bien
como un dia de recapacitacién y
de recordacion de tantos seres
humanos inmolados en calles y
caminos de todo el pais, en nume-
ro creciente en todo el mundo a
partir de la invencién del automavil
hacia fines del siglo XIX.

De modo que tal Dia es semejan-
te al de los Fieles Difuntos. En es-
te caso, difuntos especiales cai-
dos en aras del progreso que lle-
g6 de la mano de aquel invento y
que viene a confirmar lo que al-
guien dijo en algun momento: “El
Progreso es la ruina de la Huma-
nidad" y que se verifica una vez
mas con la "globalizacion” que su-
pimos conseguir en estos ultimos
anos.

Debemos decir también ahora que
para nosotros, los especialistas
viales, tal dia no es sélo de recor-

rios E1 Litoral y Epoca de esa provincia con motivo de

dacioén pasiva. Y no lo es porque
en este dia especial es cuando
cada uno trata de aportar pro-
puestas tendientes a combatir es-
ta especie de "epidemia sobre
ruedas" de modo de reducir el nu-
mero de accidentes y accidenta-
dos, a sabiendas de que anularlos
por completo es un imposible da-
do que se trata del caso de millo-
nes de vehiculos en donde el con-
ductor, la calle o camino y el pro-
pio medio de transporte generan
cada uno miles de situaciones de
riesgo y por lo tanto, gran canti-
dad de accidentes de transito, se-
gun el calculo de probabilidades.
Deciamos antes que el nimero de
accidentados a causa del transito
vehicular crece dia a dia y esto se
explica principalmente por el in-
cremento del parque automotor,
explosivo durante la dltima década
en nuestro pais, a la vez que por
el aumento de las velocidades de
los automotores , las que no se
compadecen con el disefio de nu-
merosas vias de circulacion, tal el
caso de caminos de sélo dos tro-
chas (una de ida y otra de vuelta)
por los que circulan mas de cinco
mil vehiculos diarios en ambos
sentidos.

Respecto a los accidentes de tran-
sito debemos decir que, lamenta-
blemente, en el Ultimo afo trans-
currido, en nuestro pais prosiguen
con la misma virulencia que en los



EL INTERIOR DEL PAIS

Carreteras en Corrientes, publico el siguiente articulo en los dia-
conmemorarse el Dia de la Seguridad en el Transito.

anteriores. Pero la evaluacion de
los mismos se hace dificil a causa
de que las cifras aportadas por los
distintos entes, privados u oficia-
les, no concuerdan ni con la canti-
dad de accidentes ni en la canti-
dad de muertos y heridos. Cabe
senalar que hasta el ano 2000 los
unicos datos disponibles pertene-
cian a organismos no guberna-
mentales. Para este ano, curiosa-
mente, la flamante estadistica ofi-
cial del RENAT difiere notable-
mente a la aportada por las Aso-
ciaciones Civiles (el ISEV y Lu-
chemos por la Vida).

Veamos. Los datos procesados
por el RENAT (Registro Nacional
de Antecedentes de Transito, de-
pendiente del Ministerio de Justi-
cia de la Nacion), durante el 2000
dicen que hubo solamente 4.316
victimas fatales (126 en la provin-
cia de Corrientes). En cambio, pa-
ra el ISEV (Instituto de Seguridad
y Educacién Vial), fallecieron en el
mismo afno 8.781 personas (casi
el doble) con un porcentaje de in-
cremento del 12,25 % respecto a
1999 cuando hubo un total de
7.075 muertos. A su vez, para Lu-
chemos por la Vida se produjo un
promedio de 21 muertos por dia o
sea, un total anual de 7.686 falle-
cimientos (236 para Corrientes).
Estas cifras discordantes descon-
ciertan, ciertamente, pero hay que
tener en cuenta las dificultades

con las que tropiezan las institu-
ciones citadas, ya que ademas de
las cantidades de accidentes y
muertos, importa saber también la
cantidad de heridos, las edades,
las causas del accidentes y mu-
chos otros datos que pueden ser-
vir, a posteriori, para adoptar las
medidas conducentes a su dismi-
nucion.

De todos modos, sean 4.316 o
8.781 los muertos en el ano 2000
en accidentes de transito, esta- -
mos perdiendo cada ano no me-
nos de cinco batallas por las Mal-
vinas, lo cual es horrible y todo un
drama en el aspecto humanitario,
pero que también es muy preocu-
pante a causa de las pérdidas ma-
teriales y economicas derivadas
de los accidentes, estimadas en
10.000 millones de pesos anuales
(otro valor muy dificil de precisar).

Entonces, no se pueden perder
alegremente tantas vidas y tanto
dinero cada ano cruzandonos de
brazos. Hay que exigirles a los
que tienen poder de decision, la
gjecucion de un Plan de Infraes-
tructura Vial, acorde con las nece-
sidades del pais retrasado con
respecto a los paises del primer
mundo en 40 anos. Al mismo
tiempo, debe recurrirse a la mas
alta tecnologia, a la aplicacion de
Sistemas de Transito Inteligente
que permitan, entre otros objeti-
vos, el control de los transgreso-
res de las leyes de transito espe-
cialmente a las maximas velocida-
des establecidas en cada caso.
Porque, como alguien dijera no
hace mucho tiempo, lo que mata
no es la humedad. Lo que mata
es la velocidad.




Descontento del Consejo Vial Federal por las modificaciones
propuestas en la organizaciéon y financiamiento del Sistema Vial

El Consejo Vial Federal se reu-
nid el 4 de julio en Buenos Aires a
efectos de analizar las consecuen-
cias del Decreto 802/01 que intro-
dujo importantes modificaciones en
el sistema de financiamiento de la
actividad vial. Como consecuencia
del citado Decreto, los montos que
recibiran las provincias se reduci-
ran en 65 millones de ddlares por
ano, al mismo tiempo que la Na-
cion recaudaré, a través de una
“tasa vial” sobre el gas oil, 600 mi-
llones de ddlares por ano. La in-
tencion del Ministerio de Infraes-
tructura y Vivienda de la Nacion
seria, segun la opinién dominante
en el Consejo Vial Federal, no co-

Los representantes de San
Luis, Chubut, Buenos Aires,
Mendoza y Rio Negro, entre
otros, se reunieron para expon-
er sus reclamos respecto del
Decreto 802/01

participar estos fondos y disponer
que su percepcion y aplicacion lo
sea a través de formas privadas de
consultoria y administracién. Ello
requeriria, entre otras cosas, modi-
ficar drasticamente la Direccion
Nacional de Vialidad.

El Consejo Vial Federal, integra-
do por la totalidad de las reparticio-
nes viales del pais considera, en
cambio, que los nuevos fondos de-
ben ser coparticipados y que las
provincias deben tener interven-
cion activa en su administracion.
Segun ha trascendido, se propon-
dria que la incorporacion de las
provincias al nuevo sistema lo sera
sélo en la medida en que renun-

cien a la jurisdiccion sobre sus pro-
pias redes y recién en ese momen-
to la Nacion canalizaria financia-
miento para el mantenimiento de
los caminos provinciales.

Pese a que el Decreto 802/01
crea una “tasa vial”, las Direccio-
nes Provinciales de Vialidad, fuer-
tes impulsoras del Consejo Vial
Federal, consideran que el uso que
la Nacion hara de esos fondos no
las favorecera.

El Consejo Vial Federal ha infor-
mado que elaborara sus propias
conclusiones y que ha solicitado
audiencia al Ministro Bastos para
exponer sus razones, sus recla-
moSs y Su propuesta.




NACION Y LAS PROVINCIAS

DECLARACION CONJUNTA DEL CONSEJO VIAL FEDERAL
Y LA ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS

Considerando el dictado inson-
culto del Decreto No. 802/01, que
introduce severas complicaciones
en la organizacion y financiamiento
del Sistema Vial Argentino, al co-
nocimiento de su inminente regla-
mentacion y a las consecuencias
que podrian derivarse de no con-
templarse adecuadamente las ne-
cesidades en la materia, se reunie-
ron el Consejo Vial Federal y la
Asociacion Argentina de Carreteras
a efectos de analizar la situacion y
fijar su posicion al respecto.

Ambas instituciones acordaron:

a) solicitar al Ministro de In-
fraestructura y Vivienda que la re-
glamentacion no se efectue a puer-
tas cerradas y que se proceda a
una compulsa previa de las opinio-
nes de los organismos e institucio-
nes el sector vial, del transporte,
de la construccion, de la ingenieria
y de la produccion.

b) que se garantice la integrali-
dad del sistema vial y la importan-
cia que tienen las redes provincia-
les frente a la posibilidad del aban-
dono de su mantenimiento por la
priorizacion de aquellos caminos
con mayor transito en un sistema
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de planificacion centralizado.

c) que se fortalezca el Sistema
Vial Federal, dandole activa partici-
pacion y garantizando la continui-
dad del organismo vial nacional y
de los organismos viales provincia-
les, cuya eventual desaparicion se
produciria en el corto plazo, en un
caso, y en el mediano plazo, en el
otro.

d) que se aseguren los dere-
chos de las provincias en la admi-
nistracion de sus redes y en la

Ing. Miguel Rego,
Administrador General de la
Direccion de Vialidad de la
Provincia de Buenos Aires

recepcion de los fondos nece-
sarios para su mantenimiento y
desarrollo incluyendo los fon-
dos que se generan por apli-
cacion del Decreto N° 802/1.

e) que sin perjuicio de los
aspectos financieros, se garan-
ticen la tecnificacion, profesion-
alizacion y jerarquizacion del
sector vial a efectos de evitar
futuros costos en la importacion
de metodologias y tecnologias
extranjeras.



uestro pais supo en-

contrar una respuesta

eficaz e inteligente a

la secular escasez de
fondos destinados al manteni-
miento vial, a partir de las conce-
siones viales otorgadas en 1990,
dando origen a un Sistema de
Gestion Vial Privada.

El sistema posibilité la crea-
cion de un mecanismo genuino
de generacion de fondos, a salvo
de cualquier discrecionalidad po-
litica, cuya neutralidad fiscal se
encuentra garantizada por un cri-
terio de justicia incuestionable,
que prescribe que el costo del
servicio vial es soportado por
quien hace uso del camino.

Su vigencia y eficacia queda
testimoniada en el estado de ho-
mogénea excelencia que ha al-
canzado la red, poniendo fin a
largos afos de creciente poster-
gacion del sector vial, victima de
una voracidad fiscal insaciable,
que fue apropiandose en forma
progresiva de los fondos especifi-
cos, hasta virtualmente agotarlos.

Decreto N° 802/01:

De pronto, de manera incon-
sulta, el gobierno alumbra el De-
creto 802, recurriendo a la rema-
nida intencion de mejorar la com-
petitividad de las economias re-
gionales, dispone una sustitucion
de la fuente de financiamiento del
mantenimiento vial, reemplazan-
do parte de la tarifa de peaje, cu-
yo remanente pasa a ser margi-
nal, por un nuevo impuesto a los
combustibles pesados.

Un derecho elemental de los
ciudadanos, sobre todo si se nos
vuelve a meter la mano en nues-
tros bolsillos, seria conocer cual
es el criterio de equidad fiscal

| BN N . .

Por el Dr.

La opinion

Ricardo Saldana

que ha llevado a decidir que es
mas justo que el deterioro que
sufren los caminos a consecuen-
cia de su uso lo soporten quienes
consumen gas-oil, transiten o no
dichos caminos, y no quienes
efectivamente se benefician con
su utilizacion.

En la misma linea de razona-
miento, seria recomendable se
conozcan los calculos que de-
muestren en forma irrefutable,
que el reemplazo parcial del fi-
nanciamiento vial proveniente del
cobro de la tarifa de peaje por un
incremento en el gravamen a los
combustibles pesados, significa
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Reduccion en las tarifas de peajes
de un economista

efectivamente un beneficio para
la actividad del transporte y para
las economias regionales, tal co-
mo rezan los considerandos de la
norma. Al menos las primeras
manifestaciones de algunas enti-
dades representativas de ambos
sectores no lo entienden asi, al
punto que estan dispuestas a re-
sistir la medida.

Si el analisis de fondo de la
disposicion resulta cuestionable,
no lo es menos su instrumenta-
cion.

En efecto, la inexplicable ur-
gencia en poner en vigencia el
nuevo sistema de financiamiento
vial provoco groseros errores en
la conformacion de la nueva es-
tructura tarifaria, destruyendo la
naturaleza misma de la logica in-
terna del sistema de financia-
miento vial mediante peaje.

Asi, la escala arbitraria de des-
cuentos, cuya aplicacion lineal se
dispuso, derivo en un nuevo cua-
dro tarifario que no respeta el cri-
terio basico de proporcionalidad
de los valores entre categorias,

en relacion con el peso y tamano
de los vehiculos.

Por otra parte, la vulnerabilidad
del nuevo modelo se manifiesta en
una amenaza a la regular ejecu-
cion de la inversion vial compro-
metida, poniendo en riesgo la posi-
bilidad de sostener el muy buen ni-
vel de estado de la red vial conce-
sionada, debido al significativo cer-
cenamiento del flujo regular de
fondos del sistema, que la nueva
situacion plantea.

Frente al desafio que significa
responder a una postergada de-

manda de inversion en infraes-
tructura, no parece sensato re-
nunciar a recursos genuinos, sus-
tituyéndolos por fuentes inciertas
sujetas a la discrecionalidad de
los gobiernos de turno, fuerte-
mente condicionados por una es-
trecha situacion fiscal. Mas aun,
cuando el supuesto beneficio
buscado no conforma a los pre-
suntos beneficiarios del cambio.
Antes bien, una estrategia inteli-
gente deberia apuntar a integrar
fondos publicos y privados, que
apuntalen un programa de reali-
zaciones orientado a proyectar un
crecimiento sostenido.



De acuerdo con lo dispuesto en el articulo
30 de su Estatuto, la Asociacion Argentina
de Carreteras celebro el 25 de abril dltimo
su XLVII Asamblea General Ordinaria.
Luego de aprobar por unanimidad la
Memoria, Inventario y el Balance General
del ejercicio financiero al 31 de diciembre
de 2000, se realizo la eleccion de los 20
miembros titulares y de los dos suplentes
de la Categoria "A" (Socios Individuales)
del Consejo Directivo y de los integrantes
de la Comision Revisora de Cuentas, en
reemplazo de los que finalizaron sus
mandatos a dicha fecha. Por Ultimo, se
dicté la Declaracién de la Asamblea, cuyo
texto se publica a continuacion.

DECLARACION DE ASAMBLEA ANUAL
DEL ANO 2001

La Asociacion Argentina de Carreteras
renueva su preocupacion por la insuficien-
cia de la expansion vial y en muchas
rutas por su escaso mantenimiento.

No ha habido en los ultimos afios una
inversion publica significativa en nuevas
carreteras, pues la tendencia en el pais
ha sido crecimiento del gasto y empe-
quenecimiento de la inversién publica, sin
reparar que esta tiene un efecto

dinamizador de la economia.

Para tener un pais integrado, eficiente y
competitivo se precisa una red caminera
que acceda a los centros de produccion,
de consumo o de exportacion.

A falta de expansién, valoremos la necesi-
dad al menos de conservar el patrimonio
de una red vial existente cuyo valor lo
estimamos en 50 mil millones de pesos.
Ningun servicio publico se deteriora o
degrada tanto con el uso como el vial,
especialmente por los vehiculos de gran
porte y por los agentes naturales. Sélo un
tercio de la red nacional, la que esta con-
cesionada, tiene adecuada conservacion.
El resto de la red nacional es contratado
con empresas viales, pero los recursos
son escasos y tardios. La ruta que hoy no
recibe el mantenimiento y conservacion
adecuado y oportuno, mafana tendra que
tener una mas cara reconstruccion.

Las redes viales provinciales y la vialidad
urbana acusan también fallas en el estado
de conservacion, por insuficiencia o atra-
so en el mantenimiento.

Una sintesis precisa del momento actual,
abarcando lo nacional, provincial y munici-
pal lo da el consumo de los asfaltos
viales.

ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS
ASAMBLEA GENERAL ORDINARIA

Consumo en ano 1998: 503.975
Toneladas
Consumo en ano 1999: 425.778
Toneladas
Consumo en afo 2000: 270.903
Toneladas

Mientras crece el parque automotriz, la
poblacién y el TMD (Transito medio diario)
la actividad vial no crece o decae.
Renovamos nuestra esperanza en la
reactivacion que brindara el Plan Federal
de Infraestructura, de lento comienzo. Ello
tendra tres vertientes:

a) el sistema en que los privados invier-
tan, construyan y operen, cobrando un
canon a partir de ser habilitados las car-
reteras o las obras, con garantia de repa-
go a través del fondo fiduciario.

b) el sistema tradicional de obra publica
con recursos del Estado, que en lo
inmediato serd muy exiguo. Debera aten-
derse como primera prioridad el pago de
muy antiguas sumas adeudadas por
Vialidad Nacional, que debera recibir los
recursos.

c) Las eventuales expansiones en los
Corredores Viales, dentro de su plazo de
concesion. Ello seria lo que se podria
poner en marcha en forma inmediata.
Pero la falta de concrecién de los acuer-
dos pertinentes, posterga la iniciacién de
obras fundamentales por sumas aproxi-
madas a los mil millones de pesos en las
rutas de mayor transito del pais.

Las inversiones viales dirigidas a dar acce-
sibilidad y ocupacion productiva a la totali-
dad del territorio nacional, reduciran el mal
llamado COSTO ARGENTINO al recuerdo
ingrato de un pasado que se ha de superar
dando a nuestro pais COMPETITIVIDAD
PRODUCTIVA, para ello el factor transporte
y, en particular, el transporte carretero es de
importancia decisiva.

Hacemos una convocatoria publica a que
se extremen las precauciones y las medi-
das para mejorar la seguridad en el transi-
to y reducir la cantidad de accidentes de
lo que hay indices alarmantes, que no
decaen.
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ASAMBLEA GENERAL

CONSEJO DIRECTIVO

Junta Ejecutiva:

Presidente: Ing. Pablo R. Gorostiaga
Vicepresidente 1¢ : Lic. Miguel A. Salvia
Vicepresidente 2° : Ing. Jorge W.Orddnez
Secretario: Ing. Nicolds M. Berretta
Prosecretario: Dr. Obdulio A. Barbeito
Tesorero: Sr. Hugo R. Badariotti
Protesorero: Ing. Juan Morrone

Consejo Asesor:

Ing.Marcelo J. Alvarez, Ing. Carlos F.Aragon,
Ing.Enrique L. Azzaro, Ing. José Bertran,
Ing. Mario J. Leiderman, Ing.Félix ‘J. Lilli
Ing.Jorge M. .Lockhart.

Miembros Titulares:

Categoria Ex Presidentes (Art.112 del Estatu-
to):

Ing. Rafael Balcells

CATEGORIA "D"
SOCIOS PROTECTORES

Mandatos por un ano:

SIDERAR S. A.C.I. (Division Vial)
Representante: Ing. Guillermo V. Balzi
AUTOMOVIL CLUB ARGENTINO
Representante: Ing. Gustavo R. Carmona
DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD
Representante: Ing. Héctor J. Biglino

Mandatos por dos anos:

DIRECCION DE VIALIDAD DE LA PROVIN-
CIA DE BUENOS AIRES

Representante: Ing. Gustavo A. Soprano
INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND
ARGENTINO

Representante: A designar

REPSOL - YPF

Representante: Lic. Marcela Balige _

LA CONSTRUCCION S.A. COMPANIA
ARGENTINA DE SEGUROS
Representante: A designar

CATEGORIA "C"
ENTIDADES COMERCIALES

Mandatos por un ano:

CCI CONSTRUCCIONES S.A.
Representante: Ing. Carlos F. Aragén

CONSULBAIRES INGS. CONSULTORES S.A.

L.lla NANANA4
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AUTORIDADES
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Representante: Ing. Jorge M.Lockhart
LOMANEGRAC.LAS.A.
Representante: Lic. José L. Dominguez
PECOM ENERGIA S.A.

Representante: Ing. Gustavo Seret
SERVICIOS VIALES S.A.
Representante: Ing. Rubén Genolet
MACROSA DEL PLATA S.A.
Representante: Sr. Eugenio O. Cavanagh
JOSE CARTELLONE S.A.
Representante: Sr. Gerardo Cartellone

Mandatos por dos anos:

3M ARGENTINA S.A.

Representante: Ing. Javier Pascal
TECHINT S.A.

Representante: Ing. Jorge J. Asconapé
VIALCO S.A.

Representante: Lic. Daniel Wuhl
DYCASA, DRAGADOS Y
CONSTRUCCIONES S.A.
Representante: Ing. Jorge V. Fernandez
BENITO ROGGIO E HIJOS S.A.
Representante: Ing. Henry Perret

CATEGORIA "B"
ENTIDADES OFICIALES Y CIVILES

Mandatos por un ano:

CENTRO ARGENTINO DE INGENIEROS
Representante: Ing. Enrique P. Ferrea
COMISION PERMANENTE DEL ASFALTO
Representante: Dr. Jorge O. Agnusdei
TOURING CLUB ARGENTINO

Representante: Agr. Mario E. Dragan
CONSEJO VIAL FEDERAL

Representante: Ing. Nicolas M. Berretta
FEDERACION ARGENTINA DE TRABAJADO-
RES VIALES —FATVIAL-

Representante: Sr. Anthony Robson
ESCUELA DE GRADUADOS DE INGENIERIA
DE CAMINOS

Representante: Ing. Armando Garcia Baldizzo-
ne

Mandatos por dos aros:

ASOCIACION DE FABRICAS DE AUTOMO-
TORES —-ADEFA-

Representante: Ing. Juan Morrone

CAMARA ARGENTINA DE CONSULTORES
Representante: Ing. Juan J.G.Buguna
FEDERACION ARGENTINA DE ENTIDADES
EMPRESARIAS DEL AUTOTRANSPORTE DE

CARGAS -FAD.EEAC.-

Representante: Sr. Néstor Fittipaldi

CAMARA ARGENTINA DE EMPRESAS VIALES
Representante: Ing. Juan V.Bradach
FEDERACION ARGENTINA DE TRANSPOR-
TADORES POR AUTOMOTOR DE PASAJE-
ROS —FATAP-

Representante: A designar

CAMARA DE CONCESIONARIOS VIALES
Representante: Dr.Obdulio A. Barbeito
CAMARA ARGENTINA DE CONSULTORES
VIALES

Representante: Ing. Gustavo Regazzoli

CATEGORIA "A"
SOCIOS INDIVIDUALES

Mandatos por un ano:
Ing. Enrique L .Azzaro
Ing. Héctor J. Biglino

Ing. Mario J. Leiderman
Ing. Jorge W. Ordonez
Mandatos por dos anos:
Lic.Miguel A. Salvia
Ing.Carlos J.Priante
Sr.Hugo R. Badariotti
Dr.José M. Avila
MIEMBROS SUPLENTES

CATEGORIA "A"
SOCIOS INDIVIDUALES

Mandatos por un afo:

Ing. Guillermo M. Cabana
Prof. Juan E. Tornielli

Mandatos por dos anos:

Ing. Alejandro L. Tagle
Ing. Jorge R. Tosticarelli

COMISION REVISORA DE CUENTAS
Mandatos por un afio:
Sr. Jorge Benatuil

Ing. Boris Dorfman
Ing. Norberto J. Salvia
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desarrollo que permitan
optimizar los recursos,
eficientizar las gestiones,
plantear soluciones al
transito y la accidentolo-
gia; por lo que es nece-
sario contar con la parti-
cipacion de todos los
sectores que componen
esta actividad.

Por otra parte, se esta
llevando a cabo intensa-
mente la tramitacion de
la Declaracion de "Inte-
rés Nacional", mientras
Buenos Aires, Mendoza
y Santa Fe han declara-
do a este evento de Inte-
rés Provincial. Asimismo,
se han recibido las reso-
luciones de interés de los
organismos viales de
hubut, Formosa, Men-

~omo el Puente Glratorlo
~ del famoso Arq. Ing. Ar-

- gentino Santiago Calatra-
va o la congtruccnén de

> 20S.

Se dabe destacar tam-
amplio apoyb eco-

.

bas instituciones, al igual
que la Provincia de San
Luis, La Rioja y Chaco,
estan participando en la
colocacion de stands den-
tro de la Expovial, lo que
le dara un marco mas im-
portante aun al Congreso.
La programacion inclu-
ye visitas técnicas al
Puente Rosario-Victoria,
la fabrica de cemento de
Juan Minetti S.A., ubica-
da en el Km. 81 de la
RN°9; al Megacentro de
Distribucion de Cemento
de Loma Negra (Loma-
Ser) en Vicente Casares;
a la autopista Buenos Ai-
res-La Plata (tramo:Hud-
son-La Plata); al Centro
de Control de Tréns:to e

tinua sin detenimiento

ci6. para lograr el éxito
de un evento &ﬁe hacié
en 1922 y que aun per-

! X1 Congreso Argentino
de Vialida

estudios de transito

Qué es el Congreso:

Es un foro de discu-
sion destinado a todos
los profesionales y técni-
cos dedicados a la activi-
dad vial en los temas de
transito y seguridad vial,
actuen estos en el sec-
tor publico o privado y
desarrollen sus tareas
tanto en el campo rural
como en el urbano.

Constituye ademas
una gran oportunidad pa- *
ra que todos aquellos v
que estan involucrados
en la planificacion, el di- o
sefo, la construccién, el
mantenimiento y la ges
tion de caminos o en los

y al. Cent xperlmental gl WJ r y debatir |
wde ﬁ %{d Vial (CES- i é* ! ‘en las nueva
’Vlf e - formas de gestion de

La marcha deéla orga- rreteras, la'introduccio

o nizacnérr del Congreso de nuevas técnicas co

tructivas en las obras
wales de nuestm pais, la

- Crear un espacio

adecuado para conocer

las ultimas novedades eni
eria tecnoléglca vy :




ambiental en la obra vial,
técnicas y elementos
modernos de seguridad
vial.

- D#batir las formas
de mejorar la integracion
vial de los paises del
MERCOSUR, aprove-
chando la presencia de
distinguidos colegas de
nuestros paises vecinos,
que cbmo yva lo hicieran
en el & nterlor congreso,
se haran presentes, per-
mitiendo un fluido y fruc-
tifero intercambio.

- Encontrar propuestas
de solucién a los proble-
mas del transito y de la
inseguridad vial.

- Realizar sesiones es-
peciales, con distingui-
dos invitados de nuestro
pais y del extranjero para
tratar téemas especificos
que contribuiran al exito
final del Congreso.

- Pre entar una vez
mas una icion wvial,

2|

Gl ot
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Brar el é3 odel L an-
=lal d
a todos

las conclusiones obteni-
das.

COMISION ORGANI-
ZADORA:

Presidente: Ing. Pedro
Lucero, Presidente del
Consejo Vial Federal.

Vicepresidente: Ing.
Beatriz Hebe Lépez, Ad-
ministradora General de
la Direccion Nacional de
Vialidad.

Vicepresidente: Ing.
Miguel B. Rego, Adminis-
trador General de la Di-
reccion de Vialidad de la
Provincia de Buenos Ai-
res.

Vicepresidente: Ing.
Pablo Gorostiaga, Presi-
dente de la Asociacion
Argentina de eteras.

VOCALES

(Universidad de San
Juan)

Federacion Argentina de
Entidades Empresarias
del Autotransporte de
Cargas

Federacion Argentina de
Trabajadores Viales
(F.A.T.VIAL)

Fundacién Centro Argen-
tino de Transferencia de
Tecnologia Vial (Funda-
cion CENATTEV)
Gendarmeria Nacional
Instituto de Estudios de
Transporte (Universidad
Nacional de Rosario)
Instituto de Geotecnia y
Transporte (Universidad
Nacional de Cuyo)
Instituto del Cemento
Pdrtland Argentino
Instituto de Mecani
Aplicada y Estru
(.M.A.E.)

Instituto de Pla

del Transito, Se
Educacion Vial

gentina




(Facultad de Ingenieria)
Universidad Nacional de
la Patagonia San Juan
Bosco (Facultad de Inge-
nieria)

COMITE EJECUTIVO

Director Ejecutivo:

Lic. Miguel A. SALVIA

" (A.A.C.)

Secretario General:

Ing. Nicolas M. BERRE-
TTA (C.V.F)
Prosecretario:

Ing. Juan MORRONE
(A.D.E.F.A))

Tesorero:

Sr. Hugo BADAHIO‘T’TI

(A.A.C.)

Secretaria Admini

va: J

Sr. Juan TORN
(A.A.C.)
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-
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Xill CONGRESO

El Xlll Congreso Ar-
gentino de Vialidad y
Transito se realizara en
el predio del Centro de
Ex ciones del Gobier-
omo de la ciu-

5 Buenos Aires, Av.
roa Alcorta y Av.

de equipos y materiales,
podran exhibir sus pro-
ductos, tecnologias y
servicios y que sera de
libre acceso a todos los
asistentes durante todas
las jornadas.

La alta calidad de los .
expositore -

ico, cuya
-?) A AS i’.,




Presidente:Ing.Edgardo
MASCIARELLI (1.S.1.T))
Vicepresidente:ing. Ro-
berto CRUZ (I.T.S. — AR)
Secretario: Agr. Maria I.
PLUSS (S.A.l.T))

Comision lil: "PRO-
YECTO Y DESARRO-
LLO TECNOLOGICO"

Presidente: Ing. Jorge
Lorenzo CALDERA
(D.V.B.A.)
Vicepresidente:Ing. Mario
GONZALEZ REFOJO
(D.V.B.A))

Secretario: Ing. Carlos
MONTICELLI (D.V.B.A))

Comision 1V: " PAVI-
MENTOS RIGIDOS"

President: In g.

- Planes Directores de
Transporte.

- Redes Carreteras y
Transporte Multimodal.

Mercosur

- Integracion Vial en el
MERCOSUR.

- Transporte Carretero
Internacional.

- Obras Viales de Inte-
gracion.

Financiamiento y Re-
cursos

- Economia y Financia-
miento de Caminos.

- Pago por Usuarios.
Alternativas.

- Economia del Siste-
ma de Peaje.

- Fuentes de Recursos
Econdmicos.

": iental
sporte . en las ci ¥
i -
" '
coﬁis:o:v '
TRANSPO RTE
TRANSI )

Transito rural y urbano

- Monitoreo y Evalua-
cion de transito rural y
urbano.

- Estimacion de la de-
manda.

- Proyeccion y' AS|gna-
cion de transito a las re-
des viales.

- La bicicleta y otros
medios de transporte.

- Funciéon del automovil
y Vehiculos de carga.

- Vehiculos de alta
ocupacion.

Seguridad y Educa-
cion Vial

- Politicas de Seguri-
dad y Educacion Vial.

- Levantamientos de

atos y Métodos a |'t|-

ida
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Carreteras

- Diseno de caminos
rurales y urbanos.

- Estandares de dise-
no.

- Autopistas. Distribui-
dores. Intersecciones.

- Técnicas de disefo
computarizado.

- Estado actual y ten-
dencias futuras.

- Obras de Arte

- Diseno Estructural de
Obras de Arte.

- Rehabilitacion y Re-
fuerzos de estructuras.

- Puente de grandes
luces.

- Mantenimiento de
puentes.

- Diseno antisismico.

- Tuneles. Construc-

ion y Conservacion.

T

ald

- Preveno@én en rutas y

"onas urbamas en época
ﬂteoro—

= ]
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nologia. Métodos y apli-
caciones.

- Criterios de calidad
de servicio y obra. 1SO
9000 e ISO 14000.

- Gerenciamiento de
"Calidad Total".

- Fortalecimiento Insti-
tucional.

- Cliente/Usuario del
sistema vial.

- Defensa del consumi-
dor.

COMISION IV
PAVIMENTOS RIGI-
DOS

Pavimentos Rigidos

- Diseno estructural de
pavimentos.

- Materiales.
risticas y usos.

Caracteris s super:
ficiales de los vimen-

tOS

T e d’sﬁﬁirﬁentosyel
fe@ntpﬁ de osmﬂos

- Equipos de evalua-
cion de estado.

COMISION V
PAVIMENTOS FLEXI-
BLES

Obras Basicas

- Proyecto, construc-
cion y rehabilitaciéon de
obras basicas.

- Uso de materiales y
recursos locales.

- Estabilizacion de sue-
los: mecanica, fisica y
quimica.

- Compactacion de
suelos.

pavimentos.
- Materiales.,

- Los pavimentos y
conft‘h‘t de'les usuario
>

Nuevas Tecnologias
- Nuevos mater_nales y

Ihvestlgacu.'m sa
desarrollo.
- Tendencias en el ge—
renciamiento de pavi- ‘?




- Equipos de evalua-
cion de estado.

PRESENTACION DE
TRABAJOS

Se it;wita a todos los
interesados a la prepara-
cion y presentacion de
trabajos vinculados a los
temas a tratar en cada
Comision de Temas, pa-
ra transmitir y compartir
las experiencias, conoci-
e inquietudes.
originales e iné-
) sea aquellos que

posios, Reunio-
. realizados has-
ta la feeha de comienzo
del XllIl Congreso de Via-
lidad y Transito, tanto en
el ambito nacional como
internacional. La Comi-
sion Organizadora solo
podra efectuar excepcion
para aquellos trabajos
_ presentad
~ sos interno: ;
por los erganismos que
rman el Consejo
, ed -
bién los
1Ll O

11 €

PSR

rm i— TP AEY e

admitira la presentacion
de ponencias con poste-
rioridad al inicio del Con-
greso, salvo que la
Asamblea asi |lo decida.
Los trabajos presenta-
dos al Congreso pasaran
a ser propiedad del mis-
mo y solo podran ser re-
producidas con la men-
cion expresa de que han
sido tratados por el Xl
Congreso Argentino de
Vialidad y Transito.

PLAZOS DE LA PRE-
SENTACION

Los resumenes po-
dran ser presentados
hasta el 22 de junio de
2001.

Los trabajos podran
ser presentados hasta
el 17 de agosto de
2001.

La recepcion de po-
nencias sera hasta el
14 de septiembre de
2001.

ara

- dos en original

resumenes.
LUGAR ’DE LA PRE-
SENTACION

Los "Trabajos" (mono-
grafias o ponencias) y
los "Resumenes" debe-
ran remitirse a la sede
de la secretaria del con-
greso: Asociacion Argen-
tina de Carreteras, Av.
Paseo Coldén 823 piso
7°- (1063) — Buenos Ai-
res — Republica Argenti-
na.

No se admitira el envio
de trabajos via fax o e-
mail.

FORMA DE PRESEN-
TACION

Los "Trabajos" que se
presenten se ajustaran a
las siguientes cor
nes:

Al igual que los
menes", seran p

- - _‘ﬂ.ﬂ L4



completa, numero de te-
lefono / fax, correo elec-
tronico, si lo tuviera, y 4

a 8 palabras clave para

su catalogacion.

Se acompanara un
original de cada uno de
los graficos, dibujos o fo-
tografias que integren el

trabajo no contenidos en . s

el disquete. Las fotogra-

fias deberan estar bien =

contrastada.
El texto de los traba-
jos no excedera de 7.500
palabras, sin contar el re-
sumen ni la bibliografia,
si la tuviese. Todo trabe
debera ser anticipado
por un "Resumen" de
- mas de 500 palabras
conforme a las
nes anteriores C )
En el caso e
.de las ponenkc .
ran cont
do del te
desarrollc
] o y le

-

un CD-Rom, que sera
entregado a cada uno de
los inscriptos en el Con-
greso.

PREMIOS A OTOR-
GAR:

‘odos los trabajos pre-
Qs al Congreso,

al fuera su proce-

, ser e

bajo sobre el tema: '

GESTION VIAL

TRANSPORTE Y
TRANSITO

PROYECTO Y DESA-
RROLLO TECNOLOGI-
cO

PAVIMENTOS RIGI-
DOS

PAVIMENTOS FLEXI-

s trakb
gundo
= L1623

premios, integrado por
personalidades notables
del quehacer vial y la in-
genieria argentina, cuya
composicion es la si-
guiente:

Presidente:
Ing. Rafae

50 7°- (1063)-.Buenos Ai-

: “;:: -i 8] ..
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2001 se efectuara un
descuento sobre la tarifa
correspondiente.

Por cancelaciones
efectuadas antes del 31-
08-2001 se procedera al
reintegro del 100 % del
importe abonado. Para
cancelaciones efectua-
das con posterioridad a
esa fecha no se recono-
cera derecho a devolu-
cién de importe alguno.

Inférmese en la pagina
Web de la asociacion:
www.aacarreteras.org.ar

Los derechos de ins-
cripcion se han estableci-
do de la siguiente mane-
ra:

Categoria Después del
31/05/2001
Congresista $ 250

Acompanante $ 100
Estudiante (*) $ 100

(*) Podran inscribirse
estudiantes avanzados
de disciplinas afines al
: io del Congr S

se representado en esta
nueva exposicion que
acompanara al Xlil¢ Con-
greso. La misma se de-
wsarrollara en el sector A
del predio Centro de Ex-
posiciones de la Ciudad
Auténoma de Buenos Ai-
res, comunicandose di-
rectamente con el sector
B, Area de Congreso.
Superficie a cubrir con
stands: 5.500 m2.

Objetivos

Ofrecerles a los profe-
sionales del sector los
avances tecnoldgicos de
las empresas lideres que
expondran sus productos
y/o servicios.

Alli tendran_la posibili-
dad de conocer a fondo
las nuevas tecnologias
necesarias para un co-
rrecto desarrollo de la in-
fraestructura en el sector
vial y del transporte.

Esta sera la oportuni-
dad unica de establecer
contacto con el mercado

- Hormigdén elaborado

- Maquinaria de movi-
miento de suelo

- Plantas de hormigoén
y asfalto

- Seguridad vial

- Seguros

- Semaforos

- Servicio de emergen-
cia

- Sistemas de estacio-
namiento

- Sistemas de Trans-
porte Inteligente

- Sistemas de planifi-
cacion urbana

- Sistemas de peaje

- Sistemas de pesaje

Tarifa

- El costo es de U$S
230 + IVA el metro cua-
drado, cuenta con una
bonificacion.

- La adquisicion de un
stand les dara derecho a
la participaciéon de una
persona en el coctel de
bienvenida y a la cena
de cierre del XllI?2 Con-
greso.

- Se premiara al mejor
tand y se otorgaran tres

‘. r = s‘



RESUMENES PARA EL XIII

Los siguientes son

s6lo algunos de los

CONGRES(

Primera Parte

231

resumenes presentados

it

el XII Congreso Argentino de Vialidad y Transito

vy

q— —
N° TITULO AUTORES Empresa/Reparticior
1 Experiencia en el disefio Ing. Victor D. Rivero Direccion Nacional de
de muros de contencion Ing. Gustavo Steger Vialidad
de taludes y contrataludes
en la RN 231-Tramo:
Lago Espejo-Lte.c/Chile
2 Los sobreanchos en Ing. Gustavo Steger Direccién Nacional de
caminos con curvas de Vialidad
radio reducido
3 Socavacion de cauces Ing. Gustavo Steger Direccion Nacional de
con acarreos de solidos- Vialidad
Influencia en el diseno de
alcantarillas
4 Las distancias e frenado, Ing. Gustavo Steger Direccion Nacional de
de visibilidad y los para- Vialidad
metros de las curvas
verticales
5 Precauciones en el Ing. Gustavo Steger Direccion Nacional de
emplazamiento de cami- Vialidad
nos pedemontados
6 Las banquinas y cunuetas Ing. Gustavo Steger Direccidn Nacional de
en caminos de montana Vialidad
7 Evaluacion de factores, Ing. David M.Gutierrez Pontificia Universidad
dafo en vias nacionales Javeriana - Bogota
aplicando el Metodo Colombia
Simplificado de 1aAASHTO
8 Estabilizacion de suelos Ing. Hector B.Di Rado Facultad Ingenieria
con Tanino Ing.Viviana Fabre UNNE Lab.de Suelos
Ing. Federico Mifio Dto.de Estabilida
9  Mantenimiento Invernal de Ing. Jorge Garramuno Municipalidad de
Vias Urbanas de la Ing. Mariano Pombo Ushuaia
Ciudad de Ushuaia
10 La Seguridad Vial y las Ing. Francisco J.Sierra
Velocidades Maximas
senalizadas en las
autopistas
11 La Coherencia de Disefo Ing. Francisco Sierra
y un Modelo Interactivo
para disenar caminos mas
seguros
12 Aptitud de Lutitas utiliza- C.A. Pittori LEMIT - CIC
das como rocas de C.R. Cortelezzi LEMIT - CIC
aplicacion en obras de R.R. lasi CIDEPINT - CIC
arte y edificios
13 Durabilidad de Mezclas Dr. Jorge O. Agnusdei LEMIT
Asfélticas preparadas con Tec.Omar A. losco
Ligantes Modificados con
Polimeros
14 Estudio Y Proyecto de Agrim. Luis M.Martinez Direccion de Vialidad
los Costados del Camino Paralieu de la Pcia. Bs.As.
15  Estado del Arte del Re- Ing. Fernando Pablo Sika Argentina S.A.
fuerzo de Estructuras Sotero
de Hormigén con Fibras
de Carbono y de Vidrio
16  Influencia del "Angulo de Ing. Angel Isaac
Esci_uina" en las Tensiones Saragusti
de Losas de Hormigon y
su Impacto en el Espesor
del Pavimento Rigido
17 Emplazamiento Ing. Benito B.Cascarino
Construccion del Tunel
Digue Los Sauces, en RN
N° 75-La Rioja y sus
Problematicas
18  Transformacion para una Ing. Daniel Martin Perez Via.R.S.E.
Mejor Gestion Vial Ing. Jorge O.Gutierrez
19 Puente Peatonal con forma Ing. Gustavo A.Soprano Direccion de Vialidad
de Hiperboloide de una hoja Ing. Diego J.Cernuschi de la Pcia. Bs.As.
20 20 Anos generando actitudes Agr.Juan C.Cordisco Direccion de Vialidad

protagonistas seguras frente
al transito

Sra.Marta A.Peccin

de la Pcia. Bs.As.
Zona XI
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21

23

24
25

27

28

3

32
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37

41
42

43

44

truccion Ef EEE'

Modelo de Simulacion de
Recorridos Peatonales
auténomos en espacios
confinados

Evaluacion del Impacto del
Proyecto de Reconstruccion
del Tramo Monte Buey-Inrivil-
Inriville de la RP 6 -Depart.
Marcos Juarez - Cordoba
Pliego General de Especifica
ciones Tecnicas de Impacto
Ambiental para Obras Viales:
Una Herramienta de Gestion
Ambiental

Disefo Estético de Puentes-
Tema de Reflexion
Valoracion del Coeficiente de
Drenaje "m" del Método
AASHTO y determinacion
del Coeficiente de Aporte
Estructural de la Base
Granular tratada con cal
Utilizacion de los Materiales
de Residuos de Canteras en
la Construccién de Pavimen-
tos Flexibles en la Republica
de Cuba

Andlisis de Alternativas para
la Revalorizacion del Recurso
Natural Saltos del Mocona vy
zona de Influencia

La Vialidad Argentina:¢,Suma
de Fragmentos o Sistema?
Utilizacién de Materiales
Puzoldnicos en la Actividad
Vial de la Provincia de

Cérdoba

La Obra Vial Generadora
del Desarrollo Regional
Sustentable

Gestion Ambiental -
Audiencia Publica

Actualizacion de la Alcanta-
rilla O-41211-I-Modificado
SMA- Stone Mastic Asphalt
Fara el Circuito de

nterlagos - Estudio de la
Aplicacién en Brasil
Pavimentos Pe 0S:
Conceptos y Aplicaciones
Politicas de Seguridad y
Educacion Vial

Informacién sobre Estado de
las Rutas en Temporada
Invernal como un Servicio al
Usuario

Sistema de Gestion - Mejoras
Progresivas en Caminos sin
Revestir

Sistema de Gestion-Manteni-
miento y Conservacion de
las Obras de Artes Mayores
Los Corredores Bioceanicos:
Su Problematica

Modelo RNA para Previsién
de los Impactos del Trafico
Intra - Urbano

Autopistas Privadas del Sur;
Descripcion del Proyecto
Contribucién de los SIG para
la determinacion de Areas
Vulnerables a Sufrir Acciden-
tes de Transito en Ciudades
Intermedias

Uso de de Microembalses

de Regulacién como solucion
alternativa en el Drenaje de
Caminos

Calles y Caminos de Bajo
Volumen de Transito. Cons-

Arq.Alica Barron

Norberto J.Bejerman
Sandra Cabra

Norberto J.Bejerman
Sandra Cabral

Ing. Susana B.Faustinelli
de Vialidad deCordoba
Ing. José E.Peart

Ing. Luis A. Figliozzi

Ing. José Miguel
Capote Abreu
Republica de Cuba

Ing. Teresita G.Turinetto
Lic. Michel Flament
Fultot

Ing. Juan C. Dellavedova

Ing. Enrique Quintana

Ing.Roberto Frias

Ing. Enrique Quintana
Dr. Aldo Bonalumi
Ggo. Jorge Sfragulia
Lic. Alicia G. Forchetti
Dra.Viviana Tallarico
Tec. Luis A. Sacco
Ing. Roberto Miguel
Acuna

Ubirajara Amorin Filho

Gary |.Fitts P.E.
Ing. Pablo E. Bolzan
Ing. Juan O. Bonamino

Ing. Juan O. Bonamino

Ing. Juan O. Bonamino
Ing. Juan O. Bonamino

Néstor H. Prado
Luis H. Langer
Jorge G. Dalzone
M.K. Freitas

J.D. Pagliuso

P.C.L. Segantine
R.F. Romero

Ing. Victor P. Testoni

Ana Maria Foschiatti
Amalia Lucca

Liliana Ramirez
Celmira Rey

Osvaldo Cardozo
Mariana Solari

Ing. Gustavo D. Vanoli-
Ing. Edgar M. Castellé

Ing* Rosana Cassan
Ing. Jorge Paramo

! Universidad de Belgrano
GIDCAD

Direccién Provincial
de Vialidad de Cérdoba

Direccion Provincial
de Vialidad de Cérdoba

Direccion Provincial

Direccion Provincial
I de Vialidad de

Ministerio de la
Construccion de la

I Direccion Provincial

de Vialidad de Cérdoba
Direccion Provincial

de Vialidad de
Coérdoba

Direccién Provincial
de Vialidad de
Cérdoba

Direcci6n Provincial
de Vialidad de
I Santa Fe

J.Rettenmaier GmbH

Direccion Nacional de
Vialidad

Direccion Nacional de
Vialidad

Direccion Nacional de
Vialidad

Gendarmeria Nacional
Universidad de

Sao Paulo

Cadia S.A.

IMAE
Instituto de Mecanica
icada y Estructuras

Daveantavan
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47

50

51

53

56

57

59

60
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67

Propuestas para el
Mejoramiento del Transito en
la Ciudad de La Banda
La Importancia de la Meteoro-
logia para la Vialidad Invernal.
unas Metodologias
Pavimentos sobre suelos
)ansivos
ibracion y Procesos de
Medicion
Impacto Ambiental de Obras
Viales. Estudio Singular
Resuelto
Medicién Automética de los
Parametros del Transito con
Sensores Neumaticos.
Aplicacion y Experiencias en
la Direccién Nacional de
Evolucion Tecnolégica de la
Medicion del Transito en la
Direccién Nacional de Vialidad
Un Disefio Geométrico
Salvador de Vidas
e-Logistics: Un desafio para
los Gestores de |a Logistica
en el Entorno Urbano
Efectos Especiales:"Basurales
Oficiales” en Red de Caminos
Incidencia del Nivel de
Servicios de la Infraestructura
Vial en el Costo Operativo

de los Vehiculos en la Region Centro

Seguridad Vial:
Una forma diferente de
comunicacion

Estudio Comparativo de
diferentes Asfaltos Basado en
Parametros Reoldgicos
Analisis Preliminar sobre la
utilizacion del ensayo de
traccion indirecta en mezclas
asfalticas disefiadas
mediante el Sistema

SuBgrpav_e
Subdrenaje de Carreteras
Bases y Subbases con
Ligantes Hidraulicos no
Convencionales
Caracterizacion de X
Subrasantes y determinacion
de relacién entre ensayos de
uso generalizado
La Caracterizacion Dinamica
de Especimenes de mezcla
asfaltica como herramienta
ra el control de obras
valuacion de las Propiedades
de Asfaltos modificados con
Polimeros activados

Deteminacion de Propiedades
dindmicas de mezclas
preparadas con asfaltos
modificados "Gilca"
Resfuerzo de Pavimentos
con capas de Hormigon

Importancia de la activa
ricipacion de las Vialidades
rovinciales en el Consejo de
Seguridad Vial-Art.6°y7° de
la Ley 24449 :
Experiencia en la utilizacion
de barros contaminados en
bases y subbases de
avimentos de hormigon
étodo para la redaccion de
Planes de Ordenamiento Vial
en Municipios. Aplicacion en
las Ciudades de Ayacucho y
Rauch.
Experiencia del uso de
mezclas de arena-cemento

en la Av.Circunvalacion de Rosario

Ing. Miguel A.Pato

Gabriel P. Karamanian
Ing. Mariano Pombo

Horacio R. Vallejos
Ing. José A. Macia

Ing. Sergio D. Plunkett

Ing. Rogelio D.Gonzalez
Agrim. Jorge L Larifio

Agrim. Jorge L. Larifio
Ing. Rogelio D. Gonzalez

Ing. Ricardo Delgado

Dante Galvan
FrancescRobusté

Ing® Graciela Paz

Ing. Miguel A. Pato

Ing® Silvia A.C.Doldan
Ing. Gustavo C.Balbastro

Lic.Graciela Roman
Lic.Ladislao Acebes
Lic.Daniel Bordon
Ing.Nelson bustos
Pto.Acc.Jorge Falcinelli
Ing.Guillermo Honcz

arEk
Ing. Horacio D. Osio L Mlﬁ

Ing. Rosana G. Marcozzi

Ing. Horacio Vallejos
Ing. Carlos P. Coutsiers

Eduardo A. Catafieda P.
Jhon W.Correa Avello

Eduardo A. Cataneda P.
Jhon W.Correa Avello
Leonel Hemandez A.

Alexei Chiman

Luis E. Sanabria
Leonel Hernandez A.
Larissa Chiman

Luis E. Sanabria
Leonel Hernandez A.

Ing. Mario E. Aubert
lsng. Carlos A.Rodd

errano
Adriana E. Padilla
Mirta N. Pereyra

H.G.Botasso
E.Fensel

Ing. J.Julian Rivera
Ing. H.Gerardo Botasso
Alumno Leonardo
Mikelaites

Ing. Victor M. Farifia

Municipalidad de
Ushuaia

Via.R.S.E
Via.R.S.E

Direccion Nacional
de Vialidad

Direccion Nacional
de Vialidad

LAMOT -

Universidad Politecnica
de Cataluna

DNV-16° Distrito

LEMIT

Cementos Minetti

Corasfaltos

Corasfaltos

Corasfaltos

Corasfaltos

FATVIALII

LEMaC

Universidad Tecnologica

Nacional

Fac.Reg.La Plata

LEMaC

Universidad Tecnoldgica
Nacional

Fac.Reg.La Plata

Direccion Nacional de
Vialidad
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DECLARACION EN MENDOZA
DEL CONSEJO VIAL FEDERAL

“LA DECISION UNILATERAL DE LOS MINISTERIOS DE ECONOMIA
E INFRAESTRUCTURA Y VIVIENDA DE LA NACION COMPROMETEN
EL FUTURO DEL SISTEMA VIAL ARGENTINO”

El Consejo Vial Federal ha
sostenido reiteradamente que es
necesario elaborar un Plan Vial In-
tegral sin distincion de jurisdiccio-
nes, que contempla satisfacer or-
denadamente las necesidades y
demandas que en materia de in-
fraestructura plantea la produccion,
el comercio, la industria el desarro-
llo urbano y regional y la integra-
cion territorial. Este plan, en cuya
elaboracion deben participar acti-
vamente los organismos viales y
las entidades representativas de
los sectores productivos, profesio-
nales y gremiales, habra de esta-
blecer prioridades y fuentes ciertas
de financiamiento e integrarse en
un proceso de planificacion de los
sistemas logisticos de transporte,
condicion indispensable para su
eficacia. La dimension y situacion
geografica de la Argentina exige la
complementacion de los distintos
medios, como condicién esencial
para minimizar los costos de trans-
porte y contribuir asi a la competiti-
vidad productiva y territorial.

La comunidad en su conjun-
to, bien conoce las carencias via-
les de la Argentina, las que son
una consecuencia directa de la dis-
minucion progresiva de los recur-

sos especificos. Paradojalmente,
en el mismo lapso que las fuentes
de financiamiento se achicaban,
los volumenes transportados por
carretera crecian, los viajes inter-
nos se multiplicaban y el numero
de automotores no solamente au-
mentaba, sino que los vehiculos
adquirian mayor porte y velocidad
de desplazamiento, tornando aun
mas obsoleta la red vial. Este pro-
ceso abarco a todo el sistema. Es
por ello que hablar de red vial sin
considerar las redes provinciales,
es dar la espalda al presente y
comprometer el futuro. Se impone
pensar en términos de "red inte-
grada de transporte" y asumir am-
biciosamente los desafios que esto
significa: mejorar 100.000 Km de
caminos, estabilizar 50.000 y pavi-
mentar 70.000. Para ello, se nece-
sita un Plan, financiamiento y orga-
nizacion.

En este contexto, todo pro-
yecto que evite "establecer politi-
cas de largo plazo y con financia-
miento estable y continuo®, tal co-
mo ha sido la posicion histérica del
Consejo Vial Federal, se convertira
en un elemento disuasorio que evi-
tara concentrarse en los aspectos
fundamentales.

Para ello se hace imprescin-
dible un sistema vial integrado, ba-
jo la coordinacion de un ente na-
cional, la Direccion Nacional de
Vialidad como organismo respon-
sable de la concrecion de los obje-
tivos planteados como unidad fun-
cional de planificacién, administra-
cion y control de la Red Troncal
Nacional.

No se puede admitir la dis-
persion de recursos y esfuerzos
que hoy existen, estamos conven-
cidos de que la integracion en el
ambito de la D.N.V. de los distintos
sistemas de gestion, permitiran la
optimizacion de los recursos y el
mejoramiento integral del servicio
vial, con la participacion activa del
Consejo Vial Federal, en este sen-
tido:

1) Es responsabilidad de la
D.N.V. el gerenciamiento del Siste-
ma de Autopistas y Concesiones.

2) Es responsabilidad de la
Direccion Nacional de Vialidad el
gerenciamiento de las distintas
fuentes de financiamiento ( Exter-
nos, internos, FTN y Fondos Espe-
cificos), de manera de poder ser
aplicados en base al desarrollo ra-
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cional y coherente de la red vial.

3) Es responsabilidad de la
D.N.V. y de los organismos viales
provinciales la planificacion y prio-
rizacion en todo el desarrollo del
sistema vial integrado, garantizan-
dose la expansion del servicio para
personas y bienes, sin especula-
cién de "Rentabilidad”. Debemos
integrar la Nacion utilizando el ca-
mino como herramienta que contri-
buye a la consolidacion, desarrollo
y riqueza de nuestras comunida-
des.

Los Ministerios de Economia
y de Infraestructura y Vivienda de
la Nacion han propiciado la san-
cion del Decreto 802/01 el que in-
troduce severas complicaciones en
la organizacion y financiamiento
del sistema vial argentino, tanto en
el corto como en el mediano y lar-
go plazo.

En virtud de que la disminu-
cién de los recursos viales coparti-
cipables ya se ha producido y que
la propuesta unilateral del Ministe-
rio de Infraestructura y Vivienda
estara terminada en 30 dias, este
Consejo Vial Federal considera
que se encuentran vulnerados los
principios que rigen la armonia del
sistema vial, por cuanto han sido
disminuidos los recursos viales
provinciales, en el orden de los
$65.000.000, y desestimada la pre-
sencia provincial en la elaboracion
y gestion del futuro régimen vial.

En consecuencia, resuelven
dirigirse al senor Ministro de In-
fraestructura y Vivienda de la Na-
cion a efectos de solicitar:

a) Que en virtud de que los re-
cursos provenientes del consumo
de combustibles tienen como base
al usuario y el territorio que circu-
lan, debe asegurarse que el finan-
ciamiento asi originado no sea
desvirtuado en su aplicacion.

b) Que, como consecuencia,
deben garantizarse las transferen-
cias a los organismos viales pro-
vinciales, tanto en monto como en
tiempo, de forma tal que todo el te-
rritorio sea contemplado en la sa-
tisfaccion de sus demandas.

c¢) Que a efectos de asegurar la
equidad regional, debe incorporar-
se al Consejo Vial Federal en la
Comision que elaborara la pro-
puesta del Sistema de Desarrollo
de Infraestructura Vial Integrado.

d) Que este sistema debera te-
ner en cuenta que una red integra-
da de transporte requiere disponer
financiamiento, tanto para los ca-
minos administrados por la Nacion,
cuanto para los que lo son por las
Provincias y los Municipios, aten-
diendo asi al principio de igualdad
de servicio.

e) Que debe asegurarse la con-
crecion de aquellas obras que ma-
yor incidencia tienen en el aumen-
to de la competitividad de las acti-
vidades econdmicas, sin distincion
de jurisdiccion de forma tal de con-
tribuir a la recuperacion de los ni-
veles de produccion.

f) Que los organismos viales
provinciales disponen de suficiente
experiencia y capacidad instalada,
como para programar y gestionar

redes viales tanto por cuenta pro-
pia como por cuenta del Estado
Nacional, y en tal caracter deben
constituir un factor clave del nuevo
sistema.

g) Contemplar la incorporacion
de las concesiones viales provin-
ciales en el Fondo de Compensa-
cion por la reduccion de las tarifas
de peaje (Decreto 802/01).

h) Que esta nueva organizacion
debera estar coordinada por un Or-
ganismo Federal la Direccion Na-
cional de Vialidad, con una partici-
pacion activa de las Direcciones
Provinciales de Vialidad.

DECLARACION DEL CONSE-
JO VIAL FEDERAL EN MENDO-
ZA EL 27 DE JUNIO DE 2001,
CON LA PARTICIPACION DE
LAS SIGUIENTES PROVINCIAS:

Buenos Aires - Cordoba
Chaco - Chubut

Entre Rios - Formosa

Jujuy - La Pampa

La Rioja - Mendoza

Neuquén - Rio Negro

Salta - San Juan

San Luis - Santa Cruz

Santa Fe - Santiago del Estero
Tierra del Fuego -Tucuman

“EL CAMINO ES DESARRO-
LLO. EL DESARROLLO ES SO-
BERANIA”
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El Ing.
la década del
fundamentales para la vialidad de nuestro pais.

‘30,

Se iniciaba el afio 1936. Vialidad Na-
cional llevaba tres anos de funcionamien-
to y estaba en plena organizacion de sus
cuadros técnicos y administrativos. El sus-
crito cursaba el cuarto aio como alumno
regular del curso de Ingenieria Civil,
Orientacién Vias de Comunicacién en la
Universidad de Buenos Aires.

El 2 de febrero recibi en mi casa una
citacion para concurrir al primer piso de la
calle San Martin N°® 871, Capital Federal.
Con la curiosidad propia de la juventud me
presenté al Sr. Ferandez Warlet, secreta-
rio del Ingeniero Jefe Teodoro Sanchez de
Bustamante. Me ofrecid el cargo de sobres-
tante de 2%, me dio una nota para el Ing.
Carlos Coqueugniot, Jefe de la Seccional
12"¢", Av. Meeks N2 654, Temperley, Prov.
de Buenos Aires.

Alli me recibié el Técnico Emilio Genti-
le Leonardis que era el Inspector de la
Obra Ley 5315 : Camino de Acceso a la
Estacion Alegre hacia Gandara y Ranchos
(General Paz). Me entregaron un pasaje
de tren de Constitucion a Alegre, una cin-
ta de 25 metros, un catre de campana y
un farol a kerosén. También el pliego de
Bases, Condiciones y Especificaciones
Técnicas.

Las instrucciones del Técnico fueron
que me visitaria dentro de los quince dias
y que para esa fecha debia saber de me-
moria las primeras 100 paginas del Plie-
go, y asi sucesivamente.

Al dia siguiente con mis libros, una
colchoneta y la valija, ademas de lo que
me habian dado en la seccional, a las on-
ce de la manana desembarqué en la Es-
tacion Alegre. Al bajar del tren del lado del

RESCATANDO EL PASADO

LA VIALIDAD QUE CONOCI

andén habia una selva de cardos como
de dos metros de altura. Crei que del otro
lado estaba el pueblo pero cuando se fue
el tren lo Unico que vi fue una plantacion
de maiz. Del pueblo, ni noticias. En la Es-
tacion, el Jefe y yo.

Le pregunté donde estaba el Pueblo.

- "Esto que Ud. ve es todo lo que hay".

Mi otra pregunta:

- ¢,"Cuando hay tren de vuelta"?

- "Mafana por la manana. Yo cierro to-
do y vuelvo manana por la manana."

Ya me veia durmiendo en el banco de
la Estacién.

Cuando ya estaba resignado a espe-

Primera Parte

Enrique Azzaro recuerda sus comienzos en la profesion durante
cuando participara de la construccién de dos obras

rar el otro dia, senti un ruido que lo produ-
cia una Coupé Ford, toda destartalada,
sin parabrisas, que levantando polvoreda
se acercaba. Era el hijo del contratista,
Olindo Cosentino que habia sido avisado
el dia anterior que yo llegaria en ese tren,
mediante telegrama desde la seccional.

A dos cuadras, detras de una arboleda
habia un almacén de ramos generales,
propiedad de la viuda de Juan Re, que lo
atendia con un hijo casado, la que tenia
una habitacién en lo que habia sido una
carniceria abandonada. Con ellos combi-
né que me darfan dicha habitacién, desa-
yuno, almuerzo y cena por $45 mensua-
les.

Mi trabajo era marcarle al contratista
la altura de los terraplenes los lugares de
extraccion del suelo, las cotas de funda-
cioén de las alcantarillas, el control de la
armadura de la losa, el encofrado y el do-
saje del hormigén.

Semanalmente confeccionaba un par-
te diario que enviaba a la seccional y al
Departamento de Construcciones junto
con las Ordenes de Servicio. Los sabados
viajaba a Buenos Aires para solicitar o
presentar los trabajos practicos en la Fa-
cultad de Ingenieria.

Varias veces tuve que ir a pie por las
vias a Ranchos, distante 10 Km, pues el
tren de los viernes por la noche no paraba
en Alegre y yo debia estar en la Facultad
el sabado por la manana.

Como la vida era muy aburrida, en un
viaje a Buenos Aires me compré en la ca-
sa Fernicola de Flores un condensador
variable, una bobina, un par de audifonos
y un pedazo de galena con un cursor.

Carreteras - Julio 2001



El 1° de Mayo de 1936 con un calen-
tador a kerosén y un soldador me fabriqué
una radio a galena. Mientras estaba sol-
dando los componentes aparecieron los
del almacén que querian saber si se es-
cuchaba algo. Los conocimientos los ha-
bia sacado de unas colaboraciones que
aparecieron en La Prensa y que yo guar-
daba celosamente. Cuando me traslada-
ron a otra obra se lo vendi al herrero del
lugar en $ 30.

En esa época el Presidente de Viali-
dad Nacional era el Ing. Justiniano Allen-
de Posse, con un Directorio de seis miem-
bros que representaban a Instituciones
como el Automdvil Club Argentino, La So-
ciedad Rural Argentina, Parques Naciona-
les, Vialidad de la Provincia de Buenos Ai-
res y distintas regiones del pais.

En orden decreciente estaba el Ing.
Jefe que dependia del Presidente, al cual
lo asesoraba un Consejo Técnico formado
por los Jefes de Departamento. Estos
eran:

Construcciones: Ing. Agenor Villagra
Estudios y Proyectos: Ing. Jorge Z. Klinger

Conservacion: Ing. Ricardo Mafia
Investigaciones Técnicas: Ing. Juan Agus
tin Valle

Contabilidad: Dr. Bo

En cada uno de los Departamentos
habia divisiones tales como:

En Construcciones: Obras por contrato.
Certificaciones de Obras, Inspeccion y
Control de Puentes.

En Estudios y Proyectos: Caminos, Docu-
mentaciones, Puentes y Ley 5315.

En Conservacion: Obras por Administra-
cion, Conservacion, Arbolado y Almace-
nes.

En Investigaciones Técnicas: Laboratorio
de suelos y materiales, Caminos de Costo
Intermedio y Bajo.

También habia tres Inspectores
Generales, que eran los Ingenieros
Jaaks Ballester, Zaballa Carbo y Carlos E.
Meaurio que dependian del Ing. Jefe que
estuvo hasta el ano 1941, Ing. Carlos J.
Alonso.

Las Inspecciones de obra dependian
de las Seccionales y el Jefe de cada una
de ellas asignaba a un profesional que

En agosto de 1936 Azzaro fue trasladado a la construccion de la Ruta N? 2 variante Alto Nivel
en Estacion Bosques, para hacer el replanteo conjuntamente con
otro estudiante de ingenieria
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podia ser o no profesional, la responsabi-
lidad técnica y administrativa de llevar a
buen término la ejecucion de la obra. En
esa época no se exigia la presencia per-
manente de un profesional tanto de la Re-
particion como de la Empresa.

A los quince dias de estar en funcio-
nes, vi llegar caminando por la via a un
hombre. Cuando se acerco era mi padre
que venia a ver donde habian ido a parar
los huesos de su hijo.

Permaneci en esta obra hasta el 20
de agosto de 1936 en que fui trasladado a
la construccion de la Ruta N° 2 variante
Alto Nivel en Estacion Bosques, para ha-
cer el replanteo conjuntamente con otro
estudiante de ingenieria, Mauricio J. Vi-
dret.

La obra habia sido adjudicada a la
Empresa Polledo Hnos. y Cia., con un
descuento inusual del 18,60% del presu-
puesto oficial. El Ing. Allende Posse le en-
vié una nota al Jefe de la Seccional, Ing.
Eugenio P. Brané, diciéndole que extre-
mara la inspeccion pues el descuento era
muy alto para los precios de esa época.

Por eso nos designaron a dos estudian-
tes de ingenieria. Esto constituia un impor-
tante progreso para nosotros, pues pasaba-
mos de obras de segunda categoria a
Obras Nacionales, con un plazo de trabajo
de dos anos y medio.

El estado de la construccion de la Ru-
ta N¢ 2 en ese momento era:

El Tramo: Quilmes Etcheverry estaba for-
mado por:

Seccion Quilmes — Cruce con el camino a
La Plata construido en Granitullo de 9
mts. de ancho recién terminado.

Seccion: Variante Bosques: A iniciar dos
calzadas de 6 mts en hormigon armado y
un cantero central de 3 mts.

Seccion: Gutiérrez — Etcheverry: En plena
construccion con calzada de 6 mts. de
hormigon armado.

La variante Bosques fue el tltimo tra-
mo en licitarse. Desde el cruce con el ca-
mino a La Plata en Florencio Varela apro-
vechaba el antiguo Camino Centenario en
los primeros cuatro kildometros ampliando
la zona a ambos lados hasta alcanzar los
50 mts. Desde este lugar era traza nueva
para pasar con un alto nivel las vias del



ramal Témperley — Berazategui, entonces
Ferrocarril Sud, mediante, planimétrica-
mente, dos curvas de 500 m de radio y
posteriormente una recta de 4 km, llegar a
lo que ahora se conoce como la Rotonda
Alpargatas, en Gutiérrez.

La primera parte implicaba, del lado
Oeste, la remocion de los cables telefoni-
cos y telegraficos que unian Buenos Aires
con La Plata y formaban un enjambre im-
presionante.

Se resolvié ampliar a un solo lado, don-
de no existia este tipo de inconvenientes,
pero significaba la confeccion de todos los
planos de expropiacion y nuevas gestiones
con los propietarios frentistas que fueron
muy engorrosas.

Mientras haciamos el replanteo llegé a
nuestras manos un folleto editado por Via-
lidad de la Provincia de Buenos Aires don-
de el autor, Ing. Juan Fornari, demostraba
las ventajas de las curvas circulares con
transicion espiral y la manera de replan-
tearlas por coordenadas polares.

Estas fueron las primeras curvas cir-
culares horizontales con transicién espiral
que se proyectaron y construyeron en el
pais.

En el afio 1941 los ingenieros San Mi-
gual, Egberto F. Tagle y Arnaldo J. L. Bo-
lognesi adaptaron al sistema decimal las
tablas de Joseph Barnett de "Curvas con
transiciones para caminos”, que estan en
uso todavia. En el afo 1946, Viguria apli-
co conceptos parecidos en el manual de
"Curvas verticales tabuladas".

Los ingenieros que nos supervisaban
desde la Seccional fueron sucesivamente
el Agrimensor Martin L. J. Fennen, Prono
y Alberto P. Abello. Ademas, con asiento
en Temperley, los Ingenieros Zuinglio
Mentasti, Abel Solaria Cazez y José Ga-
rralda y los Técnicos Emilio Gentile Leo-
nardis y Torres Sudrez. Dependian tam-
bién de la 1¢ "C", en Lezama, el Ing. Che-
chi; en Dolores, el Ing. Alberto Podesta y
en Azul, el Arquitecto Zambruno.

El representante de Polledo, con visi-
tas periodicas a la obra, era el Ing. Fa-
goaga que al poco tiempo fallecié a con-
secuencia de una insolacion y lo reempla-
0 el Ing. Luis Perales.

Ya avanzada la obra la inspeccion fue

reforzada con el sobrestante Rodriguez
Aguiar. En esta obra se conocieron y tres
afnos mas tarde formaron la Empresa Pe-
rales — Aguiar que ha construido innume-
rables obras a través de mas de sesenta
anos.

Dada nuestra condicién de estudian-
tes, la seccional nos permitia, tanto Vidret
como el suscrito, que pudiéramos ausen-
tarnos pero, siempre alguno de los dos
teniamos que estar en la obra, llevar un li-
bro con los horarios que haciamos y dejar
anotado en caso de no estar en la casilla
de inspeccién donde nos podian encon-
trar.

Por otra parte, nos daban tres dias de
licencia por examen justificando, mediante
el comprobante de la Facultad, que habia-
mos aprobado, en caso contrario nos des-
contaban dichos dias de la licencia anual.

Al principio, con el otro sobrestante,
habiamos conseguido una vivienda que
era un puesto abandonado de la Estancia
de Hudson y la comida en una chacra de
una familia alemana, pero después saca-
mos abono en el Ferrocarril y nos ibamos
a comer a Berazategui donde, en un res-
taurant nos cobraban $ 0.50 por comida.
No se admitia que la Inspeccion comiera
en el campamento de la Empresa aun pa-
gando a la gamela el importe correspon-

diente.

Cuando se construyeron los terraple-
nes de acceso al Alto Nivel, las Especifi-
caciones Técnicas indicaban que habia
que hacerlos por capas de espesor suelto
0.30 m y la compactacion distribuyéndolos
equipos de acarreo.El sistema consistia
en colocar estaquitas de manera, que ca-
da camién de 3 m3 descargaba sobre una
estaca colocada cada 3mts.

El transporte se pagaba por Hmm3 y
habia que llevar la cuenta de la cantidad
de camiones y de la distancia entre el lu-
gar de excavacion y depdsito.

Eran las tres de la tarde de un térrido
dia del mes de enero cuando por un ca-
mino vecinal que cruzaba la traza par6 un
automovil y bajaron dos chicos que empe-
zaron a jugar con una pelota. De repente
veo venir un sefor alto de unos cuarenta
y cinco anos por el medio de la zona del
camino con una maquina de fotografica
en la mano.

Crei que queria pasar, entonces me
acerqueé Yy le dije que no estaba habilitado
al transito.

Se origind el siguiente didlogo:

- ";Sabe quién soy yo ? "
-"No ", le contesté.
- "Soy el Ingeniero Jefe de Vialidad

“Las especificaciones técnicas de la obra en la Ruta 2 eran muy elementales.
Decia que la subrasante para la calzada de hormigén debia ser firme y todo ma-
terial arcilloso retirado y sustituido por material apto”.



Nacional". ;A Ud. le parece que ésta es la
forma de hacer los terraplenes ?"

Me quise morir,

- "Seguimos las normas del Pliego de
Especificaciones, son 0.30 m de espesor
suelto.”

- "No puede ser ", esto debe dar mu-
cho mas.

- "Si Ud. quiere le pido al capataz que
haga venir la niveladora que esta traba-
jando del otro lado del puente y desparra-
me los montones."

Vino la niveladora con el tractor, des-
parramo los montones y con una pala ca-
vamos y lo medimos.

Cuando terminamos dijo:

- "jComo engana este suelo! "

Quién iba a pensar que un sabado a
la tarde iba a andar de inspeccion la mas
alta autoridad técnica de Vialidad y el es-
candalo que hubiera armado con las foto-
grafias de los montones que indudable-
mente, sin desparramar, se prestaban a
cualquier interpretacion.

La obra prosiguid con la calzada de
hormigdn. A principios de 1938 Vidret fue
trasladado a la Inspeccion de Brandsen —
Monte, complicando mis viajes a la Facul-
tad, pero ya tenia en esa época aproba-
dos la mayoria de los trabajos préacticos,
lo que me permitia dar los examenes co-
rrespondientes.

Como los plazos de terminacion de la
obra eran muy estrictos, la empresa puso
dosturnosde 6 a 14 hs. y de 14 a 22
hs. y la exigencia era que el suscrito de-
bia estar presente mientras la Empresa
trabajaba. Aprovechaba para estudiar, asi
pude dar en un ano calendario las seis
materias de quinto ano y las seis de sex-
to, segun consta en la Libreta de Trabajos
Practicos.

Las especificaciones técnicas de esta
obra eran muy elementales. Decia que la
subrasante para la calzada de hormigon
debia ser firme y todo material arcilloso
retirado y sustituido por material apto. No
indicaba con qué ensayos se debian ha-
cer estas determinaciones, aunque des-
pués se incluyeron en las nuevas obras
los ensayos de Limite Liquido, Indice
Plastico y Ensayo de Contraccidn, pero
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no eran obligatorios para el Contratista.

Esto dio origen a muchas controver-
sias con el gerente de Polledo, Sr. De Vi-
dales, incluso en varias oportunidades a
paralizar la obra y retirar la inspeccion con
el consiguiente escandalo e intervencion
de Casa Central, aunque el suscrito siem-
pre conto con el apoyo irrestricto de los
jefes, tanto de la Seccional, como de Ca-
sa Central.

Al principio de la construccion de la
calzada de hormigon aparecieron unas
pequenisimas fisuras de frague. Hicimos
varios ensayos para eliminarlas. Primero
humedecimos la subrasante, despues
usamos sobre la subrasante papel "Si-
SALKAFT" , pero era muy caro y final-
mente adoptamos hacer un riego de un
material asfaltico de YPF denominado
“Tracam", con riego de 0.5 IYm2. En todo
el resto se adoptd esta solucion.

La obra se termind a principios de 1939
y para recibirla se designo al Ing. Jaaks Ba-
llester. La manana del 13 de abril nos en-
contramos en la interseccion con el cami-
no a La Plata y apenas empezamos a mi-
rar el pavimento aparecieron las fisuras.

A pesar de todas las explicaciones me
contesto que lo ibamos a recorrer a pie,
de manera que él revisaba tres metros y
yo los otros tres. Y asi en dos dias reco-
rrimos las dos manos mirando el suelo.
Ademas se bajo en cada alcantarilla para
ver como estaban los muros y las losas
por debajo. El puente metalico de cada
mano fue revisado minuciosamente asi
como también los puentes de hormigon
sobre el Arroyo Las Conchitas.

Ahora estan de moda las "Pasantias”.
Muchos destacados profesionales de Via-
lidad Nacional iniciaron su actividad en los
mas inhospitos e insalubres lugares del
pais como el Ing. Santos Nucifora en el
Norte, el Ing. Arnoldo J. L. Bolognesi, di-
bujante perfilista en la Comision de Estu-
dios de La Paz — Guayquiraro, el Agri-
mensor Joaquin Arespacochaga en Bahia
Blanca, el Ing. Roberto Agliero Conductor
de la Obra Nogales — Tapia en Tucuman y
el mismo Ing. Alberto Costantini, dibujante
perfilista en San Juan.

A propdsito del Ing. Arnoldo Bolognesi
recuerdo el siguiente episodio:

En la Pr. 0,00 de la Variante Bosques
habian quedado unos trescientos metros,
entre el pavimento de granitullo y el hormi-
gon sin pavimentar previendo la construc-
cion de un alto nivel.

La Seccion Costo Intermedio y Bajo, a
cargo del recordado Ing. Enrique Humet,
habia sido autorizada para hacer por ad-
ministracion un tramo experimental con
suelo—arena-piedra con un tratamiento as-
faltico superficial a fin de dar precaria-
mente transito.

En una de mis recorridas llego hasta
el cero del tramo y veo un tractor Fordson
viejo con un rodillo neumatico andando
por la traza. Cuando me acerco, con gran
sorpresa lo veo al volante al Ing. Bologne-
si. Ante la ausencia del conductor, &l mis-
mo manejaba el tractor.

Como el suscrito pertenecia a la plan-
ta de "Eventuales”, cuya actuacion termi-
naba al finalizar la obra, permaneci en la
Seccional hasta principios de julio hacien-
do el certificado final y planos de obra de-
finitivos. En esa fecha se me dio de baja
no obstante las empefosas gestiones del
Ing. Amado N. Judrez. En ese mes me
dieron el titulo de Ingeniero Civil.

El 10 de setiembre los Ingenieros Eu-
genio P. Brané y Carlos L. Coqueugniot
auspiciaron mi nombramiento en la Planta
Permanente y, en base a la actuacién an-
terior, mi primer sueldo fue de $ 400 en
lugar del minimo de $ 375 que marcaba la
Ley. Habia podido cursar 18 ,materias sien-
do sobrestante de 2da y posteriormente de
1, con sueldos de $ 200 y § 225 respecti-
vamente.

Los jefes que teniamos, si bien
eran severos en el control de las obliga-
ciones, usaban el sentido comun cuando
por alguna circunstancia debian alterar las
normas en vigencia.

No obstante los largos anos transcurri-
dos, lleguen estas lineas como un emo-
cionado homenaje a estos hombres que,
con su ejemplo y ensenanza, forjaron mi
formacion profesional.

Gracias Vialidad Nacional



MANCE

LA TECNOLOGIA,
LA INGENIERIA Y LA SEGURIDAD,
VAN POR EL MISMO CAMINO.

EL DE SIDERAR.

Siderar, a traves de su Unidad de Nego-

cio Construccion, Agro y Vial, contribu-

: . T . ye dia a dia con la Ingenieria y Sequri-
Ruta 40 - Londres-Belén - Catamarca dad de los caminos, mediante la provi-
sion de defensas y alcantarillas de ace-
ro corrugado galvanizado Arsa. De esta
manera, soluciona eficientemente los
problemas de seguridad y drenajes, en

caminos, ferrocarriles y autopistas.

Siderar hace de los caminos,
caminos seguros.

o SIDERAR

UNIDAD CONSTRUCCION, AGRO Y VIAL

% Valentin Gomez 210, (1706) Haedo, Prov. de Bs. As. m
Tel: (54-11) 4489-6940/6941 Fax: (54-11) 4489-6949




ING. FELIX LILLI- ACADEMICO TITULAR

La Academia de la Ingenieria de la Provincia de Buenos
Aires ha informado que en la sesion del 18 de mayo ultimo
procedio a la incorporacion del Ing. Félix J. Lilli como
Académico Titular.

Durante el acto realizado en el Centro de Ingenieros de la
Provincia de Buenos Aires el citado profesional diserté
sobre el tema “Arte y Ciencia en la construccion de
caminos”.

Il CONGRESO DE LA VIALIDAD URUGUAYA

Entre los dias 6 y 8 de noviembre venidero se llevara a cabo
este congreso en la ciudad de Montevideo, Uruguay, organi-
zado por la Asociacion Uruguaya de Caminos, con el auspi-
cio de la Direccion de Vialidad, la Intendencia Municipal de

Montevideo y el Laboratorio Tecnolégico de Uruguay. I
S R AR
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XI CONGRESO IBERO-LATINOAMERICANO DEL ASFALTO

bk La Asociacion Peruana de Caminos contintia con éxito la orga-
nizacion del congreso que se realizara en Lima, Peru, entreel [ ® I

11 y 16 de noviembre. Hasta el cierre de esta edicion se pre-
sentaron 160 resumenes de trabajos. Se puede solicitar mayor

i informacion en la Comision Permanente del Asfalto, cuyo pres-
- idente, Dr. Jorge Agnusdei, es Secretario Permanente de estos | _e
congresos. Balcarce 226, 62 piso, Cap. Tel: 4331-4921/9354. e-
mail” asfalto@tournet.com.ar.

AN A Ry

JORNADAS TECNICAS DE LA COMISION PERMANENTE
DEL ASFALTO

Los dias 6 y 7 de agosto, de 15 a 19 hs, la Comisidn
Permanente del Asfalto llevara a cabo una Reunion
Técnica, en la que se desarrollaran los temas “Friccion
superficial de pavimentos” y “Microaglomerados en frio
y en caliente”.

Las jornadas se realizaran en el salén del Consejo
Académico de la Facultad de Ingenieria de la
Universidad de Buenos Aires, organismo que auspicia el
evento. Paseo Colon 850, Cap.
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PROXIMOS EVE

Julio - Agosto

29 al 1 2° Simposio Internacional sobre Mantenimiento y

: Rehabilitacion de Pavimentos y Control Tecnoldgico. Aurburn
(Alabama, EE.UU.)
Informa: University of Mississippi. Tel.: +1-662-9155363

29 al 4  Simposio Internacional sobre Transferencia de Tecnologia en los
Transportes. St. Petersburg (Florida, EE.UU.)
Informa: US DOT/Federal Highway Administration 2001 Int.
Symposium. Office of International Programs. FHWA.
e-mail: 2001sympoaium @fhwa.dot.gov

Agosto

11 al 14 52 Conferencia Internacional sobre Gestion de Pavimentos. Seattle
(Washington, EE.UU.).
Informa: Engineering Professional Programmes University of
Washington. UW University Campus. Seattle. Tel.: +1-206-5435539.
e-mail: pavements @ engr.washington. edu

25 al 29 Conferencia 2001 sobre Sistemas Inteligentes de Transporte,
Oakland (California, EE.UU.).
Informa: Institute of Electrical and Electronics Engineers. ITS Cuncil.
Berkeley University Campus. Berkeley (California).
Tel.: +1-510-6426330. e-mail: kmiller@eecs.berkeley. edu



NTOS DEL SECTOR

Septiembre

8 al 13  Congreso Internacional 2001 de Obras Publicas y Exposicion. Philadelphia
(Pennsylvania, EE.UU.)
Informa: American Public Works Association. Washington (D.C.).
Tel.: +1-202-408954.

8 al 13 72 Conferencia Internacional sobre Pavimentos de Hormigdn. Orlando
(Florida, Estados Unidos).
Informa: Disney’s Coronado Springs Resort. Conference Division. Purdue
University. 1856 Stewart Center, Room 116 IN. 47097-1586. West Lafayette
(Indiana). Tel.: +1-765-4942756.

17 al 21 Congreso Nacional sobre Vialidad y Transporte Urbano. Granada (Espana).
Informa: ATC/AIPCR. Asociacion Técnica de Carreteras. Monte Esquinza,

244°dcha. 28010Madrid

Tel.: +43-91-308 23 18.

e-mail: Info@arc-piarc.com

Septiembre - Octubre

3 82 Congreso Mundial
de Slstemas Inteligentes de
Transporte. Sydney (Australia).
Informa: Congress Secretariat.
GPO Box 2609 NSW 2001.
Sydney. Tel.: +61-2-92411478
e-mail: its@icmsaust.com.au
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Prolongada duracion '
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Optima reflectancia
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Otro producto de:

El mayor productor de materiales
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de la Republica Argentina
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Energia S.A. Un equipo de personas que tiene como filosofia de trabajo estar junto a usted desde el primer
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CAMINOS
del
RIO URUGUAY

S.A. de construcciones y concesiones viales

Financié y construy6
La Autovia Brazo Largo - Ceibas
El ensanche de la Ruta 193
(Panamericana - Zarate)

Tronador 4102 - (1430) Capital Federal

Tenemos una vocacion.
Y una Filosofia:
Hacerlo para la gente.

Para fortalecer nuestro vinculo con la comunidad, en Loma Negra
queremos hacer conocer nuestra filosofia empresaria. Porque en esta
nueva etapa de la empresa, los principios que guian nuestra gestion
son tan importantes como la gestion misma.

Nuestra Misién: Ofrecer al mercado de la construccion la mejor
combinacion de servicios y productos, superando las expectativas
de nuestros clientes, creando valor para toda nuestra compania

y contribuyendo al desarrollo de la comunidad.

Nuestra Vision: Fortalecer nuestro liderazgo a nivel nacional

y crecer en proyeccion internacional, convirtiéndonos en una
empresa con presencia en el mercado mundial.

LOMA NEGRA

Mas calidad y mas servicio, siempre.

www. Jomanegra‘ com.ar
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EEYs PREMIOS ACADEMIA NACIONAL
DE CIENCIAS EXACTAS, FISICAS
Y NATURALES

La Academia Nacional de Ciencias Exactas, Fisicas y Naturales informo a la Asociacion Argentina de Carreteras que ha
instituido premios anuales en las distintas especialidad que conforman esa entidad.

Las distinciones, consistentes en diploma y medalla, seran otorgados en reconocimiento de los méritos demostrados por
los investigadores que desarrollan su trabajo cientifico o tecnologico en el pais.

Los premios a otorgarse y sus areas son las siguientes:

Antonio Monteiro Matematica

Enrique Gaviola Fisica Experimental

Carlos Jaschek Astronomia

Simon Delpech Ingenieria de Materiales

Pascual Palazzo Ingenieria de Transportes

José Maria Catalfo Ingenieria de Automatizacion y Control
Pedro Cattaneo Quimica de Alimentos

Luis Federico Leloir Micologia

Arturo Amos Geologia de Cuaternario

La entrega de los galardones se realizara en un acto publico en fecha que la citada Academia anunciara oportunamente.
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Seccién Técnica

PRESENTE Y FUTURO DE LOS
LIGANTES ESPECIALES PARA

PAVIMENTACION

N N NN NN A N B S S N B T N G G A G T N N N G T G EE A I T e ..

Por el Ing.

Mario R. JAIR *

Trabajo presentado a la XXXI Reunién del Asfalto, realizada en el mes de
noviembre de 2000 en Villa Carlos Paz, Cordoba, por la
Comision Permanente del Asfalto

RESUMEN:

Los ligantes especiales o "premium" se
han desarrollado mundialmente a partir de
la década del setenta para hacer frente al
aumento de las exigencias de las mayores
cargas del transito, como asi también al de-
sarrollo de nuevas mezclas y técnicas que
requieren de los mismos.

El motivo de este trabajo es dar a co-
nocer las Ultimas tendencias en el desa-
rrollo de los asfaltos mejorados, realizan-
do ademas un analisis de las aplicaciones
més importantes efectuadas en Argentina
en los ultimos afos, como asi también su
potencial de crecimiento.

1. INTRODUCCION HISTORICA:

La intencién de la industria de lograr
asfaltos de mejores caracteristicas reold-
gicas y mecanicas, que conlleven a pres-
taciones superiores, data de hace muchos
anos.

Asi, por ejemplo, Bencovitz y Boe pu-
blican en 1938, en un drgano de difusion
de ASTM, las primeras experiencias de
utilizacion de azufre en grandes propor-
ciones, a los efectos de modificar el com-
portamiento de mezclas en caliente.

A mediados de los afios 60, se desa-
rrollan en Alemania las mezclas Mastimac
y Mastiphalt, precursoras de las hoy Sto-
ne Mastic Asphalt. Otorgan como novedad
el agregado de fibras, que actia como in-
hibidor del ligante en las mezclas, permi-
tiendo la incorporacién del mismo en altas
cantidades (superiores al 6,5%), a los
efectos de responder con gran durabilidad
a la problematica de los neumaticos con
clavos en vialidad invernal (los cuales ori-
ginan altas degradaciones de superficie).

En 1970 comienzan en Texas las
pruebas de mezclas asfalticas con el
agregado de caucho.

En Francia, a mediados de los ‘70, se
comienza a utilizar asfaltos polimero para
el revestimiento de tableros ortétropos de
puentes, y fue famoso el realizado en el
viaducto de Caronte, en 1972.

La crisis petrolera de 1973, conjunta-
mente con un gran impulso a las emulsio-
nes asfalticas, trajo en Europa el desarro-
llo de mezclas de espesores inferiores a
5 cm, precursoras de los microaglomera-
dos en caliente (tipos M o F espafioles o
los BBM, BBTM 6 BBUM franceses) y
ademas la realizacion de tratamientos su-
perficiales especiales (tipo sandwich, por
ejemplo), con la utilizacién de betunes
modificados blandos de penetracion
180/220.

A comienzos de los '80, el gran impul-
so de las mezclas drenantes, como asi
también la necesidad de luchar contra las
deformaciones permanentes por la apari-
cién de cargas cada vez mas pesadas y

el ajuste de técnicas antireflexién de fisu-
ras, conforman un escenario propicio para
el afianzamiento de los ligantes conside-
rados especiales ("premium binders").

2. EL MERCADO DE LOS LIGANTES
ESPECIALES:

El mercado mundial del asfalto (1998)
es del orden de los 78 millones de tonela-
das. Los dedicados a carreteras, como
cementos directos, son del orden del
80%, y los ligantes considerados espe-
ciales constituyen el 2 al 3% de ese total
global. (Fig.1)

Sin embargo, si se analizan las tone-
ladas de mezclas especiales para carpe-
tas de rodamiento respecto del total de
aglomerados en caliente en los paises
mas desarrollados, se observa un impor-
tante crecimiento en el uso de ligantes
premium.

El reparto por tipo de ligantes, es apro-
ximadamente 75% de betunes elastémeros,

29%

MERCADO MUNDIAL DE ASFALTO (1998)
9%

41%
B N. América
O Europa
B Asiay

Australia
O Otros

(Fig.1) Mercado del asfalto en 1998 (fuente EAPA - European Asphalt Pavement Associaton)

*Shell Bitumen Argentina
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15% de ligantes plastomeros y el 10% res-
tante de otros materiales especiales.(Fig.2)

3. CLASIFICACION DE LIGANTES
ESPECIALES:

A los efectos de establecer una des-
cripcion de los ligantes especiales, pode-
mos clasificarlos de la manera siguiente:

- Asfaltos duros ("Hard bitumens")

- Asfaltos modificados con polimeros
- Asfaltos multigrados

- Otros asfaltos especiales

3.1. Los asfaltos duros:

Los asfaltos duros se definen como
aquellos ligantes de penetracion inferior a
25dmm. Comercialmente (en Francia por
ejemplo), se definen tres grados: 15/25,
10/20 y 5/10, este ultimo en fase de expe-
rimentacion.

El proceso de refinacion de estos ligan-
tes, en general resulta muy costoso, habida
cuenta que los rendimientos en las torres
de corrida disminuyen en la medida que se
desea obtener residuos mas duros.

A modo de ejemplo, se detallan algu-
nas de las caracteristicas de los dos gra-
dos mencionados: (Fig.3)

Este tipo de ligantes se ha desarrolla-
do fundamentalmente para la construc-
cion de mezclas de alto modulo (Bétons
Bitumineux a Module Elevé, BBME, fran-
cesas), que permiten obtener capas de
gran rigidez (del orden de 14.000 a
15.000 Mpa) y traen implicita la posible
disminucion de espesores de refuerzos o
en paquetes estructurales de nueva cons-
truccién.

3.2. Los asfaltos modificados con po-
limeros:

Los ligantes modificados con polime-
ros han sido los mas desarrollados desde
finales de la década del '70 hasta nues-
tros dias. Existe una diversidad importan-
te en los tipos de polimeros utilizados. Sin
embargo, a los efectos de resumir, pode-
mos considerar como los mas utilizados
los denominados termoplasticos.

Dentro de esta familia, los termoplasti-
cos elastdmeros (SBS -copolimero estire-

Carreteras - Julio 2001

no/butadieno/estireno-, SB, SBR) y los
termoplasticos plastomeros (EVA - copoli-
mero etileno/acetato de vinilo-, EMA - co-
polimero etileno/acrilato de metilo), han si-
do los comercialmente mas difundidos.

Las modificaciones mas salientes en
las prestaciones de los ligantes por la po-
limerizacion quimica, resultan una dismi-
nucion en la susceptibilidad térmica (au-
mento del R&B, disminucion del punto
Fraass, valores de IP superiores a 2),
gran elasticidad, mayor resistencia a la fa-
tiga, altos valores de consistencia (dismi-
nucion del riesgo de deformaciones per-
manentes) y mayor adhesividad activa y
pasiva con referencia a los aridos.

A continuacion, se presentan las ca-
racteristicas comparativas de un asfalto
base 70/80, aditivado respectivamente
con EVA y SBS: (Fig.4)

Con referencia a la diferencia observa-
da en la consistencia, se muestran a con-

tinuacion la curvas de viscosidad-tempe-
ratura de los ligantes comparados: (Fig.5)

Como puede observarse, el aumento
de la consistencia en los asfaltos modifi-
cados obliga a trabajar, en general, con
mayores temperaturas, tanto para el ma-
nipuleo como para el extendido y la com-
pactacion de mezclas.

Es importante destacar la importancia
de la compatibilidad entre los asfaltos
base, respecto de los polimeros utiliza-
dos y de la instalacion de fabricacion,
habida cuenta que estos factores forman
una ecuacion esencial a la hora de obte-
ner ciertas caracteristicas finales en los Ii-
gantes modificados, con la mejor relacion
costo/prestaciones.

Los ligantes modificados encuentran
su mayor campo de aplicacion en la cons-
truccion de carpetas de rodamientos con
caracteristicas funcionales de excepcion,
como Sser:

Alemania 257 9.4 60 1 1.5
Espana 1.41 5 21 3.6 1.6
Francia 29 10 39 1 s/d
EEUU 26.7 5 450 s/d s/d
Italia 2 55 29.6 0.5 s/d
Japén a.15 9.8 81 0.3 1
U.K. 1.81 4 36.7 s/d s/d

(Fig.2) Consumos de ligantes especiales en algunos paises 1998 (fuente EAPA - European Asphalt

Pavement Associaton)

ASFALTO ORIGINAL

Penetracién (25°C,100g,5 s) 0.1mm 15/25 10/20
Punto de ablandamiento (AyB) °C 60/72 60/74
Indice de penetracion 01 0.4
Punto Frass °C -6 -6
RESIDUO RTFOT

Penetracion (25°C,100g,5 s) 0.1mm 1 713
Punto de ablandamiento (AyB) °C 75 62/76
rPunm Frass °C -4 0/+4

(Fig.3) Caracteristicas de asfaltos duros ("hard" bitumens,

fuente Shell Bitumen)

Penetracion (25°C,100g,5 s) 0.1mm 70/80 60 65

Punto de ablandamiento (AyB) c 46 >58 >65
|Punto Frass °C 2 <-10 <-15
|Recuperacion torsional 25°C % 2 >15 >70

(Fig.4) Caracteristicas de betunes modificados con EVA y SBS




VISCOSIDAD BROKFIELD $27,50rpm.30s Ademas, las temperaturas de acopio y
uso de estos ligantes resultan inferiores,

10000
CcP + B7080 generalmente, a las necesarias para los
A BEVA asfaltos modificados, y se dispone de una
ventaja adicional respecto de una mayor
" *--_—\\\‘i\h___‘m . hess estabilidad al almacenamiento. .
e pr——] —1 Comercialmente, en Francia por ejem-
*“---»._ﬁ_\ i ! plo, los betunes multigrados se presentan
100 —— en grados 35/50, 60/80 y un adicional
I "HM", de penetracion 20/30, dirigidos a
las Bétons Bitumineux a Module Elevé,
BBME, citadas anteriormente.
10 A continuacion, se detallan algunas
135 150 K10 190 caracteristicas de los productos enuncia-
T dos: (Fig.6)
(Fig.5) Curvas de viscosidad temperatura de asfaltos modificados. Esto puede observarse en un grafico
BTDC, como un "giro", de la recta repre-
- Macrotextura durable en el tiempo. Mediante un selectivo proceso de refi- sentativa de un betln convencional, base
- Aumento de la adherencia neumati- nacion y a partir de bases asfalticas de para la obtencion de un ligante multigra-
co-pavimento. elevada calidad pueden obtenerse ligan- do: (Fig.7)
- Disminucion del aquaplanning. tes con algunas de las caracteristicas de La utilizacion de betunes multigrados
- Durabilidad y disminucion del ruido los ligantes modificados (aumento del en mezclas asfalticas, confiere las si-
de rodamiento. R&B, disminucion del Fraass, aumento guientes ventajas:
- Mayor capacidad para soportar com-  sustancial del IP), que presentan una ma-
binacion de altas y agresivas cargas, en yor consistencia a las temperaturas de - Mejora sensible del médulo de rigi-
combinacion con altas temperaturas.  servicio y un menor riesgo de fisuracion a dez en todos los rangos de temperaturas
- Contribucion a la no reflexion de fi- bajas temperaturas. y frecuencias de carga (mayor a altas

suras.

Todas las funciones descriptas prece-
dentemente han dado lugar al desarrollo

ASFALTO ORIGINAL

de distintas mezclas asfalticas, como ser: Penelracion (25°C,1009,5 5) 0.1mm 15/30 35/50 60/80
Punto de ablandamiento (AyB) °C 64/72 60/66 54/59
- Mezclas drenantes. Indice de penetracion +03a+1.3 +03a+1.3 +03a+1.3
- Microaglomerados discontinuos. :’”“‘0 Frass — g 11;?0 '1‘355 -1‘:0
. - emperatura bombeo ° > > >

- Mezclas de alta resistencia a las de- Performance Grade SHRP PG 82.16 PG 7622 PG 70-16
formaciones.

- Mezclas SMA. 7 7

- Membranas SAMI antirreflejo de fi- (Fig.6) Caracteristicas de asfaltos multigrados comerciales (fuente: Shell Bitumen)
suras.

Mas adelante, se trataran aspectos
Conventional bitumen

esenciales de algunas de las técnicas \\ Multiphalte AS (35-50)
enunciadas al comentar obras realizadas
en Argentina en los (ltimos afios. RN
NN
10 o Softening e —
= e e

3.3. Los asfaltos multigrados:

Los ligantes multigrados se desarro- AN
llan a mediados de los afios ‘80, en la \\j}!‘,‘.::'.',".?..
busqueda de obtener, con una relacion Index™

costo/beneficio conveniente, un producto
eficaz contra las deformaciones perma-

nentes y la fisuracion por contraccion tér- T = T — o t
msca. > : Temperature

Hoy dia su desarrollo se ha manifesta-
do en mayor medida en Francia, Alema- (Fig.7) Grafico BTDC para un asfalto multigrado

nia, Reino Unido, Holanda y Australia.
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MODULOS DE RIGIDEZ DE MEZCLAS

100000
i
! o - = - BBO70(30°C)
Srocn —a—M B0/70(30°C)
1 —e— BBU70(-10°C)
E - - - MBOTO-10°C)
i - - =

1000

10 20

40

Frecuency (Hz)

(Fig.8) Comportamiento del médulo de rigidez de mezclas asfalticas con betunes multigrados vs.
convencionales (fuente: report Shell Global Solutions)

Retained Marshall

Stability %

ENSAYOS DE ADHESION

90
e NS
SEg
m : T T T
M6S5 M90

B80/100
Retained Marshall Test

(Fig.9) Comportamiento de adhesidn en mezclas asfalticas con betunes multigrados vs. convencionales

temperaturas para mejorar la performance
ante las deformaciones permanentes y
menor a bajas temperaturas para mejorar
el comportamiento ante la fisuracion por
retraccion térmica).

- Mayor resistencia a la fatiga.

- Importante mejora en la adhesividad
arido-asfalto, como puede manifestarse
en los ensayos de estabilidad Marshall re-
manente ¢ el test de abrasion California.

(Fig.8) - (Fig.9)

3.4. Otros ligantes especiales:

Dentro de la clasificacion "otros asfal-
tos especiales" podemos englobar varios
tipos:

- Asfaltos aditivados con naturales tipo
Trinidad.

- Asfaltos aditivados con plasticos reci-
clados.

Carreteras - Julio 2001

- Asfaltos aditivados con molienda de
caucho.

- Asfaltos anticarburantes (tipos "fuel-
safe")

- Asfaltos coloreados.

- Las emulsiones modificadas

La incorporacion de asfaltos tipo Trini-
dad, en los betunes convencionales, apor-
ta un aumento de consistencia, disminu-
yendo la susceptibilidad térmica y gene-
rando un aumento de la estabilidad en los
concretos asfalticos.

A continuacion, se observan caracte-
risticas finales de ligantes aditivados con
asfaltos naturales: (Fig.10)

La utilizacion de desechos plasticos
(tipo cables de telefonia, bolsas de resi-
duos, etc.), es hoy una posibilidad mas
del aprovechamiento de materiales de
descarte en los betunes de carreteras.

La adicion de polietileno conduce a
fuertes incrementos de la rigidez del ma-
terial, como asi también a una disminu-
cion de la susceptibilidad térmica a altas
temperaturas de servicio.

Ha sido utilizado para la realizacion de
capas de alto modulo y de alta resistencia
a las deformaciones, compitiendo con los
ligantes modificados con elastomeros y
los betunes duros.

La dosificacion se situa entre el 0,4 a
1% en peso de los agregados de la mez-
cla asfaltica, lo cual en general se realiza
con la incorporacion de sacos termofusi-
bles: en las plantas discontinuas a traves
de silos independientes y en las continuas

80/20 45-31 55-61
Clase 45 75/25 44-30 56-62
70/30 43-29 57-63
80/20 63-44 51-57
Clase 65 70/25 61-43 52-58
70/30 59-41 53-59
80/20 89-62 47-52
Clase 80 70/25 86-60 48-53
70/30 83-58 49-54

(Fig.10) Combinacion de ligantes con asfalto Trinidad

Penetracion (25°C,100g,5 s) dmm 80 38
Punto de ablandamiento (AyB) °C 48 106
Punto Fraass °C -16 -26
Recuperacion torsional 25°C % 0 80

(Fig.11) Caracteristicas de ligantes - plasticos




tipo "drummix" a través del dispositivo de
incorporacion de RAP.

A continuacion, se observa la inciden-
cia en las propiedades de un asfalto tipo,
por la adicién de materiales plasticos:

(Fig .11)

La adicién en mezclas bituminosas de
caucho molido es una idea desarrollada
hace casi 30 anos, con el objetivo secun-
dario de la eliminacion de los neumaticos
usados.

La técnica consiste en introducir direc-
tamente en el mezclador de la planta as-
faltica granulos "gruesos” (2 a 6mm), en
un tenor del 7,5 a 9%, o polvo (0 a
1,5mm), en reemplazo de fraccidn fina de
la mezcla.

El proceso puede realizarse por "via se-
ca" 6 "humeda", en condiciones similares a
las enunciadas para los ligantes - plastico
(en plantas continuas por la unidad de RAP,
para evitar el contacto del caucho directa-
mente con la llama del tambor).

Las caracteristicas finales pueden si-
tuarse entre un ligante convencional y uno
modificado con polimeros, teniendo parti-
cular atencion en la compactacion de
mezclas, habida cuenta del poder adhesi-
vo del caucho, que puede traer problemas
de levantamiento superficial.

El ataque de los combustibles en ge-
neral, ya sea en vias urbanas, pavimentos
industriales y fundamentalmente en aero-
puertos, ha llevado al desarrollo de ligan-
tes anticarburantes (denominados
"fuelsafe").

Estos ligantes modificados con poli-
meros presentan importantes incrementos
de consistencia, una menor susceptibili-
dad térmica y caracteristicas de alta resis-
tencia a los combustibles, que se miden
tanto por ensayos de inmersion en kero-
sene durante 24hs, como asi también me-
diante el ensayo realizado mediante el
Californian Abrasion Test hasta con 7 dias
de exposicion. Los resultados son compa-
rables con los ligantes epoxi, con mejores
condiciones de costo/beneficio.

(Fig.12) - (Fig.13)

A continuacidn, se detallan las carac-
teristicas técnicas de dos ligantes comer-
ciales, de propiedades anticarburantes:

(Fig.14)

Los asfaltos pigmentables o colo-
reados ofrecen una variante estética para
la construccion de paseos, sendas peato-
nales, carriles de bicicletas, identificacion
de banquinas, etc. El alto costo de estos

KEROSENE INMERSION TEST
20
15 1
&+
g @ After 1 day exposure
S 10 1~ | W After 7 day xposure z
5 -
0
B80/100 Mexphalite Fuelsafe
(Fig.12) Resistencia al combustible
( fuente: report Shell Mexphalte Fuelsafe)
CALIFORNIAN ABRASION TEST
350
300 -
3B 250 -
-] @ After 0 day exposure
@ 200 -
.! W After 1day xposure
= 150 - W After 7 da exposure
i 100 -
50 -
0
B80/100 Mexphaite Fuelsafe

(Fig.13) Resistencia al combustible (fuente: report Shell Mexphalte Fuelsafe)

Penetracion (25°C,100g,5 s) 0.1mm 35-50 110-130

R&B "C >55 >55

Punto Fraass °C <-18 <-25

Performance Grade SHRP 88-22 76-28
(Fig.14)

materiales no ha permitido un desarrollo a
gran escala de los mismos, y se lo ha re-
servado para casos especificos.

Las emulsiones modificadas abar-
can una serie de materiales que, en prin-
cipio, exceden el alcance de esta comuni-
cacion. Sin embargo, la mejora en la reo-
logia de las mismas, ya sea por el agre-
gado de latex en la fase acuosa durante
el proceso de emulsificacion o bien direc-
tamente por la obtencion de las emulsio-
nes a partir de betunes previamente modi-
ficados, han desarrollado y potenciado

técnicas como riegos de adherencia espe-
ciales (asociados a mezclas delgadas,
drenantes, SMA, etc.), tratamientos super-
ficiales de alta calidad (tipo "sandwich"),
microaglomerados en frio, de magnificas
prestaciones funcionales e impregnacion
de geotextiles, como membranas SAMI,
antirreflejo de fisuras.

4. ESTADO DEL USO DE LOS LI-
GANTES ESPECIALES EN LA ARGEN-
TINA:
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4.1. Introduccion:

El antecedente inmediato a la utiliza-
cion de polimeros como agente "modifica-
dor" de asfaltos en Argentina fue la incor-
poracion de asfaltita (tipo Trinidad), reali-
zada por companias privadas, ya sea
proveyendo el ligante aditivado o bien
realizando el agregado del mismo en
planta.

La aparicion en el mercado de una pri-
mera instalacion de asfaltos modificados
con polimeros de primera generacion y
alta produccion a finales de 1996 permite
establecer el compromiso con empresas
del sector para la realizacion de tramos
experimentales con técnicas modernas de
pavimentacion.

La excelente compatibilidad observada
en los crudos nacionales, fundamental-
mente el tipo "Neuquén”, con la mayoria
de los polimeros comerciales de tipo EVA
y SBS, permiten alcanzar sin inconvenien-
tes importantes caracteristicas finales con
estabilidades al almacenaje francamente
buenas, en funcion de los procesos de fa-
bricacion utilizados. Esto ha podido verifi-
carse en distintas obras realizadas a dis-
tancias de hasta 1000 km del lugar de fa-
bricacién, que no han traido inconvenien-
tes de separacion en tanques.

Con respecto a las emulsiones modifi-
cadas con polimeros, podemos decir que
las comercializadas hoy dia en Argentina,
resultan ser del tipo catiénico y bifasicas,

es decir, el agregado del elastomero (ge-
neralmente SBR), se produce en la fase
acuosa, previo a la emulsificacion. A nivel
experimental y en fase de laboratorio se
han realizado pruebas con emulsiones
monofasicas, es decir de bettn previa-
mente modificado, con resultados satis-
factorios.

4.2. El estado de la normativa sobre
asfaltos modificados en Argentina.

El' Subcomité de Asfaltos del IRAM
(Instituto de Racionalizacion Argentino de
Materiales) establecio una propuesta con
respecto a los betunes modificados vy, lue-
go de varios estudios en donde se ha
contemplado la experiencia de otros pai-
ses en la materia, se han especificado los
mismos a partir de 1999, bajo la norma
IRAM 6596: (Fig.15)

Las recomendaciones de uso de los
distintos ligantes enunciados se muestra a
continuacion:

AM1: Mezclas de alta resistencia a
las deformaciones para capas de roda-
miento.

AM2: Mezclas drenantes.

AM3: Mezclas drenantes, microaglo-
merados discontinuos en caliente y mez-
clas de alta resistencia a la fatiga.

AM4: Mezclas tipo arena-asfalto, co-
mo sistema antirreflexion de fisuras.

Con respecto a estas recomendacio-
nes de uso, se considero conveniente que

se detallasen, habida cuenta de orientar
de manera correcta a proyectistas y profe-
sionales, fundamentalmente en esta pri-
mera etapa de desarrollo.

4.3. CONSUMO DE ASFALTOS MO-
DIFICADOS EN ARGENTINA
(1997/2000).

El consumo de betunes modificados
por tipos y en el periodo considerado se
detalla a continuacion:

- AM1: la cantidad aproximada de fa-
bricacion de este tipo de ligante en el pe-
riodo considerado ha rondado las 1500
toneladas. Ha sido utilizado para la fabri-
cacion de mezclas de altas resistencia a
las deformaciones. En general, se han uti-
lizado polimeros de tipo EVA, en propor-
ciones variables del 5 al 6%, en funcion
de la penetracion del betun de partida.

- AM2: es uno de los ligantes mas utili-
zados en el periodo de estudio y funda-
mentalmente dirigido a la fabricacion de
mezclas drenantes, con un volumen de
10000 toneladas. Estos concretos asfalticos
han sido una de las técnicas con asfalto po-
limero mas desarrolladas en nuestro pais
(aproximadamente se han colocado mas de
2.000.000 de m2 en dos anos).

En general, se han utilizado polimeros
de tipo EVA 6 SBS, en proporciones varia-
bles del 4 al 5%, en funcion de las carac-
teristicas del betln de partida.

ASFALTO ORIGINAL

Penetracion (25°C,100g,5 s) 0.1mm IRAM 6576 20-40 50-80 50-80 120-150

Punto de ablandamiento (AyB) °«C IRAM 115 >60 >65 >60

Punto de fragilidad Fraass °C IRAM <-5 <-10 <-12 <-15
6831

Estabilidad al GG IRAM 115 <5 <5 <5

almacenamiento 0.1mm IRAM 6576 <8 <10 <15

Diferencia punto abland.

Diferencia penetracion

(25°C)

Recuperacion elastica 25°C % IRAM 6830 >10 >70 >60

(torsional)

Punto de inflamacion v/a °C IRAM 6555 >230 >230 >230 >230

ENSAYOS SOBRE EL RESIDUO DE PELICULA DELGADA

Variacion de masa % IRAM 6582 <1 <1 <1

Penetracion (25°C,100g,5 s) % P.O IRAM 6576 >70 >65 >60

Variacion punto 9 IRAM 115 -5/+10 -5/+10 -5/4+10 -6/+10

ablandamiento
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- AM3: ha sido el ligante modificado
mas requerido durante el periodo de ana-
lisis, con un consumo de mas de 35.000
toneladas en el periodo de estudio. Se ha
utilizado fundamentalmente en mezclas
discontinuas de bajo espesor, mezclas
densas de altas prestaciones, mezclas
drenantes y SMA.

En general, se han utilizado polimeros
de tipo SBS, en proporciones variables
del 4 al 5%, en funcion de las caracteristi-
cas del betun de partida.

- AM4: |a cantidad aproximada de fa-
bricacion de este tipo de ligante en el pe-
riodo considerado, ha rondado las 500 to-
neladas, y ha sido utilizado para la fabri-
cacion de mezclas tipo arena betln, como
sistema antirreflexion de fisuras.

En general, se han utilizado polimeros
de tipo SBS, en proporciones variables
del 9 al 10%, en funcion, de las caracte-
risticas del bettin de partida.

A continuacion se describen datos del
mercado argentino:
(Fig.16) - (Fig.17) - (Fig.18)

4.4, ULTIMAS REALIZACIONES EN
ARGENTINA CON LIGANTES ESPECIA-
LES:

Se comentan tres obras importantes
con ligantes especiales, realizadas entre
1999 y 2000:

- Red de accesos a Buenos Aires,
Autopista del Oeste, microaglomerado
en caliente:

En el denominado tramo 2 de dicha
autopista, a efectos de corregir caracteris-
ticas funcionales de la calzada existente
(Morén-Lujén) se esta ejecutando un mi-
croaglomerado discontinuo del tipo F10
espariol, combinando una arena 0/3
(25%) con un arido 6/12 (85%). El tenor
de ligante modificado del tipo AM3 ronda
5.5% sobre érido.

- Red de accesos a Buenos Aires,
Autopistas al Sur, mezclas SMA:

Entre la Av. Gral Paz y el Aeropuerto
Ezeiza se ha repavimentado esta via con
mezclas SMA, tamanos maximos 12 y
19mm, en espesores de 3 y 5cm respecti-

CONSUMO DE ASFALTOS MODIFICADOS EN ARGENTINA

1996/2000

20000

15000 -
8
=
g 10000 -
G

5000 -

' ]
1996 1997 1998 1999 2000
Ao
(Fig.16)

ASFALTOS MODIFICADOS EN EL MUNDO:
DISTRIBUCION POR TIPOS

ASFALTOS MODIFICADOS EN EL MUNDO:

DISTRIBUCION POR TIPOS
10%

B Elastomeros
OPlastémeros

®|Otros

(Fig.17)

ASFALTOS MODIFICADOS EN ARGENTINA 1997/2000:
DISTRIBUCION POR TIPOS

ASFALTOS MODIFICADOS EN ARGENTINA 1997-2000
DISTRIBUCION POR TIPOS

1%2% 23%

BAM1 DOAM2
BAM3 OAM
(Fig.18)
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vamente. El ligante utilizado es del tipo
AM3, con dotaciones entre 5,7 y 6,3%,
mas el agregado de fibras (para mas da-
tos, ver trabajo especifico).

- Ruta 9, Ciudad de Oncativo, Cor-
doba, concesionaria Covicentro:

Se realizd la repavimentacion a modo
de tramo de prueba de 2 km, con la utili-
zacion de una mezcla densa convencional
con ligante multigrado 50/60 en una dota-
cién de 5% en mezcla (para mas datos,
ver trabajo especifico).

5. CONCLUSIONES Y DESARRO-
LLO FUTURO:

- En el mundo los ligantes especiales se
encuentran en franco desarrollo: la inquie-
tud de la industria parece dirigirse a la utili-
zacion del "asfalto a medida para cada tipo

Aspecto de la macrotextura de la mezcla drenante en Ruta 2
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Seccién Técnica

LASEGURIDAD EN LAS NORMAS DE TRAZADO

PARTE 1: TRES ANECDOTAS*

Por Exra Hauer, Universidad de Toronto, Canada

El siguiente articulo fue publicado en la revista espafiola

1-INTRODUCCION

Mucha gente cree que una carrete-
ra cuyo disefo se atiene a las normas
es una carretera segura. En la segun-
da parte de este articulo se afirma
que esa carretera ni es segura, ni deja
de serlo; y que su seguridad final es
ampliamente impredecible. En esta
primera parte se relatan tres anécdo-
tas historicas que fundamentan estas
afirmaciones. Las anécdotas se refie-
ren a tres normas de trazado destaca-
das: los acuerdos verticales, la anchu-
ra de los carriles y las curvas en plan-
ta. En cada uno de los tres casos se
redactaron unas normas de trazado, y

Rutas N° 83

se volvieron a redactar, sin un conoci-
miento objetivo de sus repercusiones
en la frecuencia y gravedad de los ac-
cidentes.

Si, es una creencia generalizada
que las carreteras disefadas segun
las normas son (adecuadamente) se-
guras. Esta creencia se basa en la
confianza: una confianza en que la
serie de Comisiones redactoras han
enumerado y mejorado las normas de
trazado lo hicieron basandose en un
conocimiento objetivo acerca de la
manera en la cual sus decisiones
afectarian los accidentes. Para sacu-
dir los cimientos de esa creencia, pre-
sento aqui tres anécdotas histdricas.

Desde los tiempos méas antiguos, las normas de trazado prescriben que la pardbola debe ser sufi-
cientemente plana para que, si en la trayectoria de un vehiculo hay un objeto de una cierta altura,
pueda ser visto por su conductor desde una distancia suficiente para detenerse con seguridad.

57 s |

Esas anécdotas muestran que en la
redaccion (y en las subsiguientes revi-
siones) de unas importantes normas y
procedimientos de trazado no desem-
pend ningun papel el conocimiento de
la frecuencia ni de las consecuencias,
en cuanto a gravedad, de las decisio-
nes tomadas.

Las lecciones extraidas de estas
anécdotas historicas llaman la aten-
cion sobre el paradigma de disefio
que ha sido moldeado por la historia y
la cultura de la Ingenieria de caminos.

2-EL CASO DEL PERRO MUERTO

La primera anécdota trata de la
norma que se refiere al trazado de los
acuerdos verticales. Muestra como
una idea preconcebida acerca de co-
mo tienen lugar los accidentes ha
conformado la evolucion de una nor-
ma, en la que no se requirié un cono-
cimiento objetivo de la seguridad, ni
desempef6 un papel apreciable.

La rasante de una carretera esta
compuesta de unas rasantes unifor-
mes unidas por unos acuerdos verti-
cales parabdlicos. En las primeras, un
conductor puede ver tanto como su
vista y la visibilidad ambiente le permi-
ten. Cerca de un acuerdo vertical con-
vexo, la visibilidad puede resultar limi-
tada por la forma de la parabola. Esa
forma la elige el proyectista, y la regu-
lan las normas. Desde los tiempos
mas antiguos, las normas de trazado
prescriben que la parabola debe ser
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suficientemente plana para que, si en
la trayectoria de un vehiculo hay un
objeto de una cierta altura pueda ser
visto por su conductor desde una dis-
tancia suficiente para detenerse con
seguridad. De esta manera, la norma
esta motivada por una preocupacion
especifica por la seguridad. La distan-
cia necesaria para una detencion se-
gura (la "distancia de parada") se cal-
cula facilmente por la Mecanica new-
toniana a partir de la velocidad, la in-
clinacion de la rasante, el tiempo de
reaccion del conductor y el rozamiento
entre los neumaticos y el pavimento.
Ademas, si se conocen la altura sobre
el pavimento del objeto que debe ser
visto, y la de los ojos del conductor, el
resto es un ejercicio de Geometria
analitica. Por lo tanto, el nucleo de la
norma son la "velocidad de proyecto"
y unos cuantos "parametros" (el tiem-
po de reaccion, el rozamiento, y las
alturas): lo demas es una cuestion de
calculo basado en la Fisica y en la
Matematica. El proyectista puede di-
mensionar (o mirar en una tabla) la
parabola que satisfacera los requeri-
mientos de la distancia de parada.
Todo esto parece perfectamente
razonable. Obsérvese que para edifi-
car esta construccion logica no fue
necesario saber como dependen de la
forma de la parabola convexa la fre-
cuencia y la gravedad de los acciden-
tes: lo Unico que se necesito fue ima-
ginar la situacién que puede conducir
a una colision en un acuerdo vertical.
En este caso, la conjetura fue que las
limitaciones de la visibilidad son una
importante fuente de accidentes en
los acuerdos verticales convexos.
Puede parecer sorprendente que,
para pergenar un procedimiento de di-
seno impulsado por la preocupacion
por la seguridad, no se necesitara sa-
ber si (y como) la frecuencia de los
accidentes en los acuerdos verticales
convexos depende de la visibilidad
disponible. El procedimiento se basa
en una conjetura creible. El suelo de
la seguridad de la circulacion viaria
esta empedrado con los cadaveres de
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conjeturas creibles gue no salieron
bien. Las conjeturas, por muy creibles
que sean, no son aceptables normal-
mente cuando se trata de asuntos que
afectan a la salud. Asi, por ejemplo,
un medicamento no es aprobado has-
ta que sus efectos hayan sido cuida-
dosamente probados, y sus virtudes
curativas , asi como sus efectos se-
cundarios daninos, no hayan sido
comprobados. Sin embargo, el traza
do de los acuerdos verticales conve-

Alrededor de 1961, se obervé que en los
coches mas nuevos la altura media de los ojos
del conductor era mucho menor que
10 6 20 afos antes.

X0s no se basa en unos datos empiri-
cos, sino en una conjetura creible. Al
cimentar el trazado viario en una con
jetura no comprobada, se corto el vin-
culo entre la realidad y la seguridad
de la circulacion (medida por la fre-
cuencia y la gravedad de los acciden-
tes). El trazado de los acuerdos verti-
cales convexos se convirtio en un rito
basado en una idea preconcebida de
lo que causa los "fallos” (o sea, los
accidentes) que puede haber en
aquéllos.

Sobre esto se puede contar una
historia divertida (Hauer 1988). Re-
cuerden que uno de los parametros
del procedimiento de trazado es la al-
tura del obstaculo que el conductor
debe ver a tiempo. Originalmente (ya

en 1940), las normas norteamericanas
fijaron dicha altura en 10 cm. Quienes
redactaron esas normas no pensaban
en ningun concreto (aunque se rumo-
rea que algunos se refieren a este
criterio como el del "perro muerto"):
dijeron que "...al aumentar la altura
del objeto de 0 a 10 cm, la longitud
del acuerdo vertical necesario dismi-
nuye en un 40%...(y) el empleo de un
obstaculo mas alto...produciria un
ahorro pequeno..." (AASHO 1954). El
ahorro al que se refieren es en el vo-
lumen de las explanaciones, al no te-
ner que profundizar mas en la colina
por la que pasa la carretera. De esta
manera, se selecciond un obstaculo
de 10 cm, no porque un obstaculo
mas bajo no amenaza la seguridad,
sino porgue elegir uno mas alto no
ahorra mucho en el coste de la cons-
truccion. Dado que, en aquella época,
nadie sabia cuantos choques se de-
ben a la presencia de obstaculos en la
carretera, ni qué tipo de obstaculos
son, y cuantos de los choques no ha-
brian tenido lugar si el acuerdo hubie-
ra sido mas plano, la Comisién de
normas hizo lo que era razonable: se
basaron en lo que se sabia, es decir,
en el coste de la construccion.
Durante veinte anos todo el mundo
disend las carreteras con arduos cal-
culos para asegurar que se viera un
obstaculo de 10 cm con tiempo para
detenerse. Entonces, alrededor de
1961, se observo que en los coches
mas nuevos la altura media de los
ojos del conductor era muco menor
que 10 6 20 anos antes. Asi, los con-
ductores de los coches nuevos no po-
drian ver, en realidad, un obstaculo de
10 cm a la distancia de parada pres-
crita. No es que hubiera un aumento
apreciable de los chogues con obsta-
culos en la carretera: no he encontra-
do rasgo alguno de que este asunto
fuera investigado. Lo que debi6 pare-
cer desconcertante fue que los acuer-
dos verticales convexos que antes se
atenian a las normas (y por lo tanto
Se suponian seguros), ahora parecian
estar fuera de ellas. La solucion de
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esta situacion no fue dificil. Dado que
el obstaculo de 10 cm ni correspondia
a un objeto concreto, ni habia sido se-
leccionado basandose en una relacion
objetiva con la seguridad, la Comision
de Trazado no tuvo escrupulos en afir-
mar que "...la pérdida de visibilidad
derivada de una menor altura de los
ojos (del conductor) se puede com-
pensar...suponiendo un obstaculo ma-
yor de 10 cm...". De hecho, en el "li-
bro azul" de la AASHO de 1965, se fi-
jaron como norma unos obstaculos de
15 cm.

Los préacticos miembros de la Co-
mision tuvieron que luchar con el pro-
blema surrealista e fijar la altura de un
obstaculo imaginario, de naturaleza
no concretada, con el que los conduc-
tores chocarian con una frecuencia
desconocida. Sin embargo, habia que
fijar un valor, porque se necesitaba
para llevar a cabo un célculo que for-
ma parte del rito del trazado. Bajo la
simpatica cubierta de una divertida
anécdota, estan los rasgos de un pro-
blema grave y omnipresente: hay mu-
cha preocupacion por el rigor formal, y
pocas pruebas de una inquietud por el
meollo.

Cuando la Roads and Transporta-
tion Association del Canada prepard
su Norma de trazado (edicién métrica,
RTAC 1976) se eligié (o copid) como
"deseable" un obstaculo de 15 cm de
altura, y como "tolerable" uno de 40
cm. Hay que apuntar en el haber de la
RTAC que se dedicé algun pensa-
miento al tipo de objeto que debe ver
un conductor: se especificaron las lu-
ces traseras de posicion de un vehi-
culo, que estan a unos 40 cm sobre el
pavimento. En una edicién posterior
(RTAC 1986), al obstaculo de 15 ya
no se le llama “deseable”, y sélo se
utiliza en carreteras de baja intensidad
de la circulacion, en las que la conser-
vacion es esporadica y el conductor
se puede encontrar un madero en la
carretera; en todos los demas casos
se puede emplear para el trazado un
obstaculo de 40 cm.

Las normas fijan unas Comisiones.

Carretera en Utah, entre Mountain Green y
Huntsville. Su trazado obedece a las peculiares
caracteristicas orograficas de la region.

Aunque el motivo original de preocu-
pacion es la seguridad, una Comision
habitualmente reconoce que nunca se
ha establecido la relacién entre la visi-
bilidad en un acuerdo vertical convexo
y la seguridad. Asi, que la Comisién
no tiene nada tangible en lo que apo-
yarse. Pero las carreteras se tienen
que construir, y a los ingenieros se
nos entrena para realizar, no para du-
dar. Naturalmente, se termina por to-
mar una decision. Esta decision pue-
de ser la de considerar obstaculos de
0 cm en Alemania, 10 y luego 15 cm
en los EE.UU., 20 cm en Australia y
40 cm en Canada. A continuacion, los
proyectistas pueden recorrer el arduo
rito de disefar unos acuerdos vertica-
les parabdlicos que cumplen la norma

Rochester Mountain, Vermont, EE.UU.
Carretera moderna con disefio especial
en sus curvas, para minimizar el impacto
medioambiental.

vigente, por arbitraria que sea; y ha-
cerlo en la creencia, profundamente

asentada y honradamente asumida,

de que ello satisface los intereses de
la seguridad.

Sus proyectos de traducen en
unos costes reales. Es mas caro
construir una carretera en la que se
asegure que todos los obstaculos se-
ran visibles, y mas barato construir en
la que unicamente resulten visibles las
luces traseras de posicion de los vehi-
culos. Si fuera cierto que la frecuencia
y la gravedad de los choques no au-
menta, si s6lo se ven a tiempo para
detenerse los obstaculos de 40 cm o
mas, ¢ por qué gastar dinero en unos
acuerdos mas planos? A la inversa, si
la frecuencia y la gravedad de los ac-
cidentes aumenta si s6lo se puede ver
a tiempo un obstaculo de 40 cm en
vez de uno de 15, ;se puede tomar
una decision racional sobre la norma,
si se desconoce cuanto se deteriora la
seguridad? Con seguridad, la toma de
unas decisiones racionales de esta
naturaleza requiere que se conozca la
relacion entre la visibilidad disponible
y la seguridad. Resultan insuficientes
las hipétesis y conjeturas basadas en
la intuicion, la experiencia y las ideas
preconcebidas.

Cuando naci6 la norma para trazar
acuerdos verticales convexos, se sa-
bia poco de seguridad. Hoy dia sabe-
mos que sélo el 0,07 % de los cho-
ques registrados son con objetos de
menos de 15 cm de altura (Kohl &
Fambro 1995). También sabemos que,
hasta hoy, no se ha hallado ninguna
conexion entre el riesgo de chocar
con un objeto fijo pequeno en un
acuerdo vertical, y la visibilidad dispo-
nible. Al contrario (Fitzpatrick, Fambro
& Stoddard 1997), que “...la siniestrali-
dad en las carreteras de dos carriles
con visibilidad limitada (en los acuer-
dos verticales convexos) es semejan-
te a la siniestralidad en todas las ca-
rreteras rusticas...". Asi que la hipote-
sis invocada en los albores de la his-
toria del trazado de las carreteras,
que permitia el planteamiento de un
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Las normas las fijan las comisiones. Aunque el
motivo original de preocupacion es la seguri-
dad, una Comision habitualmente reconoce
que nunca se ha establecido la relacién entre

la visibilidad en un acuerdo vertical

convexo y la seguridad.

procedimiento de diseno basado en
evitar perros muertos en la mitad del
pavimento, parece que tiene poco que
ver con la verdadera seguridad de la
circulacion. Sin embargo, hasta hoy
permanece la misma norma, y para
disenar los acuerdos verticales conve-
X0s se emplean las mismas arduas
pero ilusorias construcciones. Solo
cambian el tamafo del perro y el de
los demas parametros.

De vez en cuando se realizan al-
gunas investigaciones sobre el tiempo
de reaccion o la deceleracion que se
deben emplear para calcular la distan-
cia de parada, o sobre la altura de los
ojos del conductor o la del obstaculo
que se deben enchufar en la formula
que determina la distancia a la que
debe percibirse el obstaculo. La ultima
revision pide unos acuerdos algo mas
planos (largos); sus autores (Fambro,
Fitzpatrick & Koppa 1997, pag, 80)
observan acertadamente que "...estas
recomendaciones se basan en las ap-
titudes y prestaciones de los conduc-
tores, mas que en la necesidad de
una seguridad adicional...". O sea,
que, en ausencia de una relacion
comprobada entre |a visibilidad dispo-
nible y la frecuencia o la gravedad de
los choques en los acuerdos vertica-
les convexos, los parametros preconi-
zados no tienen una influencia conoci-
da sobre la seguridad. De ello se si-
gue que, a pesar de las apariencias,
el procedimiento de trazado para esos
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acuerdos no esta motivado por la se-
guridad, sino por otras preocupacio-
nes. Sin embargo, dado que el rito del
diseno no esta basado en un conoci-
miento de la seguridad de la circula-
cion, no se puede pretender que intro-
duce ne las carreteras una cantidad
adecuada de dicha seguridad.

3- (CUAL DEBE SER LA ANCHURA
DE LOS CARRILES?

La segunda anécdota se refiere a
la anchura de las carreteras de dos
carriles. Muestra que, desde un princi-
pio. La Comision de Trazado eligio
creer que cuanto mayor fuera la sepa-
racion entre los vehiculos opuestos,
mejor seria para la seguridad. A pesar
de unas pruebas empiricas que acon-
sejaban la prudencia, sucesivas Comi-
siones se mantuvieron en esta creen-
cia atavica y basaron sus normas en
ella. Las Comisiones creyeron que
unos carriles de menos de 3,35 m
proporcionaban un espacio libre peli-
grosamente inadecuado entre los ve-
hiculos. Puesto que habia (y se cons-
truian) muchas carreteras con carriles
de 2,75y 3,00 m, hubo que tomar

unas decisiones dificiles acerca de la
anchura minima aceptable. Aungue la
esencia del compromiso esta entre los
choques y el dinero, no existen prue-
bas de que, al fijar las normas sobre
la anchura minima de los carriles, las
Comisiones usaran la informacion en-
tonces disponible acerca de cual pare-
cia ser la relacion entre dicha anchura
y la frecuencia de los choques.

Las raices histdricas de la norma
sobre anchuras de carril se remontan
al periodo 1938-1944, cuando se re-
dactaron siete normas de trazado por
la Comision de Normas de Planea-
miento y Trazado de la AASHO (Ame-
rican Association of Highway State Of-
ficials: Asociacion Americana de Fun-
cionarios de Carreteras). Este grupo
de normas se reunié en un solo volu-
men en 1950, y se publicd con unos
retoques como "Unas normas para el
trazado de carreteras rusticas” en
1954. Han sido revisadas y reeditadas
en 1965, 1984, 1990 y 1994,

Acerca de la anchura de los carri-
les, la Norma de 1954 dice:

"Ninguna caracteristica de una ca-
rretera tiene mayor influencia en la
seguridad y comodidad de la conduc-

El estudio de Taragin no contiene informacion alguna sobre la frecuencia o la gravedad de los acci-
dentes en funcién de la anchura de los carriles y, sin embargo, llega a
unas conclusiones sobre la seguridad.
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cién que la anchura de la calzada...
Actualmente estan normalizadas unas
anchuras entre 3,00 y 3,65 m, y se
tiende al mayor de estos valores...
Las observaciones (llevadas a cabo)
en carreteras rusticas de dos carriles
muestran que hay condiciones de
riesgo en las calzadas de menos de
6,70 m de anchura con intensidades
incluso moderadas de circulacion mix-
ta; y que, para permitir el espacio libre
deseado entre los vehiculos pesados,
se requiere una calzada de 7,30 m.
De este estudio y otros semejantes,
se ha deducido y es generalmente
aceptado que en las modernas carre-
teras principales hay que disponer
una anchura de carril de 3,35 m, y
preferiblemente 3,65 m ..." (pags. 192-
193)

Més alla, dice:

"... no es econdmicamente posible
ni justificable utilizar estos estandares
(carriles de 3,65 m con arcenes de
3,00 m) en todas las carreteras. Un
enfoque légico es determinar los ...es-
tandares minimos segun la demanda
del trafico..." (pag. 223).

Con este razonamiento se tabula-
ron las anchuras minimas de carril
(Tabla V-1), que van desde 2,75 m
(para una velocidad de proyecto de 80
km/h y una intensidad de proyecto de
10 a 50 veh./h) hasta 3,65 m (para
una velocidad de proyecto de 110
km/h y una intensidad de proyecto de
mas de 400 veh./h).

La referencia citada es a un articu-
lo de Taragin que, en 1944, publicé un
importante estudio resumiendo unos
amplios resultados empiricos sobre la
velocidad y la colocacién de los vehi-
culos en funcién de la anchura del pa-
vimento. Taragin opinaba que "...las
separaciones transversales entre los
vehiculos que se cruzan, o quizas en-
tre los que se adelantan, son por lo
tanto el factor critico que determina la
anchura adecuada de la calzada..."
(pag.310). Segun él, hay una "anchu-
ra adecuada” cuando los conductores
no se desplazan hacia el borde exte-
rior de la calzada al cruzarse con otro

vehiculo. Sus datos indican que esto
ocurre para los camiones donde los
carriles tienen 3,65 m. Basandose en
el espacio libre entre los vehiculos y
en lo que vio que hacian los conduc-
tores, Taragin escribi6 en su 6% con-
clusion que "... hay una situacion de
riesgo en la circulacion en las calza-
das de menos de 6,70 m que sopor-
tan una intensidad aun moderada de
circulacién mixta..." (pag. 317). La
conclusién de Taragin ha sido literal-
mente transcrita en la cita de las Nor-
mas de 1954.

Los redactores de la norma sobre
acuerdos verticales convexos supusie-
ron que la situacion critica que podria
conducir a un fallo (un choque) era que
se viera demasiado tarde un obstaculo
en la trayectoria del vehiculo. Los auto-
res de la norma sobre anchura de carri-
les se imaginaron que la situacion criti-

ca que podria conducir a un fallo era la
pérdida del espacio lateral entre dos
vehiculos que se cruzan. Los acuerdos
verticales convexos se disefian para no
"fallar" para una "velocidad de proyec-
to", o sea los camiones. Los parame-
tros para los acuerdos verticales conve-
xos se deducen de las distribuciones de
ciertas propiedades mensurables (tiem-
po de reaccion, rozamiento y altura de
los ojos) de manera que se cubran la
mayoria de las eventualidades, aunque
no todas. Las propiedades mensura-
bles en el caso de la anchura de los ca-
rriles son la separacion entre los vehi-
culos que se cruzan, y cuanto tienden a
desplazarse a la derecha sus conducto-
res.

El estudio de Taragin no contiene
informacién alguna sobre la frecuen-
cia o la gravedad de los accidentes en
funcién de la anchura de los carriles;
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y, sin embargo llega a unas conclusio-
nes sobre la seguridad. Hace conjetu-
ras acerca de que, si los conductores
sienten la necesidad de desplazarse a
la derecha al cruzarse con otro vehi-
culo, existe un riesgo; donde ya no se
desplazan a la derecha, el riesgo rela-
cionado con la anchura del carril ya
no preocupa. Sutiimente, la aparicion
de choques como una manifestacion
de la inseguridad ha sido reemplaza-
da por un aspecto del comportamiento
de los conductores. Una vez mas, se
sustituye el conocimiento de unos he-
chos por una conjetura.

En la primera anécdota, la conjetu-
ra era que, donde los conductores no
ven a tiempo un obstaculo en su ca-
mino en un acuerdo vertical convexo,
tienen lugar accidentes. Si asi fuera,
pareceria desprenderse por logica,
cuanto mas lejos pudiera ver un con-
ductor, mas segura seria la carretera.
En la anécdota de la anchura del ca-
rril, la conjetura es que lo que causa
los accidentes es la pérdida de sepa-
racion entre los vehiculos que se cru-
zan. Si fuera asi, como unos carriles
mas anchos resultan en una separa-
cién mayor, parece de sentido comun
que los carriles mas anchos son mas
seguros.

En ambos casos una "situacion"
(la escasez de visibilidad o la pérdida
de separacion) sustituye a un "resulta-
do de inseguridad (la frecuencia y la
gravedad de los accidentes). Luego
se escriben unas normas para regular
la aparicion de las "situaciones”, mas
que la de los "resultados de inseguri-
dad".

La siguiente edicion de las Normas
se publico en 1965. Se seguia basan-
do en el mismo y unico estudio de Ta-
ragin de 1944, y en gran parte incluia
las mismas frases que la edicion de
1954 (salvo para reconocer que tam-
bién se construian entonces algunos
carriles de 4,00 m). Sorprendente-
mente, las ediciones de 1984 y 1990
se siguen fiando de las misma unica
referencia de 1944 y manteniendo las
mismas frases de la edicion de 1954.
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La de 1994 (métrica) deja ya caer la
mencion a la ya antigua referencia;
sin referirse a estudio alguno solo dice
que “...los carriles mas anchos (3,6 m)
proporcionan la separacion deseada
entre los camiones...". Asi, el paradig-
ma “a mayor separacion, mayor segu-
ridad", acuiado en los afos cuarenta,
sigue reinando.
En resumen, todas las consecuti-

vas Comisiones, en todas las edicio-

nes de las Normas, declaran en la pri-

mera frase que ningun rasgo de una

carretera tiene una mayor influencia
en la seguridad que la anchura de la

Segun el estudio de Belmont
(1954), a igualdad de las condi-
ciones del trafico, las carreteras

con carriles de 3 m tienen

un 5 % mas de accidentes
que las de 3,35 m y las

de 3,65 m, un 1 % mas.

calzada. Sin embargo, ninguna edi-
cion trata de lo que dice la investiga-
cion acerca de la naturaleza de la re-
lacién entre la anchura del carril y la
frecuencia o la gravedad de los acci-
dentes. Si se hubiera tenido en cuenta
la investigacion existente, puede que
las Comisiones no hubieran recomen-
dado tan constantemente el empleo
de carriles de 3,65 m, en parte por ra-
zones de seguridad.

Como demostraré, unas importantes
investigaciones disponibles cuando se
revisaron las Normas indicaban que
los carriles de 3,35 m eran mas segu-
ros que los de 3,65. A pesar de esta
evidencia, y a juzgar por lo que esta
escrito, todas las Comisiones deben
haber persistido en la creencia de
que, cuanto mas ancha fuera la calza-
da y mayor la separacion entre
vehiculos opuestos, menos frecuentes
serian los accidentes.

Para apoyar esta creencia y conjetu-

ra, a lo largo de medio siglo y de
cinco revisiones de las normas, todas
las comisiones citaban un sélo estudio
realizado en 1944, el cual no contenia
prueba alguna de la relacion entre la
separacion entre los vehiculos y la
aparicion de accidentes. De una man-
era analoga, ninguna edicién de las
Normas cita ningun estudio sobre
cuantos accidentes adicionales son de
esperar en los carriles de 2,75 m,
frente a los de 3,00 m. Sin embargo,
de alguna manera, todas las
Comisiones lograron los compromisos
necesarios para decidir en qué circun-
stancias los carriles de 2,75 m repre-
sentan un minimo admisible y donde
se tienen que usar carriles de 3,00,
3,65 6 3,65 m.

Entre 1953 y 1994 se han publicado
mas de 30 investigaciones sobre la re-
lacion entre la seguridad y la anchura
del carril en las carreteras rusticas de
dos carriles. No tengo intencion aqui de
pasar revista a todas ellas, sino sélo de
mostrar que los redactores de las Nor-
mas no parece que hayan sido influen-
ciados por un corpus tan grande de
pruebas empiricas. Concretamente, de-
mostraré que deberia haber surgido al-
guna duda acerca de las ventajas, en
cuanto a la seguridad, de emplear car-
rriles de 3,65 m en vez de
3,35 m.

En un estudio a gran escala con
datos de muchos Estados (Raff 1953)
se examino la siniestralidad en carre-
teras rectas de dos carriles clasifica-
das por la intensidad de la circulacién,
la anchura del arcén y la de la calza-
da. Se sacd la conclusion de que "...ni
la anchura de la calzada, ni la del ar-
cén , ni ninguna combinacion de éstas
tiene un efecto determinado en la si-
niestralidad en rectas de dos carri-
les..." (pag.29).

Este resultado, quizas el mejor
disponible en la época, deberia haber
levantado alguna duda sobre la conje-
tura de que la siniestralidad y la sepa-
racion entre los vehiculos que se cru-
zan van a la par. Sin embargo, el des-
cubrimiento de Raff no parecio que
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perturbara a los redactores de las
Normas de 1954, y no evitd que escri-
bieran que "...ninguna caracteristica
de una carretera tiene tanta influencia
en la seguridad...como la anchura de
la calzada...”". La escision entre la rea-
lidad de la aparicion de los accidentes
y la causa de la situacion objeto de
una conjetura ya se habia completa-
do. Gané la conjetura, no los resulta-
dos empiricos.

Uno de los estudios clasicos es el
de Belmont (1954). La tabla 1 se basa
en un nuevo analisis de sus datos; y
muestra que, a igualdad de las condi-
ciones del trafico, las carreteras con
carriles de 3,00 m tienen un 5 % mas
de accidentes que las de 3,35 m; y las
de 3,65 m, un 1% mas. El mismo pa-
so por un minimo se desprende de un
estudio de datos de Luisiana (Dart &
Mann 1970).

Quizas el mas conocido sea un es-
tudio de Roy Jorgensen y Asociados
(1978), cuyos resultados se muestran
en la Tabla 2.

Sus autores observaron que el au-
mento al pasar del grupo de 6,40 —
6,70 m de calzada al de 7,00 m "no
concuerda con las expectativas...pero
si con los resultados del estudio” a las
"expectativas”, decidieron reunir en
una sola de las dos columnas de la
derecha.

La decision de agrupar en una sola
categoria todas las calzadas de 6,40
m 0 mas evitd que apareciera un con-
flicto entre los resultados del estudio y
la redaccion de las Normas. Mc Lean
(1980, pag.192) pone en tela de juicio
esta decision; y sostiene que, aunque
el aumento de la siniestralidad de la
categoria de 7,00 m o mas frente a la
de 6,40 - 6,70 m "... puede haber sido
anoémala al compararla con las expec-
tativas normales de la ingenieria clasi-
ca, es coherente con la hipdtesis ge-
neral de una interaccién entre el com-
portamiento de los conductores y el
estandar del trazado...". La cuestiona-
ble decision de reunir las columnas ha
tenido como consecuencia unos facto-
res (en su tabla 3) de siniestralidad re-

lativa citados con frecuencia, reprodu-
cidos en la fila 2 de la tabla 3 bajo el
titulo "Columnas agrupadas”. Si se
hubieran utilizado los datos sin modifi-
car, el resultado seria el de la fila 3 de
la misma Tabla.

Obsérvese que los resultados ori-
ginales son una version mas acentua-
da de los basados en los datos de
Belmont, e indican que en una carre-
tera rustica de dos carriles disponer
una calzada mayor de 6,70 m era, en
aquella época, perjudicial para la se-
guridad. Unos arnos después Zegeer y
otros (Zegeer, Deen & Mayes 1980 y
1981) también hallaron un aumento
de la siniestralidad mas alla de una
anchura de carril de 3,35 m.

No estoy convencido de que, si se
realizaran estudios con datos de hoy,
los carriles de 3,65 m resultarian me-
nos seguros que los de 3,35 m. Sin
embargo, cuando las Normas estaban
siendo redactadas o revisadas, los re-
sultados mencionados por unos inves-
tigadores respetables deberian haber
hecho sonar la alarma.

Concretamente, los intereses de la
seguridad de la circulacion no concor-
daban, al parecer, con la reiterada re-
comendacion de que “...en las moder-
nas carreteras principales era preferi-
ble disponer (carriles) de 3,65 m...".
Mas generalmente, dado que los carri-
les de 3,65 m eran aparentemente
menos seguros que los de 3,35 m, la
conjetura paradigmatica de que a mas
separacion entre los vehiculos, mas
seguridad deberia haber sido cuestio-
nada y depuesta. Pero no se escuché
ninguna alarma, ni se hizo cambio al-
guno al paradigma reinante. La sequ-
ridad siguié siendo el campo de la
conjetura y de los juicios de sentido
comun; no se permitié que los hechos
empiricos lo invadieran.

Es imposible saber lo que sabian
los miembros de las Comisiones acer-
ca de la relacion entre la siniestralidad
y la anchura de los carriles. Atenerse
a cuanto escribieron implica que, has-
ta 1994, se apoyaron solamente en la
conjetura de Taragin de 1944. La deci-

sién que los miembros de las Comi-
siones tuvieron que tomar (la anchura
del carril justificada en ciertas condi-
ciones) no era facil. Hay que tener en
cuenta argumentos relativos al coste,
a la capacidad, a la seguridad y a la
comodidad, y no resulta claro hasta
donde se pueden extender unos cal-
culos de la razén coste/beneficio. Sin
embargo, esta claro que la parte de
esos argumentos relativa a la seguri-
dad se tiene que basar en la frecuen-
cia y en la gravedad de los acciden-
tes. Si dicha parte se basa en una
conjetura acerca de la separacion en-
tre los vehiculos que se cruzan, y da-
do que la relacién entre ésta y la se-
guridad no es conocida, en realidad
no se esta teniendo en cuenta la se-
guridad; la Norma resultante introduce
en las carreteras una cantidad no pre-
meditada de seguridad.

4-LOS ACCIDENTES EN LAS CUR-
VAS

Siguiendo las normativas sobre trazado de cur-
vas en planta, éstas deberian tener una sinies-
tralidad no muy distinta de la de las alinea-
ciones rectas, algo que a todas luces no se
corresponde con la realidad.
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El tercer cuento trata de las curvas
en planta. Muestra con claridad el pa-
radigma prototipico que guia las men-
tes de los redactores de las normas
de trazado:

1. Suponer cémo tiene lugar el fa-
llo.

2. Utilizar las ciencias fisicas y ma-
tematicas para representar la situa-
cion de fallo.

3. Elegir unas "cargas de proyecto”
y unos valores "prudentes” para los
parametros.

4. Calcular los valores del disefo.

A primera vista, el modo supuesto
del fallo en el que se basa el diseno
de una curva en planta es evidente-
mente légico. Para moverse en una
curva, cualquier objeto (en este caso,
un vehiculo) debe ser sometido a una
suficiente fuerza exterior centripeta. Si
la fuerza disponible no es suficiente,
el vehiculo sera arrastrado hacia el
exterior de la curva se saldra de la ca-
rretera. Esto es lo que se piensa que,
en este caso, representa el "fallo".
Cuanto mas velozmente se desplace
el vehiculo, mayor sera la fuerza ne-
cesaria. Al contrario, cuanto mayor
sea el radio de curvatura, menor sera
esa fuerza que es proporcionada en
parte por el rozamiento entre los neu-
maticos y el pavimento, y en parte por
el peralte de la plataforma.

Para el modo supuesto del fallo
(arrastre hacia el exterior de la curva
debido a una insuficiente fuerza cen-
tripeta), las leyes de la Fisica especifi-
can la relacion entre la velocidad, el
radio, el peralte y el rozamiento movi-
lizado. Estas leyes se pueden resumir
en una sencilla férmula matematica,
que luego se emplea en el diseno.
Concretamente, utilizando el peralte
maximo admisible y un valor "pruden-
te" del rozamiento para varias veloci-
dades de proyecto, se puede calcular
el radio minimo" (Normas 1984, pag.
174). La velocidad de proyecto es la
"carga de proyecto" del paradigma, y
el peralte maximo y el rozamiento ad-
misible son los "parametros”.

Es interesante que el valor “pru-
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dente" para el rozamiento no es el
que se puede encontrar en "...pavi-
mentos que estan pulidos o presentan
exudaciones...porque esas situacio-
nes se pueden evitar, y el trazado se
debe basar en unas condiciones su-
perficiales aceptables..." (Normas
1984, pags. 165-166). Mas bien se
basa en el comportamiento observado
en los conductores y se deduce de la
cantidad de rozamiento transversal
que los conductores aceptan sin dis-
minuir su velocidad al circular por cur-
vas a lo que ellos piensan que es una
velocidad segura. Esos rozamientos
son prudentes porque todavia se cree
que "...proporcionan un amplio mar-
gen de seguridad frente al desliza-
miento..." (Normas, pag. 166).

Dado que el razonamiento parece
impecable y se han utilizado unos va-
lores prudentes para los parametros,
los fallos deberian ser escasos. Si es-
to fuera asi, se podria esperar con
fundamento que se ha tenido en
cuenta la curvatura de una manera
adecuada y que, por la presencia de
una curvatura no deberia aumentar
significativamente la probabilidad de
un accidente. De ello se sigue que la
siniestralidad de las curvas no deberia
ser muy distinta de la de las alineacio-
nes rectas. Pero esto es en la realidad
una falsedad de gran calado.

Una gran cantidad de datos mues-
tran que en las curvas los accidentes
son mucho mas frecuentes que en las
rectas, quizas del orden del triple co-
mo media. Ademas, numerosos estu-
dios muestran gue, cuanto menor es
el radio, mayor es la siniestralidad. De
hecho, el que perversamente se deno-
mina el "minimo radio seguro" es el
asociado a la mayor siniestralidad.
¢, Como se ha frustrado tan grotesca-
mente la intencion de disenar curvas
seguras? ¢ Como se produjo la inver-
sion del lenguaje por la que lo que se
denomina un "radio seguro” resulta
ser el menos seguro?

La causa inmediata de esta tragica
separacion es que, al igual que en las
anteriores anécdotas acerca de los

acuerdos verticales y la anchura de
loa carriles, para desarrollar el proce-
dimiento de disefo de las curvas en
planta no se ha utilizado una informa-
cién empirica sobre la siniestralidad.
Tampoco parece que nadie haya teni-
do en cuenta en qué medida la fre-
cuencia o la gravedad de los acciden-
tes dependen del radio de la curva o
de su peralte. La hazana de disenar
para la seguridad sin utilizar el conoci-
miento empirico existente acerca de
ésta ha sido facilitada por la aparente
legitimidad del paradigma de diseno
mencionado.

Ante todo, se ha admitido que es
obvio que se produce el fallo cuando
hay una fuerza centrifuga insuficiente
para mantener a un objeto en movi-
miento a la velocidad del proyecto en
una trayectoria curva. En este esque-
ma totalmente mecanicista no parece
haber sitio para el conductor que es
quien tiene en la realidad que inscribir
al vehiculo en la trayectoria curva a
una velocidad adecuada. De hecho,
una gran proporcion de los accidentes
en las curvas se han producido, por-
que los conductores no las han pre-
visto debidamente y no ciferon a ellas
su trayectoria. Una reaccion tardia
con frecuencia termina en un exceso
de accion correctora y en una pérdida
del control. En esas circunstancias, la
disponibilidad de una fuerza centripe-
ta adecuada en una trayectoria curva
supuesta tiene poca influencia.

Si fuera cierta mecanicista del mo-
do principal de fallo, los vehiculos se
saldrian de la plataforma sélo por su
lado exterior. Sin embargo, los datos
muestran que entre el 11 y el 56 % de
los vehiculos se salen por el otro lado
(Bissell, Pilkington, Mason & Woods
1982). Asi que hay un desacuerdo
sustancial entre como se piensa que
ocurren los fallos y como ocurren en
la realidad.

En segundo lugar, el papel de la
‘carga de proyecto” en el paradigma
general es desempenado en este ca-
so por la "velocidad de proyecto”. Nor-
malmente, las cargas de proyectos se
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eligen de manera que la probabilidad
de que sean rebasadas sea suficien-
temente pequena. Solo asi puede ser
el fallo adecuadamente escaso. Pero
la velocidad empleada en las normas
de trazado tiene sélo una muy vaga
relacion con cualquier aparicion poco
comun.

La velocidad de proyecto se defi-
ne, algo “circularmente”, como "...la
maxima velocidad que se puede man-
tener con seguridad por un tramo con-
creto de carretera..." (Normas 1984,
pag. 60): sin embargo, de hecho la
velocidad a la cual los conductores
abordan habitualmente las curvas re-
basa la velocidad de proyecto. Kram-
mes (1994) inform¢é que el percentil
85 rebasaba la velocidad de proyecto
en la gran mayoria (del orden del 90
%) de las curvas en las que tomd me-
didas. Mc Lean (1981) publicé unos
resultados semejantes para Australia.
Es decir, que mucho mas del 15 % de
los conductores circulan por las cur-
vas a una velocidad superior a la res-
puesta para su disefio. Sin duda, no
se trata de un suceso raro.

Por supuesto, el conductor puede
no tener ni idea de la "velocidad de
proyecto” utilizada en los calculos del
proyectista. Dado que la velocidad de
proyecto no tiene una relacion clara ni
con el limite de la velocidad ni con la
velocidad que espera que sélo sea re-
basada por una proporcion muy pe-
quena de los conductores, no resulta
nada claro lo que representa, ni por-
qué debe estar relacionada con el di-
sefo de las curvas.

Después de haber mencionado
dos fallos en cdmo el paradigma ge-
neral del trazado ha sido interpretado
en este caso, podria continuar ponien-
do en tela de juicio lo razonable de
utilizar unas sensaciones de comodi-
dad como un estimador aceptable del
adecuado margen de seguridad para
el rozamiento transversal, mejor que
unos valores rara vez encontrados en
los pavimentos reales. Pero parece
que esto apenas interesa. Ya esta cla-
ro que no hay una conexion premedi-

tada entre la realidad de la aparicion
de los accidentes y el procedimiento
utilizado para su diseno.

5- CONCLUSION

He repasado tres anécdotas que
ilustran la escision entre la intencion
de construir unas carreteras adecua-
damente seguras y la guia que pro-
porcionan las sucesivas normas de
trazado. La critica subyacente es qui-
zas demasiado dura si no se recuer-
dan tres importantes aspectos de la
realidad:

- Primeramente, las investigacio-
nes tienden a producir unos resulta-
dos dispares. Esto es cierto para to-
dos los campos. Si para un estudio
que proclama algo hay otro que pro-
clama lo contrario, entre los profesio-
nales esto se tomara como una licen-
cia para desdenar completamente los
resultados de una investigacion.

- En segundo lugar, la validez de
los resultados de la investigacion es
con frecuencia facil de cuestionar y di-
ficil de evaluar. En el campo de la se-
guridad de la circulacion no dispone-
mos del lujo de unos experimentos
aleatorios que permitan una interpre-
tacion clara. El investigador en seguri-
dad de la circulacion intenta la inter-
pretacion de unos datos fortuitos, que
da la casualidad de que estan disponi-
bles y que provienen de un mundo en
el que muchas cosas cambian a la
vez y estan relacionadas entre si.
Unos resultados de investigacion no
convincentes y contradictorios invitan
a desecharlos, y asi legitiman la con-
fianza en el buen juicio, el sentido co-
mun y las ideas preconcebidas.

- La libertad de accién proporcio-
nada por la legitimacion del buen jui-
cio no estorbado por unos hechos em-
piricos resulta importante con vistas al
tercer elemento de la realidad: los liti-
gios. A partir de documentos como
las Normas se construye con frecuen-
cia la responsabilidad. Si esto es asi,
lo que se incluye en las normas se re-
dacta pensando en los abogados.

Estos tres aspectos de la realidad
quizas explican las circunstancias en
las que se desarroll6 la escision entre
la intencion y la accion de ella deriva-
da. Sin embargo, no constituyen una
excusa suficiente. Una carretera es un
producto hecho por el hombre. En
servicio, se sabe que las carreteras
son perjudiciales para la salud. No es
aceptable producir carreteras y poner-
las en servicio sin dotarlas de una
cantidad premeditada de seguridad.

Finalmente, se imponen unas ex-
cusas. Hay algo injusto en mi concen-
tracion sobre las sucesivas Comisio-
nes que redactaron las Normas de
trazado para AASHO (luego AASH-
TO). Después de todo, hay muchas
normas ademas de las de trazado que
tienen sélo una tenue relacion con la
seguridad.

Asi, por ejemplo, parece aceptable
utilizar una opinién meédica como una
base suficiente de los requerimientos
de agudeza visual estatica para otor-
gar un permiso de conducir, aunque
su relacion con la experiencia de los
accidentes sea floja o incluso inexis-
tente. Mi pretexto es que yo he saca-
do mis ejemplos de aquello con lo que
estoy familiarizado, y escribo de lo
que me preocupa: el papel de los In-
genieros de Caminos en la entrega de
una seguridad en la circulacion ("Solo
a ti te conozco entre todas las familias
de la Tierra; por ello en ti castigaré to-
dos vuestros pecados” Amés, 3,2). No
ha habido intencion de criticar a unas
personas ni a unas organizaciones
que actuan de la misma manera que
muchas otras.

El objeto de esta primera parte de
este articulo ha sido proporcionar un
cimiento a la afirmacion de que las ca-
rreteras que se atienen a las normas
no son ni seguras ni adecuadamente
seguras. Esta afirmacion se justifica
mas formalmente en la segunda parte,
en la que también exploro las posibili-
dades de reformar el proceso del di-
seno de las carreteras.
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